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Ladeeinrichtungen der Schiffe . 
Löschen von Stückgütern . 
Neuartige Hafenkrane 
schwımmender Bru«ke . 
Neuerungen auf dem Gebiet 
des mechanischen Hafen- 
umschlages . - 
Rekordleistung im Erzumschlag 
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Hóchstdruckdampferzeugung 
durch Atmoskessel es 
Hochdruckdampf von 100 at, 
Betrieb mit — in Wien 
Kessel mit innerer Verbren- 
nung . . 
Kesselstein-Abklopfapparat . 
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Hafenschleppern . . M 
Künstlicher Zug, Howdens , 
Neue Auffassung hinsichtlich 
der Wirkung des Speise- 
wassers auf die Entstehung 
von Kesselschäden . . 
Nietlochrisse in Wasserrohr- 
Dampfkesseln . 
Nietteilung und Dichtigkeit . 
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industrie im Auslande 


Handelsschiffbau im heutigen 
Rußland . . . . . . 721, 
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Nr. 1 


Berlin, den 14. Januar 1925 


26. Jahrgang 


Zum 26. 


Am 1. Oktober 1924 waren bereits 25 Jahre 
seit dem Erscheinen der ersten Nummer des 
„Schiffbau“ vergangen. 


Aus Gründen der Zweckmäßigkeit und Ueber- 
sichtlichkeit hielten wir es für angebracht, die 
Nummern des 25. Jahrganges noch bis Ende des 
Kalenderjahres 1924 laufen zu lassen und erst 
mit dem 1. Januar d. Js. mit dem 26. Jahrgange 
der Zeitschrift zu beginnen. 


Die Verhältnisse im deutschen Schiffbau haben 
sich erfreulicherweise in der letzten Zeit nicht 
ungünstiger gestaltet, und auch in den mit dem 
deutschen Schiffbau in Beziehung stehenden In- 
dustriekreisen und der Schiffahrt machen sich 
Anzeichen bemerkbar, die einen baldigen weiteren 
Aufschwung erhoffen lassen. 


In guten und in schlechten Jahren ist die 
Zeitschrift |,Schiffbau" bestrebt gewesen, die 
Interessen der deutschen Schiffbau-Industrie zu 
wahren, und als vor etwa 25 Jahren der große 
Aufschwung in der Schiffbau-Industrie einsetzte, war 
unsere Zeitschrift dasjenige Organ, welches zuerst 
über die Errungenschaften deutscher Schiffbaukunst 
berichten konnte und die deutschen Erfolge nicht 
nur im Inlande, sondern auch im Auslande ver- 
breitete. Aber auch während der schweren Zeiten, 
die der deutsche Schiffbau durchzumachen hatte, 
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hielt es die Zeitschrift „Schiffbau“ immer für ihre 
höchste Aufgabe, für die Interessen der beteiligten 
Industrien einzutreten, und stets ist sie unter 
Hintansetzung ihrer eigenen Interessen diesem 
Grundsatze treugeblieben. 

So hoffen wir, daß beim Einsetzen der zu 
erwartenden lebhafteren Tätigkeit in der deutschen 
Schiffbau-Industrie die Zeitschrift „Schiffbau“ auch 
weiter Gelegenheit haben wird, durch Veróffent- 
lichung wertvoller Beiträge ihre Bezieher über alle 
Erfolge und Neuerungen dauernd und eingehend 
auf dem laufenden zu halten. i 

Unsere Freunde und Mitarbeiter, denen wir 
für ihre bisherige Mithilfe an dieser Stelle 
unseren Dank aussprechen, bitten wir, uns auch in 
Zukunft die Treue zu halten und an dem weiteren 
Ausbau unserer Zeitschrift im Interesse der gesamten 
deutschen Schiffbau-Industrie mitzuarbeiten. Dem 
großen Kreise unserer Abonnenten im In- und 
Auslande, unter denen sich eine beträchtliche 
Anzahl befindet, die unser Blatt schon seit Er- 
scheinen der ersten Nummer bezieht, möchten 
wir hiermit ebenfalls danken und der Hoffnung 
Ausdruck geben, daß der gediegene Inhalt unseres 
Blattes sie veranlassen wird, nicht nur weiterhin 
zu uns zu halten, sondern auch in Fachkreisen für 
den „Schiffbau“ werbend tätig zu sein und uns 
neue Freunde zuzuführen. 


Redaktion und Verlag 
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Totalschweißung eines Dock-Tores auf der Nagasaki- 
Werft der Mitsubishi-Schiffbaugesellschaft 


Von Dr.-Ing. Achenbach, Berlin 


Mitteilungen über Totalschweißungen bei 
Schwimmkörpern anstelle der Nietung werden 
gegenüber stückweisen Ausbesserungsarbeiten auf 
erhöhtes Interesse in Fa&hkreisen rechnen können. 
Denn während bei den letzteren, entsprechend 
ihrem geringeren Umfange die Entscheidung über 
ihre Ausführung und die Verantwortung über die 
Sicherheit den Kreis des Betriebes kaum über- 
schreitet, und die Zustimmung der Experten meist 
ohne schwierige Verhandlungen zu erreichen ist, 
hängt an einer Totalschweißung das ganze Schwer- 
gewicht der Verantwortlichkeit für den eingesetzten 
Kapitalaufwand, der betrieblichen Sicherheit und 
des Rufes der Firma. Auch die Entscheidung der 
Aufsichtsbehörde ist in einem solchen Falle meist 
eine prinzipielle und erfordert eingehende Prüfung 
sämtlicher technischer Grundlagen. 


Von dem japanischen Schiffbauingenieur M. 
Harmiishi der Mitsubishi-Schiffswerft in Nagasaki 
wird in einem Bericht der japanischen Schiffbau- 
technischen Gesellschaft über den Bau eines Dock- 
Tores Mitteilung gemacht, dessen Teile fast aus- 
schließlich durch Lichtbogenschweißung nach dem 
Kjellberg-Verfahren verbunden wurden *). Dieses 
Tor dient als Verschluß des 155 m langen Trocken- 
docks der Hikoshima-Werft. Es wurde zur vollen 


Zufriedenheit hergestellt und ist seither ohne 
irgendwelche Beanstandung in Benutzung. Die 
folgenden Teile wurden geschweißt: Die Knie- 


bleche an die Spanten und an die Balken, die Ver- 
bindung der Mittelstützen mit den Balken, die 
Raumstringer an die Außenhaut, die Verbindung 
der Spanten und der Rahmenspanten sowie des 
Deckstringers mit der Außenhaut, die Nähte und 
Stöße der Oberdecksbeplattung, ebenso der Schot- 
ten und Schächte, der Außenhautflansch der Rah- 
menspanten an das Stegblech, die Bodenstücke des 
Kastenkiels an die Seiten desselben, schließlich die 
Ecken der vom Winkelschmied gebogenen Winkel- 


eisen. 
Im einzelnen wurden die Schweißungen nach 


den beigefügten Skizzen als durchgehende Voll- 
schweißung oder als intermittierende Strichschwei- 
Bung ausgeführt. Die Kniebleche wurden nach 
den Skizzen Nr. 1 und 2 ausgeführt, indem der 
Spantflansch, schräg abgeschnitten, an das Knie- 
blech angepaßt und auf der Zulage vollgeschweißt 
wurde. 

Die Raumstringer wurden nach Skizze Nr. 3 u. 4 
an die Außenhaut geschweißt. Die Stringerplatte 
wurde mit dem Azetylenschneidbrenner ausge- 
brannt nach der Spantform, wo die Spanten hin- 
durchgingen, dann am Platze angepaßt und direkt 
mittels Strichschweißung an die Außenhaut ge- 
schweißt, ohne Zwischensetzen von Winkelstücken 
zwischen die Spanten; an den Enden wurden sie 
durch Strichschweißung mit den Spanten und Ge- 


*) Siehe auch ,Schiffbau" Nr. 1, XXV. Jahrg., S. 61. 


genspanten verbunden und nur an die Balken ge- 
nietet. Hierbei konnte die Lángsfestigkeit in ge- 
wissem Grade wiederhergestellt werden durch das 
Anschweifen der Stringerenden an die Spanten und 
Gegenspanten und durch Anschweißen von Ver- 
bindungslaschen in die Unterbrechung der inter- 
kostalen Stringerplatten. Die inneren Stringer- 
winkel wurden genietet. Die Deckstringer wurden 
befestigt und geschweißt wie die Raumstringer, 


Shızze7 | Skizze? 


außer wo wasserdichtes Deck nicht erforderlich 
war. Wo sich wasserdichte Decksbeplattung er- 
streckte, war der Deckstringer mit der Außenhaut 
durch ein angenietetes Winkeleisen verbunden; 
Stöße und Nähte waren vollgeschweißt. 

Um das Verlegen der Holzbeplattung zu er- 
leichtern, wurden die Platten in den Stößen und 
Nähten stumpfgestoßen und vollgeschweißt. Je- 
doch wurde der Randwinkel des Oberdecks auf der 
oberen Seite desselben und die Längswinkel an der 
unteren Seite genietet. 

Die Schottbeplattung wurde horizontal ange- 
ordnet und nach Klinkerbauart überlappt, indem 
die obere Kante voll geschweißt, die untere strich- 
geschweißt wurde. Die Randwinkel wurden an die 
Außenhaut genietet und an die Schottplatten ge- 
schweißt. Die Schächte wurden senkrecht be- 
plattet, indem die Ecken ohne jeden Winkel voll- 
geschweißt wurden. Flacheisenstreifen, hochkant 
aufgeschweißt in Abständen von 2’, dienten als 
Absteifung. An diese waren vorher auf der Zu- 
lage kurze Winkelstücke angeschweißt worden, um 
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sie am Schott zu sichern vor der Strichschweißung. 
Die Schächte hatten keine Deckwinkel, außer an 
Oberdeck, wo sie direkt auf die Platten gesetzt 
und vollgeschweißt wurden. 


Die Außenhaut war überlappt; um keilförmige 
Füllstreifen zu sparen, sollte der Außenhautflansch 
der Rahmenspanten gejoggelt werden. Da jedoch 
keine tauglichen hydraulischen Pressen für diesen 
Zweck vorhanden waren, so wurden die Rahmen- 
spantenflanschen und -stege aus Plattenmaterial zu- 
geschnitten und zusammengeschweißt. 


Die Bodenstücke wurden an kurzen Winkel- 
enden befestigt, die vor der Kiellegung auf der 
Kielplatte durch Strichschweißung befestigt waren; 
dann wurden sie nach Skizze 5 durch Strich- 
schweißung mit den Kielplatten verbunden. 


Die Winkel am Oberdeck, an den Luken und 
sonstige gebogene Winkel, wurden nach Ein- 
schneiden eines Flansches vom Winkelschmied ge- 
bogen und dann direkt aufgeschweißt oder vorher 
noch ein kleines Füllstück an der Ecke einge- 
schweißt, wie es gerade zweckdienlich war. Hier- 
durch wurde auch die Winkelarbeit sehr ver- 
einfacht. - 


Verstárkungsplatten und Doppelungen um 
Mannlócher wurden nur durch Heftschrauben be- 
festigt; nachdem sie an Ort und Stelle gesichert 
waren, wurden sie ringsum geschweißt, und die 
Heftlöcher durch Pfropfschweißung geschlossen. 


SCHIFFBAU 


Die Platten für die Flutrohre wurden je nach der 
Form gebogen und an den zusammenstoßenden 
Enden vollgeschweißt, dann wurden sie an ihren 
Platz gebracht und an die Außenhaut und die vor- 
dere und hintere Querwand vollgeschweißt, ohne 
irgendwelche Verbindungswinkel. Geländerstützen, 
Stufen, Augplatten und ähnliches Deckszubehör 
wurde nach Erfordernis plaziert und durch Strich- 
schweißung befestigt. Die Befestigungsbolzen für 
das Fenderholz außerhalb des Kastenkiels und rund 
um beide Enden des Kaissons wurden ohne Lochung 
an die Beplattung geschweißt. In allen Fällen 
wurde die Breite der geschweißten Ueberlappungen 
beschränkt auf die Breite einer einfachen Ueber- 
lappnietung. ; 

Die in Japan ausgeführten Schiffsschweißungen 
enthalten eine Fülle neuer Möglichkeiten zu Er- 
sparnissen an Werkstoff, Arbeit und Zeit, und jeder 
Schiffbaufachmann, der sich der Mühe unterzieht, 
die hier gewählten Methoden zu prüfen und mit 
den jetzigen zu vergleichen, wird erkennen, daß 
die jetzt noch bestehende Zurückhaltung und Er- 
schwerung einer allgemeinen Anwendung solcher 
Methoden schließlich unter dem Druck wirtschaft- 
licher Anforderungen werden beiseite geschoben 
werden. Je eher wir in Deutschland alle Hilfs- 
mittel der Lichtbogenschweißung und die Methoden 
ihrer Anwendung auf erfolgversprechende Höhe 
erheben, um so mehr wird der Vorteil davon im 
Konkurrenzkampfe auf unserer Seite sein. 


Eimerbagger von 500 cbm Stundenleistung 


Von Oberregierungs- und -baurat Paulmann 


Einen erfreulichen Beweis für den nach der 
schweren Kriegszeit nun endlich wieder einsetzen- 
den wirtschaftlichen Aufstieg und den überall sich 
regenden Drang zur altgewohnten deutschen Quali- 
tätsarbeit geben neben anderen unsere Schiffs- 
werften. Trotz aller Erschwernisse, unter denen 
die Geldentwertung des vergangenen Jahres 
nicht die geringste war, haben sie es ver- 
mocht, große Neubauten fertigzustellen, die sich 
denen der Vorkriegszeit würdig an die Seite stellen. 
Zu diesen Neubauten gehört u. a. der von den Stet- 
tiner Oderwerken in den Jahren 1922/23 für die 
Staatsbauverwaltung erbaute große Eimerbagger 
von 500 cbm Stundenleistung. 

Der Bagger ist für Arbeiten in der unteren 
Ems bestimmt. Er hat Prahmíorm mit vorn offe- 
nem Schlitz. Das Schiffsgefäß ist nach Klasse 100 
AK (E) des Germanischen Lloyds und zwar mit 
scharfer Kimm gebaut. An den besonderer Bean- 
spruchung ausgesetzten Stellen sind reichlich Ver- 
stärkungen vorgesehen. Auch bei diesem Bagger 
sind die bewährten Rahmspanten verwendet, die im 
Abstande von 5 Spantteilungen eingebaut sind und 
aus [ 30 bestehen. Sie schützen den Bagger gut 
gegen Verletzungen bei den unvermeidlichen harten 
Stößen der anlegenden Prähme, Zum weiteren 
Schutz sind an Ketten hängende Fender verwen- 
det, die an den oberen festen Horizontalfendern lie- 


gen. Das Schanzkleid ist seitlich um 250 mm, vorn 
und hinten um 500 mm zurückgesetzt, um die stän- 
digen Verbeulungen zu vermeiden. Das freie Deck 
ist trotzdem geräumig genug. 


Die Abmessungen des Gerätes sind: 


Länge über Deck . ............ 46,00 m 

Breite über alles . ............ 9,46 m 

Breite im Spant ............. 9,00 m 

Seitenhöhe . ............... 4,30 m 

Tiefgang, betriebsfertig . . .. ...... 2,90 m 
d. h. mit 75 t Kohle und 30 cbm Kessel- 
speisewasser 

Turashöhe über Wasser ......... 9.00 m 


Besonders auffällig ist bei dem Bagger die 
trotz der verhältnismäßig großen Schiffsbreite sehr 
niedriggehaltene Lage des Oberturas, welche 
wegen der Stabilität der Bagger möglichst immer 
erstrebt werden sollte Die Bedenken wegen der 
hierdurch vielleicht bedingten etwas geringeren 
Neigung der Schüttrinnen sind gegenstandslos, da 
flüssiger Boden stets rutschen wird, während 
klebriger Boden auch bei steileren Schüttrinnen 
Wasserzusatz erfordert. 

6 wasserdichte Schotten geben dem Gerät ge- 
nügende Sicherheit gegen das  Versinken bei 
Leckagen. Aus Abbildung 1 ist die Einteilung und 


Bestimmung der einzelnen Räume zu ersehen. Die 
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Abb. 1. Dampleimerbagder von 500 cbm stündlicher Leistung 


5 


SCHIFFBAU 


Schnitt durch den Kesselraum 


4 Trimmtanks vorn und hinten können durch die 
kräftige Lenzpumpe schnell gefüllt und entleert 
werden, so daß das Gerät leicht und schnell in die 
richtige Lage gebracht werden kann. Der Inhalt des 
Kohlenbunkers reicht für etwa 14 Betriebstage 
aus. Das Kesselspeisewasser befindet sich in 2 Tanks 
von zusammen 20 cbm Inhalt unter den Wohn- 
räumen. Die Schlitzwände haben neben den Wohn- 
räumen im Abstand von 500 mm Doppelung zum 
Schutz bei Verletzung der Außenhaut durch aufge- 
baggerte Eisenteile und dergl. Die Räume zwischen 
der Außenwand und der Doppelung sind befahrbar. 
Wohnräume sind für doppelte Besatzung vorge- 
sehen. Außer dem Baggermeister besteht die ein- 
fache Besatzung aus 2 Maschinisten, 3 Heizern, 


1 Steuermann, 1 Koch und 4 Matrosen, zusammen 
12 Mann. 


Die zwei Kessel haben je 125 qm Heizfläche, 
3,26 qm Rostfläche und 13 at Dampfdruck; sie 
liegen in einem abgeschotteten Raum. Zum Be- 
triebe genügt ein Kessel; der zweite dient als Re- 
serve und wird in Betrieb gesetzt, wenn der erste 
zu Reinigungen oder Ausbesserungen stillgelegt 
werden muß. 


Die Hauptmaschine von 320 - 500. 800 mm 
Zylinderdurchmesser und 550 mm Hub leistet bei 
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Ansicht gegen den Vorderbock 
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105 Umdrehungen 250 PSi. Schwungkugelregler 
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i s e Zylinder- Zug- Seil- 
und Drosselklappe passen die Maschinenleistung abmessung | Hub ' kraft oder Kiten 
der Baggerarbeit gut an. Die Maschine ist um- mm — | mm t mm 
steuerbar; sie treibt den Turas mit 2 Riemen und |} vortauwinde ........ 200..200|300| 7,5| Seil 38 
einfachem Vorgelege an. 2|2 vordere Seitenwinden | 180x 180 | 200, 4 | Kette 25 

Außer den zum Betriebe erforderlichen 3|1 hintere Seitenwinde..| 180 x 180 250 | 5 n 25 
Hilfsmaschinen ist eine Kreiselpumpe von 4|1 Hinterwinde......... 180 x 180 1250| 5 |Seil 30 
] : 5|1 Leiterhubwinde...... 250 x 250 | 250 | 65 „n 02 
200 mm Rohrdurchmesser und 2000 l minutlicher ` elt Schüttrinnenwinde. ./125x125|200| 3 | , 16 
Leistung vorgesehen, welche Wasser in den Schütt- 7|2 Prahmverholwinden..|125x125|200| 3 | , 15 
À 
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730x130x14 — 70 Too E “70-8 
887780 StB. 
C 8 7600mm 4 
881008. * | 


7500m 
eyferelschweim 2800 aus Arte — x 


Deckbalken [ 160 x 70X 10, neben dem Schlitz 
130 x 65 X 8,5, a. jed, Spt., neben M. u. K.-Schacht 

albe Balken X% 130 x65 «8, Knie 400x 8 bzw. 360x 8. 
Bodenwrangen 400» 85, a. d. E. 7 mm, im M. u. K.- 
Raum 10,5, neben Schlitz 400 < 7,5—7 mm. Gegen- 
spanten 70x 70X8, unter M, u. K. - Fundament 


doppelt. 
Seitenspanten 160 x 70 x 10, neben Schlitz 
130 65 «7,5; odenspanten 70x70x8 X; 


pant-Entíernung 570 mm. 

Rahmenspanten E 300 <100 x10 x 16 a. jed. 5. Spant, 
Winkel an der Außenhaut X 70x70x8. 

Stringer im M. und K.-Raum [7 220 x 75 x 10,5, 
Zwischenpl. 8 mm, Winkel a d. Außenh. X 70x 70x8 
nach Zeichn. geordnet, i. d. Wohnräumen X 100 x 75 x 8, 
Zwischenpl. 8 mm, X a. d. AuBenh. 70x 8. 


1 60x45-Z EE k E T 
HL 70x 72x d IL LZUx7Ux8 — 


Schotte 65 mm, unten 75 mm;  Versteifungen 
E. 160 x 70 x 10, Bulb -ZX in 760 mm Entfernung; 
chottsp. X 70x 70 » 9,5. 


Eisverstärkung: Außenhaut auf etwa 9 m, am ge- 
schlossenen Ende des Baggers auf 13,5 mm, 810 mm 
über und 610 mm unter der W. L. verstärkt; Zwischen- 
spanten auf etwa 4,5 m 900 mm über und unter W.L. 
X. 100x 75 x 8. 


Vernietung. 
Außenhaut: Längsnähte überlappt und einfach genietet, 
StóBe überlappt und doppelt genietet, Niet- o 19 mm. 
Spantsystem: Niet- 16 mm, Spant mit Außenhaut 
Niet- o 19 mm. 
Deck: Nähte überlappt und einfach, Stöße doppelt 
genietet, Niet- 16 mm. 


Abb.2. Dampieimerbagger von 500 cbm stündlicher Leistung 


trichter fórdert um das Rutschen klebrigen Bodens 
zu beschleunigen, Eine 55 kW-Dampfdynamo 
liefert den nötigen Gleichstrom von 110 Volt für die 
Beleuchtung des Decks und der Räume. An Deck 
stehen 5 Nitralampen von je 400 Watt und 1 
Scheinwerfer von 50 Amp. Sämtliche Lichtleitun- 
gen sind zweipolig verlegt. 

Die Arbeitswinden des Baggers sind als 
Einzelwinden angeführt. Vorhanden sind: 


Die Hinterwinde (lfd. Nr. 4) ist mit einer 
Kettennuß für die Schiffsankerkette versehen. Die 
Arbeitswinden sind so kräftig gehalten, daß das Ge- 
rät bei verhältnismäßig schwerer See ungefährdet 
vor den Ankern liegen kann. Die Eimerleiterwinde 
hebt die Leiter mit 2 einfachen Seilen unter 
Zwischenschaltung von 2 Flacheisen ohne lose 
Rolle, welche leicht unklar wird. Bei Verwendung 
einer losen Rolle ist es schwierig; bei Seilbruch ein 


14. JANUAR 1925 


Ersatzteil in die Rolle einzuscheren. Im vorliegen- 
den Falle liegt zu diesem Zweck auf der Leiter ein 
Ersatzseil, welches nach Abnahme des gebrochenen 
Seiles ohne Schwierigkeit auf die Trommel gelegt 
werden kann. Die Seitenketten kónnen über Deck 
oder durch Kettenscháchte unter Wasser geführt 
werden. Das Vortau läuft gewöhnlich über eine 
Decksrolle ab; bei Baggerungen in der Nähe des 
Ufers kann es aber auch vom Vorderbock abgelei- 
tet werden, Die Spillköpfe der Seitenwinden sind 
durch Reibungskupplungen mit den Achsen ver- 
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Die gewöhnliche Arbeitstiefe des Baggers be- 
trägt 10 m. Die Leiter kann aber auf dem schrägen 
Fuß des Leiterbockes soweit nach unten verschoben 
werden, daß nach Einschaltung von 2 oder 4 Eimern 
12 bzw. 14 m tief gebaggert werden kann. Zur 
Stützung des in diesem Falle freischwebenden Tei- 
les der Eimerkette ist eine etwa 4,5 m lange Hilís- 
leiter vorgesehen. 

Die Leistung des Baggers sollte bei etwa 
200 PSi der Hauptmaschine und 14 m Arbeitstiefe 
500 cbm Sand von 1,8 spez. Gewicht in der Stunde 
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Abb.3. Dampfeimerbagger von 500 cbm stündlicher Leistung 


bunden, um die ablaufenden Ketten bequem fiere 
zu kónnen. i 

Das Baggergerät. Das Rädervorgelege des 
Oberturas besteht aus Stahlgußpfeilrädern. Die 
Turasse sind ebenfalls aus Stahlguß in einem Stück 
ohne Schlagplatten hergestellt. Abgenutzte Stellen 
können leicht aufgeschweist werden und zwar 
meist ohne, daß der Turas heruntergenommen wer- 
den muß. Der Oberturas ist fünfkantig, ohne seit- 
liche Ränder, der untere sechskantig mit Seiten- 
rändern. Die Eimer von 800 1 Inhalt haben Stahl- 
$uBbóden und -rücken mit angegossenen Schaken 
und schmiedeeiserne Mäntel, die durch aufgenietete 
Stahlmesser verstärkt sind. Ein fertiger Eimer 
wiegt etwa 1150 kg. 


reiner Arbeitszeit in Prähme gefördert betragen. 
Während der dreistündigen Probebaggerung wurden 
bei 9,5 m Baggertiefe in der Stunde durchschnitt- 
lich 650 cbm Sand von rund 2 spez. Gewicht bei 
einer Maschinenleistung von 235 PSi und 112 Um- 
drehungen in der Minute gefördert. Die Schüttungs- 
zahl betrug rund 16, die Kettengeschwindigkeit 
rund 25,5 m in der Minute. Während der Probezeit 
betrug der Kohlenverbrauch für sämtliche Maschi- 
nen mit Ausnahme der Dynamo und zwar bezogen 
auf die Hauptmaschine nur 0,82 kg/PSi/Std. 

Der Bagger kann daher als ein sehr leistungs- 
fähiges und wirtschaftlich arbeitendes Gerät bezeichnet 
werden. Die Bauwertt hat mit diesem Neubau erwiesen, 
daß sie im Baggerbau mit an erster Stelle steht. 


Dauvorschriften 


für Dinnenschiffe, insbesondere für Fahrgastdampfer 
Von F. Kretzschmar 


f Bodenstringer (Kielschweine). 
Bezüglich der Anzahl der Bodenstringer sei 
bemerkt, daß auch bei den kleinsten Dampfern in 
M + K mindestens zwei Bodenstringer mit Zwischen- 


(Fortsetzung statt Schluß) 


platten angenommen werden, da diese als Funda- 
mente für Maschine und Kessel nötig sind. Im 
übrigen enthalten die einzelnen Vorschriften fol- 


gende Angaben: 
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G, V und R bestimmen die Anzahl der Boden- 
stringer nach der Schiffsbreite B. Alle Stringer 
müssen so weit als móglich nach den Schiffsenden 
geführt werden. 

G verlangt als Stárke der Bleche diejenige der 
Bodenstücke, für die Abmessungen der oberen 
Winkel diejenigen der Spanten. 


Im Kesselraum 
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sind Bleche und Winkel 1 mm stärker auszuführen. 
Zur Verbindung der Zwischenbleche mit der Außen- 
haut und den Bodenstücken sollen hier einfache 
Gegenspantwinkel angenommen werden. Die dop- 
pelten Bodenstringer-Winkel ohne Zwischenplatten 
dürfen durch T-Eisen von gleichem Quer- 
schnitt ersetzt werden. 


V bestimmt nicht nur die Anzahl der Boden- 
stringer, sondern auch die Stärke der Zwischen- 
bleche und die Abmessungen der oberen Winkel 
nach der Schiffsbreite B. Die einfachen Verbin- 
dungswinkel mit der Außenhaut und den Boden- 
stücken müssen die Stärke der Bodenstringer haben. 


R: Die Stärke der Zwischenbleche soll den 
Bodenstücken entsprechen. Die Winkel oben und 
unten müssen mindestens die Abmessungen der 
Gegenspanten haben und sollen hier, bei mindestens 
gleichem Querschnitt, gleichschenklig angenommen 
werden. 


S: Anzahl und Abmessungen der Bleche und 
Winkel werden nach Q XL bestimmt. Die Länge 
der einzelnen Bodenstringer mit und ohne Bleche 
sind für die verschiedenen Schiffsgrößen als Viel- 
faches der Schiffslänge besonders geregelt. 


Die Zahlentafeln 23 bis 25 enthalten die nötigen 


Angaben über die Anzahl der Bodenstringer sowie 
über die Abmessungen der Zwischenbleche und 


Winkel. 
Zahlentafel 23. 
Bodenstringer M + K-Anzahl und Blechstárken 


G °) V R S 
Nr. Las. Blech- f nip z. Blech-[mit Z-Blech Blech-| A a. Blechstärke 
lech starke Blech Aiae | M SCH Blech lich schiffs 
|. mm mm mm mm mm 
1] 2 140[| 2 /40|21|3/35]| 2 E € 
212 '40| 2:20|2|3|35| 2 135 — 
3 2 45 2 45 | 2 3 |35] 2 35, — 
4| 2 45| 2 45|2[31351| 2 35| — 
5126012 |4512 | 3 40|2 40 — 
el 2 165| 2 |a5|2 3,4012 40 — 
ı\ 2 |65| 2 150|4.4 40]| 3.45 50 
sl2 :65| 2 50]|4 | 4 | An | 4 "aal 50 
9|265|3..55|4 4 40| 4 50 60 
10 2 | 1.0 3155| 4 4 45 4 :50| 60 
Taiel 1. Verteilung der Boden- und Seitenstringer 11 | 2 , 10 3 199 = 4 | 4,5 4 | 5,0 | 6,0 
e en en e ohne Zwischenplatte, mit Zwischenplatte ‘9 Im Kesselraum 1 mm stärker 
Zahlentaíel 24 
Bodenstringer vth — Anzahl und Blechstárken. 
cc | . ]| Vv ! R S MEME 
| Blech | Blech | Blech ohne Z.-Blech mit Z.-Blech | Blech- 
Nr. ohne mit stärke mit stärke mit stärke Länge | Länge stärke 
Z.-Blech | Z.-Blech i - Z.- Blech | -— Z.- Blech Sg Anzahl | i: | Anzahl | S GE 
1 1 = = 1 4,0 2 3,0 == eie aem — — 
2 1. ox gem = 1 4,0 2 3,0 2 1 0,4 B M — 
3 1 = = 1 4,5 2 3,0 2—1 0,4 2 0 10 3,0 
4 1 , o — — 1 4,5 2 13,0 2—1 0,4 2 0,30 : 30 
5 DR = 145 2 3,0 2-1 05 2 0,40 3,5 
6 1 — 2 4,9 2 3,5 2—1 OP 2 0,50 4,0 
T| - 1 | 55 2 A0 2 3,5 2 086 205 | 40 
8s | — | 1 5,5 2 50 2 3,5 2 | o 2 | 055 | 45 
9 — | 1 5,9 2 5,5 2 3.5 2—1 06 ` 4 0,60 4,5 
10 SS- 5 2 6,0 3 5,5 3 4,0 2- -1 06 ` 4 0,80 4,5 
11 " 2 | ou 3 55 3 45 2-1 | 0,56 1 | 100 | 45 


~ 
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Zahlentafel 25. Bodenstringer Winkel. 
G | V | R8 — [| |, so 
ZS untere untere | untere +K vrh 
zZ obere doppelt fach obere doppelt niach obere doppelt dopp. NK obere obere untere EE untere 
mm mm mm l mm mm mm mm ! mm mm | mm mm 
| einfach ` | 
1 le «35 x 40 30x 301 40x40 40x40] 40x5,0 | 40 x< 5,0 140 X 5,0 — 35 x 4,0 — d == 
2145 - 35 A0 35 3,5} 50-40 40x 4,0] 40 x 5,0 40 x 5,0 145 x 50 — .40x5,0 40x 5,0 - -— 
3155 ~ 45 x 4,5 35 x 4,0160 x 404 4,5 40x 451 40x50  À 40x50]|45x60 — 45x 5,0 45x 5,0 o, 40 x 4,0 
4 [55 < 45 ~ 4,5 35 - 4,0160 x 40 < 4,5 40 x 45| 40x50 ı 40~ 5,0 150 - 6,0! — 50 x BU 50 x 5,0 = 40 x 4,0 
5165 =< 50 x 6,0 50 x 5,5160 x 40 x 4,5 40 x 4,5150 4 40 x 5,0 45 x 5,0 160 x 6,0 —  190x 6,0 50x 5,0 N 40x 5,0 
6165 < 50 x 65 50 x 6,0165 ~ 49 x 4,5 40 x 4,5150 x 40 x 5,0 45 x 5,0 165 x 7,0 — 50 x 6,0 60 x 6,0 = 40 x 5,0 
| Ä doppelt einfach | g 
7165 ~ 50 ~ 6,5 50 ~ 6,0165 < 50 x 5,0 40 x 50[50x 40 x 5,0 45» 5,0 [60 « 6,0 60«6 50«6,0 60. x DIS 45x 5,0 
REESEN EE | | a 
8175 < 65 >» 6,5 50 x 6,0 10 x 50 x 5,5150 x 5,0 60 < 40 x 5,0 50 « 50 165 x 6,0 65x7 55x60 60x6,0 JS 45x 50 
9175 » 65 < 65 50 x 6,0170 ~ 50x 5,5 50 x 5,5165 x 40 x 60 55 x 6,0 [65 x 10 65x8 55x6,0 50 x 5,0 45 x 5,0 
10 | 55 x 6,0 [70 x 7,0: 70x 8 60x 6,0 50 x 6,0 45 < 5,0 
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£) Seitenstringer. 


G verlangt Seitenstringer aus einfachen Spanı- 
winkeln (großer Schenkel senkrecht) bei H > 2,0 m; 
die in M+K mit Zwischenblechen zu versehen 
sind. Bei Schiffen mit Rahmenspanten (H > 2,75 m) 
sind auch (v + h) Zwischenbleche von der Dicke der 
Rahmenspanten anzuordnen, die mittels einfachen 
Winkel mit der Außenhaut und den Rahmenspanten 
vernietet werden (Gegenspantwinkel nach der 
Zahlentafel dürften genügen). Die von V und R 
verlangten weiteren Seitenstringer zwischen den 
Exzenterbalkenträgern der Raddampfer sollen auch 
hier und zwar mit 0,5 der M + K-Länge angenom- 
men werden. 

V verlangt Seitenstringer aus doppelten Seiten- 
spantwinkeln oder T-Eisen von gleichem Wider- 
standsmoment bei H> 164 m in M+K und 
H > 2,54 m auch v + h. In M + K sind bei H2. 2,54 m 
außerdem Zwischenbleche von der Stärke der 
Rahmenspanten eirzubauen und mit einem Spant- 
winkel oder gebórdelten Flansch zu versehen. Die 
Zwischenbleche sind mit der Außenhaut und den 
Rahmenspanten durch einfache Winkel zu ver- 
binden (Abmessungen wie bei den Bodenstringern 
angenommen). Bei Raddampfern muß ein zweiter 
Seitenstringer mit Zwischenplatten in ungefähr 
^ H vom Boden zwischen den Exzenterbalken- 
trägern vorgesehen werden. Die Abzüge für Längs- 
verbände sind zulässig. Bei dem Raddampfer Nr. 7 


en Zu Deffe or) 
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dürfte demnach auch der Seitenstringer in /$ H 


Zwischenbleche benötigen, trotzdem H nur 2,5 m 
beträgt. 

R verlangt im aligemeinen für alle Schiffe 
Seitenstringer mit Zwischenplatten in der ganzen 


15 x 65 x 7,0 55 x 6,5|70 x. 50 x RS 65 x 40 x 6,0 
15 < 65 x 7,0 55 x 6,5170 x 50 x 6,0:50 x 5,5165 x 40 x 6,0 55 x 6,0 


nger- Blech 
HOER E * com 


Deckstri 
Quer: 


doppelt | 

70x 7,0. 70« 7 60x 6,0 50x 6,0 50 x< 5,0 
Schiffslänge, die um Winkelbreite vor den Rahmen- 
spanten vorstehen müssen, und mit einem Innen- 
winkel von mindestens Gegenspantquerschnitten zu 
versehen sind. Die Blechstärke hat derjenigen der 
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Rahmenspanten zu entsprechen. Die Anzahl der 
Seitenstringer beträgt bei: 

H < 2,13 m =1 Seitenstringer in ganzer Schiffs- 
länge, 

H = 2,13 + 2,43 — 1 Seitenstringer in ganzer 
Schiffslänge und ein solcher zwischen den 
Exzenterbalken, 

H = 2,43 + 3,05 — 1 Seitenstringer in ganzer 
Schiffslänge und ein solcher in M + K. 

Weitere Verstärkungen sind nötig, wenn LHz 25 
ist. Bei Dampfern von L <30,4 m genügen v + h 
Seitenstringer aus doppelten Winkeln. Bei kleinen 
Barkassen werden nur ein Zusatzwinkel am Deck- 
strinder von 50 X 6 verlangt. 

S: Schiffe mit H > 1,75 m erhalten Seiten- 
stringer, die bei Q X L = 130 aus 2 Deckstringer- 
winkeln in M + K bestehen. Bei Q X L> 130 sind 
auch v + h Doppelwinkel und in M + K Zwischen- 
bleche mit einfachen oder doppelten Winkeln zu 
verwenden. Ein zweiter Seitenstringer mit Zwischen- 
blechen, der sich mindestens zwischen den Exzenter- 
balkenträgern erstreckt, ist üblich. Die Abmessun- 
gen der Bleche und Winkel wurden nach QXL 
geregelt 

Zahlentafeln 26 und 27 enthalten die nötigen 
Angaben über die Anzahl der Scitenstringer, sowie 
über die Abmessungen der zugehörigen Bleche und 
Winkel. Die Verteilung der Seitenstringer ist in 
Tafel 1 angegeben. 


h) Deckstringer. 


Zu den Zahlentafeln 28 und 29 sind die ver- 
schiedenen Abmessungen der Bleche bzw. deren 
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Zahlentafel 26. Seitenstringer — Anzahlund Blechstárken. 


G V S 

" M+K vh M+K vh M+K v+ M+K vth 

te mit Blech- ohne mit Blech- | ohne it Blech- Z.-Blech Blech- Z.-Blech ! Blech- | ohne 

Z.-Blech | stärke | Z.-Blech | Z-Blech | stärke |Z.-Blech| 7 ka ech | stärke | ohne mit | stärke | ohne | mit | stärke |Z.-Blech 
mm |, mm : mm mm mm 

[Led £1] ew ER emos 

2 — — -— 4 — — 1 3,0 

A — — — — — -— 1 3,0 — 

4 — — — : -> — 1 3,0 - 

5| 1) 0680| 1 ı TI aalilaanl - TETEE E 

6 1 . 65 1 1 4,5 1 2 3,5 — 1 3,5 — 1 3,5 | 1 

7| 1ı5 | 65| 1 15 | 50| -| 2]35] 211 ECH —| 15] 40| 1 

s |as | esj 1 | 15 |5011 | 2 |35| — | 1.185] — | 15 | 40] 1 

9 15 5. 05 | 1 1,5 5,0 1 2 4,0 — 1 | 3,5 = 1,5 4,5 1 
10 15 . 70 | 1 1,5 | 5,9 1 2 4,0 — 1 9,5 — 1,5 4,5 1 
u | i5 70, 1 | 35.5. 55 | 11| 2 1401 —|1185| — | 15| 45| 1 

Zahlentafel 27. Seitenstringer-Winkel. 
G V i R S 
Nr. Stringer- | V«rbind.- MK ei T h Verbind.- M+K E M h ] Mt E y T h 
Winkel | Winkel | "Winkel DEI | Wf | Winkel | Wie | Winkel | Winkel | Winkel | Winker 


einfach | einfach 
40x5,0| 40 «5,0 
40x5,0| 40x5,0 
40x5,0;, 40x5,0 | 


40 x 5,0 
40 x 5,0 


| 
E ME 
u Es 


JBE 


einfach |einfach [einfach | einfach doppelt | einfach — 2x45-*5,00 — 
5 165 x 50 x 6,0| 50 x 5,5 | 40 x 4,5 |60 x 40 x 5,5160 x 40 x 5,5] 40 x 5,0 50x 40 x 5.0 50 x 40 x 5,0] einfach | einfach "doppelt 
6 165x50 «6,5 50 x 6,0 | 40 x 4,5 (60x 40 x 6,0160 x 40 x 6,0] 40 x 5,0 50x 40 x 5,0 50 x 40 x 5,01 50 x6,0 | 60x7,0 |45 x 5,0 
7 165 ~ 50 x 6,0) 50 x 6,0 | 40 x 5,0 |60 x 40 x 6 0/60 x 40 x 6,0] 40 x 5,0 '50 x 40 x 5,0 50 x 40 x 50/50 x6,0| 70x7,0 |50 <5,0 
8 [75x65 x65 50 x 6,0 | 50 x 5,0 70 x 50 «6,070 x 50 x 6,0| 40 x 5,0 ‚60 «40 x 5,0.60 x40 x 5,0| 55 x6,0| 70x70 \50x6,0 
9 [75 x65 x 6,5, 50x 6.0 | 50 x 5,5 |70 x 50 x 6,0/70 x 50 x 6,0 40 « 6,0 |65 x 40 x 6,065 x 40 x 6,0 55 x6,0| 70x8,0 |60 6,0 
10 [75 x65 x 7,0, 55 x 6,5 | 50 x 5,5 |75 x 50 x 6,575 x 50 x 6,5] 40 x 6,0 ‚65 x 40 x 6,065 x 40 x 6,0| 60 x6,0 | 80x8,0 |60 x 6,0 
11 |75 x65 x 1,0, 55 x 6,5 | 50 x 5,5 /75 x 50 x 6,5/75 x 50 x 6,5 40 x 6,0 '65 x 40 x 6,0165 x 40 x 6,0| 60 x6,0| 80x8,0 |65x6,0 


Zahlentafel 28. Deckstringerbleche. 


V R 
: | 066 L a. d. E. 05L a. d. E. | 0,25 L | a. d. E. 
mm mm mm mm cm? ^. em? 


1 150 x 3,5 | 125 x 2,5 305 x 3,0 | 305x 3,0 14,4 10,1 160 x 2,5 160 x 2,5 
2 200 x 4,0 140 x 3,0 330 x 3,5 305 x 3,5 14,4 10,1 200 x 3,0 180 x 8,0 
3 | 200x40 | 140 x 3,0 360 x 4,0 305 x 3,5 144 10,1 225 x 3,5 200 x 3,0 
4 250 x 4,5 160 x 3,0 400 x 4,0 305 x 3,5 01 250 x 3,5 225 x8,0 
5 250x45 | 160x3,0 435 x 4,0 305 x 3,5 | 215 x 4,0 | 250 x 8,0 
6 300 x 5,0 200 x 3,5 480 x 4,0 . 820x4,0 | 30x40 ., 275x3,5 
7 400 x 6,0 270 x 4,0 565 x 5,0 375 x 5,0 ! 400 x 4,5 325 x 3,5 
8 450 x 6,5 800 x 4,5 600 x 6,0 | 405 x 5,0 21,2 19,0 500 x 5,0 350 x 4,0 
9 500 x 7,0 330 x 5,0 655 x 6,0 | 445 x 5,0 28,8 20,2 600 x 5,0 375 x 4,0 
0 550 x 8,5 370x5,5 710x7,0 |; 475x6,0 33,6 23,5 700 x 6,0 400 x 4,0 
1 600x9,0 |  400x5,5 760x75 '  510x6,5 36,8 25,8 800x060 | 425x4,5 
Zahlentafel 29. Deckstringerwinkel. 
R S 
Nr. i . d. E. v bis R | Mitte Wasserlauf v bis h 
Stringer einfach v bis h Dopplung 0,4 L 


1 40 x3,5 80 x 3,5 30 x 3,0 50 x 6,0 | 50 x 6,0 | — 30 x 4,0 
2 40x35 ` 40 x 3,5 40 x 3,5 50 x 6,0 — | — 85 x 4,0 
3 40 x 3,5 40 x 4,0 40 x3,5 50 x 6,0 — | — 40 x 5,0 
4 45 x 40 40 x 4,0 40 x3,5 50 x 6,0 | — — 40 » 5.0 
5 45 x 4,0 50X4,5 A0 5,0 506,0 45X 5.0 
6 50 x 4,5 50 X4,5 507«4,0 556,0 — | — 45x 5,0 
1 DR 06,0 5076.0 505,0 656,0 | — — 505,0 
23L | 
8 607 6,5 0 6,0 50x 5,0 65» 6.0 50:«40:X 5,0 -- 506,0 
9 65x" 1,0 65x 6,5 65 x 5,0 65x80 50 « 5,0 — 50 x 6,0 
10 70X7,5 65 X 7,5 65.- 6.0 70x8,0 | 507 6,0 606,0 


11 710XxX8,0 75x 8,0 75X6,5 158,0 | 55 >x 5046,0 50 ~ 40 x 6,0 60x 7,0 
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Querschnitte, sowie die Winkel zusammengestellt. 
Querschnitte und Einheitsgewichte mittschiffs sind 
ferner in die Kurvenblätter 24, 25, 26 eingetragen. 


i Deckbeplattung. 


Eiserne Decks kommen im allgemeinen bei den 
hier betrachteten Schiffen nicht in Frage. 


(2 ko’m 


Vecksirınget Winkel misohifys 


Kurvenblatt 26 


V verlangt ein eisernes Deck auch unter Holz- 
planken über Motoren-, Maschinen- und Kessel- 
räumen und regelt dessen Stärke nach 0,85 LX B XH, 
wie nachstehende Zahlentafel 30 zeigt. Abzüge wie 
Längsverbände. 

Alle 4 Vorschriften verlangen im allgemeinen 
eiserne Decks um die Masten und Luken sowie 
unter Winden usw. 


Zahlentafel £0. 


Eiserne Deckbeplattung für V. 
Nr. 1 2 3.4 5. 0 7 8 9 10 11 
Stärke mm 3,0 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4,0 40 40 45 5,0 


k) Deckunterzüge. 

In Zahlentafel 31 sind die verschiedenen Bau- 
stärken in M+K angegeben. Die Summen der 
Einheitsgewichte mittschiffs sind in Kurvenblatt 27 
eingetragen. 
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D) Decklángsschienen (Lukenstringer). 
Zahlentafel 32 zeigt die vorgeschriebenen Ab- 
messungen. 
m) Holzdecks. 
Ueber die hier in pitch pine angenommenen 
Decklatten bestehen folgende Vorschriften: 
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Zahlentafel 31. 
Decksunterzüge. 


G 
Winkel 


V 
Winkel 


R 


Winkel | Bleche 


2»x40x50 
2 x40 - 5.0 
2 x 40x 5,0 
2<40.50 ` 


x 50 x 40 x 5,0 215 x 3,0 
x 50 x 40 x 5,0 225 x 3,5 
x 50 x 40 x 5,0.225 x 3,5 


x 60 x 40 x 5.0 225 x 3,5 
x 65 x 40x 6 0 225 « 4,0 


2 x 65 x 50 x 6,012 x 60 x 40 4.5 
2 x 65 < 50 x 6,5]2 < 65 x 40x 4.5 
2 x 65 x 50 x 6,512 < 65 x 50 x 5,0 
x 65 x 40 « 6,0 255 x 4,0 


2 x 75 x 65 x 1,0|2 x 70 x 50 x 6,0[2 x 65 x 40 x 6,0 270 x 4,0 


G regelt die Stärke nach LXB*X T und ge- 
stattet zur Verbindung derselben mit den Deck- 
balken usw. verzinkte Holzschrauben. 

V bestimmt die Stärken nach 088L X BXH 
und verlangt bei mehr als 50 mm Dicke galvanisierte 
Schraubenbolzen, sonst galvanisierte Holzschrauben 
zur Befestigung. Als Abzüge sind diejenigen der 
Lángsverbánde gestattet. Außerdem darf bei Stahl- 
deckbeplattung die Stärke der Decklatten bis auf 


Nr. 


2 x 45 < 35 x 4,0 
2x45 <35x40 


mooo j| uaan le wn ma 
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"i der allgemein vorgeschriebenen vermindert 
werden (Minimum 40 mm). 


R bemißt die Stärke nach LXBXH und ge- 


- stattet Holzschrauben. 


S unterscheidet Plankenstärken für Hauptdecks 
(nur diese kommen hier in Frage), Galerien, Halb- 
salondecks und Oberdecks. Diese Stärken sind nach 
QXL geregelt Die Verbindung mit den Deck- 
balken usw. erfolgt durch Holzschrauben. Die aus 
Eiche bestehenden Laibhölzer werden mit verzink- 
ten Mutterschrauben befestigt. Ueber beide Schrau- 


Zahlentafel 32. 
Decklängsschienen. 


1 100x30 100 x 3.0 
2 120 x 3,0 120 x 3,0 
3 130 x 3,0 130 « 3,0 
4 140 «30 140 <3,0 
5 — 150 x 3,0 150430 
6 — 160 x 3,0 160 x 3,0 
7 90 x 4,5 195x40 195 x 4,0 
8 100 x 5,0 210 x 4,5 210 x 4,0 
9 110 x 5,0 225 x 5,0 225 x 4,5 
10 120x55 240 x 5,5 240 x 5,0 
11 140x 5,5 290 x 5,5 200 x 5,0 
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benarten sind V. S. M.-Normen (Normen des Vereins 
Schweizer Maschinenfabriken) aufgestellt. 

In Zahlentafel 33 und Kurvenblatt 28 sind die 
verschiedenen Plankenstürken eingetragen. 


Zahlentafel 33. 
Stárke der Deckplanken. 


G V R S 

Nr, M'K e LN 
mm mim mm mm mm 
1 50 35 | 35 38 30 
2 50 40 40 38 40 
3 50 40 40 38 40 
4 50 40 | 40 38 40 
5 | so | 4o 40 | 38 40 
6 50 40 40 45 45 
1 | 5 | 40 50 | 50 50 
8 55 40 50 50 50 
9 55 40 50 50 50 
10 55 40 50 50 50 
11 55 40 50 50 55 


n) Verschiedenes. 


Außerdem bestehen noch Vorschriften mit An- 
gaben über die Bauart der Tanks und Tankschiffe 
sowie über Lukensülle, Schanzkleid, Holzbóden, 
Ausbau und Einrichtungen wie Speigatten, Scheuer- 
leisten, Wegerung, Steuereinrichtung, Anstrich und 
Zementierung usw., ferner über allgemeine Bau- 
ausführung, Prüfung und Dichtigkeit, Beleuchtung und 
Heizung usw., die jedoch hier außer Betracht fallen. 


20 
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H. Vernietung. 


a) Nietdurchmesser. 


Dieselben sind in Zahlentafel 34 und Kurven- 
blatt 29 zusammengestellt. 


Zahlentafel 34. 


Nietdurchmesser. 


Mittlere Stärke | G um " R S 
Verbandteile normal ` Steven 

mm mm mm mm mm 

2,0 8 8 12 H 5 
2,5 8 8 12 9 5 

3,0 10 8 12 9 7 

3,5 10 10 14 9 7 

4,0 10 10 14 9 9 

4,5 10 12 16 11 9 

5,0 10 12 16 11 11 
5,5— 6,0 | 13 14 20 13 11 
6,5 13 | 14 | 20 | u 
7,0 13 16 22 16 13 
7,5—8,0 16 16 22 — 13 
, 16 19 25 —- 13 
9-—10 19 19 25 - 15 
11—13 19 - "- 2. E 


Von den allgemeinen Vorschriften über die 
Vernietung sollen hier nur die hauptsächlichsten 
wiedergegeben werden. 


G und R verlangen für Steven und Balkenkiele 
einen um 3 mm vergrößerten Nietdurchmesser als 
den anliegenden Außenhautblechen entspricht. 

S schreibt hierfür einen Zuschlag von 2 bis 
3 mm vor. 


G: Die Stoßbleche müssen um 0,5 mm stärker 
als die zu verbindenden Bleche sein. 


V regelt die Stärke der Stoßbleche nach einer 
besonderen Zahlentafel und verlangt für vorliegende 
Schiffe Zuschläge von 1 bis 1,5 mm bei doppelter 
Vernietung und 1,5 bis 2,5 mm bei dreifacher Ver- 
nietung. 


b) Allgemeines. 
In nachstehenden Zusammenstellungen bedeutet: 


K — Kettennietung, 
Z — Zickzacknietung. 


Zahlentafel 36. 


Vernietung der Auf enhaut und Decks. 


G V R S 
Gegenstand « 9mm 29mm "BL Stärke > 6,5 
: Blechstárke | allgemein | LH 20 -25 
Längsnähte-Außenhaut einfach einfach a l WL einfach 
-Deck . . 5 = ge 
Stöße-Kielgang ppelt K oder Z doppelt doppelt 
4, -Kimm doppelt s dieilüch K [doppelt K oderZ dn K * » 


Stöße-Schergang 11) , 


dE Außenhaut 


doppelt K` 
K 


doppelt K oder Z 


„ -Dec einfach, Blech < 6 A E 

„ -Deck. . ; doppelt, Blech > 6.5 NS =- 

- -Deckstringer : doppelt K EC K doppelt K oder gd Ge K doppelt doppelt 
| + 


11) dreifach bei 


Seitenrad - Dampfern im Bereiche der Radtrommeln. 
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Zahlentafel 35. 

Gegenstand | G vo R S 
Nietmitte v. Kante 2 -11,5--1,75° 1,5 2mm DA EIE 1,5 
Nietmitte bis V 2 - 3 | 3,5 3 

Nietmitte f E 2 2,5 | 2,5 n 12,5 
Balkenkniee - Nietzahl [Spanthóhe 
einfache Spanten . 3 | «170 4 A 
| | 310-5 | 
Balkenkniee- Nietzahl | ' Besondere | | 
Rahmenspanten . 4 Angaben — — 
Deckstützen- x die und | 
Kopf-Nietzahl : 2 2 -— — 
Kiel, Steven usw | 
Vernietung Z Z ||. Z Z 
Kiel, Steven usw. 
Nietentfernung . . 5 5 5 
Zahlentafel 37. 
ml Nietteilung bei Nähten und 
Stößen der Außenhaut usw. 
G V R |s 
SR 
K Z Appen | Deck, Z IK Z |x 
Nähte einfach = øx [35 —| 35 14 Jan —|4 
Nähte doppelt 2^ 140. —1 — | —,.— 40 45 4 
Stöße einfach - 59x [— —[| — 85 5 | — 
Stöße doppelt = 2 [35 40| 35 |3,5 425 3,5 4,0 4 


Stöße dreifach = 4| — | 4,0 45 GER 
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Zahlentafel 39. 


für verschiedene 
in Kettennietun gf. 


Nietteilung Bauteile 


i 


Zahlentafel 38. 
Vernietung verschiedener Stöße und LLL N 


Gegenstand | 
Spantenstoß. . . . . . . . . . Nietzahl 
rer ee o PEDE T 
Gegenspanten . . . . . . . . . . 7 
Bodenstücke. . . . .. .... Nietung 
"vm Nietteilung o 
Rahmenspanten Ro oue wes 
e " mit Bodenstücken 5 7 


Stringerwinkel-Nietenzahl . at 


J. Vergleich der vorgeschriebenen 
Winkeleisen. 


Die vorstehend in den verschiedensten Ab- 
messungen angeführten Winkeleisen für die wenigen 
hier betrachteten Schiffe zeigen deutlich, wie drin- 
gend eine allgemeine Regelung der Winkelgrößen 
nötig ist. 

Betrachtet man die verschiedenen Angaben, so 
zeigt sich, daß wohl einige derselben überhaupt 
nicht bzw. nur schwierig zu beschaffen sind, zumal 
dann, wenn die Walzwerke reichlich Aufträge 


haben. 


Eine große Anzahl verschiedener Winkel in 
einem Schiffskörper ist für die Werkstoffbeschaf- 
fung, die Lagerhaltung und den Bau des Schiffes 
sowie für die Ausnützung der Abfälle sehr erschwe- 
rend, wogegen natürlich andererseits durch eine 
größere Auswahl die Möglichkeit richtiger Quer- 
schnittsverteilung für die Einzel- und Gesamttestig- 
keit besser gegeben ist. In wieweit dies hier bei den 
verschiedenen Vorschriften Berücksichtigung fand 
und welche Winkelgrößen für die einzelnen Schiffe 
bei Vereinbarung mit den entsprechenden Stellen 


Blech < 260 doppelt 


vt h doppelt 
M -+ K dreifach 
3 


| 
Gegenstand G V RS 
| i 
Schotte mit Spanten . . . . . gxl4 4 4 4 
Deckstringer-Winkel . . . .. „145, 4 ,55 6 
Bodenstücke mit Bodenstringer .. 5 | 425 — 6 
Flachkiel „ [5 4Nähte 7 6 
Übrig: : Zwischenwinkel für Stringer | | 
und Unterzüge . . . - 5 4ANähte 7 ,6 
Schottspanten mit Aufenhaut . „ |5 4 4,4 
Rahmenspanten mit Außenhaut 5 6 éng 8 : 8 
Gegenspanten M-K..... „ 16 5 8 8 
" e NS unos dien 8 10 8 8 
Deckbalken. . . . . . 2... 8 9 8. 8 
Einfache | | | 
Spanten mit m Š MCN E : | 5 : | ; 
Außenhaut Í OA M : | | 
en MK 8, 5 8 8 
mit Spanten vrh .... „18 10 8.8 
Spanten mit Gegenspanten er 10 | 8 8 
| 
Boden- und Seitenstringer Winkel „ {8 10 8 8 
Schottsteifen . . . . . . . . «18: 9 8 8 
Ruderbeplattung . . . . ... 5 45 10 4 
Streifholzwinkel . . . . |... - 6 8 8 
G V | R | s 
3 3 3 3 
3 4 3 3 
3 3 3 — 
doppelt doppelt — — 
4 vi — z 
4 Së Leg 


> 260 dreifach 
3 


ausgeschaltet werden können, soll nicht untersucht 
werden. 

Um jedoch einen Ueberblick über die vorliegen- 
den Verhältnisse zu erhalten, sind in Zahlentafel 40 
die Anzahl der Winkelgrößen für jeden der hier 
betrachteten 11 Dampfer und in Zahlentafel 41 die 
Abmessungen aller für diese Schiffe nötigen Winkel 
angegeben. 

Zahlentafel 40. 
Anzahlder verschiedenen Winkel. 


V R S 
gleich- ungl.- «[gleich-' ungl.- e | gleich- ungl.- « 


T PRU 

cn schenklig | schenkig | schenklig 7 
1] 3 1 i4 4 3 7| 2 1 3| 3 — 3 
2| 3 | 1 |4] 3 d 3 6| 2 1 3| 4 -- 4 
J| 3 1 |4| 4 3 17| 2 1 3| 4 2 6 
4| 3 | (EH 3 | 4 7| 2 1 3] 4 3 7 
5| 3 1 4] 5 4 9| 3 2 51 5 3 8 
6| 3 1 4| 4 4 8| 3 2 5| 6 3 9 
1| 3 1 41 5 3 8] 3 2 Di 5 2 7 
s a Il 2lsla 3 1|? aoje 3 9 
9| 4 2 161 5 3 8| 4 !'3 717 3 10 
10 4| 2]6 6/3 9| 4,3 7| 6 3 9 
nl4i2]65:549|3/|4 7.8 3m 
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Zahlentafel 41. Abmessungen der Winkel. 


55X50 X 6,0 


G V R S 
e gleich- ungleich- gleich- ungleich- gleich- ungleich- gleich- ungleich- 
schenklig schenklig schenklig schenklig schenklig schenklig schenklig schenklig 
1 30x30 . — 30Xx3,0 | 40X30X40 — — 30 8,0 — 
2 — — 303,5 45x 307 83,5 — — — -— 
3 804,0 804,0 AR 807 4,0 — — 804,0 — 
4 35x35 | 45X35X40 — — — | — — | -- 
5 507 40X4,0 — | — : 507 40 X4 
6 50» 40X4,5 — — — -— 
7 — — 50x A0 5,0 — 50xX40X5 
8 — — 507407 6,0 — — 
9 = — 4040 | — 
| 
| 
| 
| 


11 | 40x5,0 | 60x40x40]| 40X5,0 = | 40% 5,0 BOXAOXA 
12 = 60x40x4, | 40X6,0 es es 
13 60 40X 5,0 = 60403 5,0 60405 
| 45X50 | 60X40X5,5 45% 5,0 = 
45x6,0 | 60X40X6,0 | 45X6 60X40X6 
16 = = 50x40 | 65Xx40X4,5 | P Ex = ES 
17 50%X4,5 Sa 50x45 | 65x40X5,0 ed = = 
18 50X5,0 - 505,0 Ss = | 65:40 5,5 50 5,0 M 
19 50 5,5 EDS BO 5,5 us = 65X40X5,5 Se | € 
20 50x6,0 | 65x45x50]| 50%6,0 = EEN | = 50x 6,0 65X45X5 
21 50x70 | = | Ss 
99 SS Ges 55»(5,5 e se, = D 65X45%X6 
23 55X 6,0 E er 65x50X5,0 |  55X6,0 = 55X6 65x 50X5 
24 55X6,5 | 65x 59X6,0 = 65X50X5,5 Z = = | — 
25 eX = 2 SC 55x 7,0 E = 65X50X6 
26 55X7,5 | 65 506,5 Se = == = = | si 
27 er 65X55X5,5 € SS - er 606,0 e 
28 606,5 AN == = E 107 456,0 — 
29 60x 7,0 — — 70X50x5,5 — | — 60x70  70X50X5 
30 = - 65X50 | 70X50X6,0 e . 70x50x6 . 10X50X6 
31 = | EP Gs 70X50X6,5 = | — 
32 - 65x 6,5 ES - da 70X50Xx7 
33 65x70 ` EN EN 15:X:50X 5,0 = — — 
34 | m et 75X50X5,5 | 65X8 = — 


157507 6,0 
15X507X 06,5 


= 50x 7,0 =- - | 60X45X5,5 
| 
| 


15x 50X8 
80x8 


37 70X8,0 — — 70x8,0 = 
38 > 15X65X6,5 75 X6,5 — — — 
39 = 15X65X,0 15X8 — 15X8 — -— — 
40 ge 15X65X 80 e m dh s — 
4 — -— — — — o E — 907607 
Zil a | 9 (e 19 11 EUM | l 14 
X2 30 | 37 | 
K. Gewichtsberechnung. a’ bzw. a" die Spantentfernungen in M+K bzw. 


v t h (siehe Zahlentafel 5), 


Eine genaue Gewichtsberechnung des gesamten a: bzw. as die Anzahl der Spanten in M + K bzw. 


Schiffskörpers ist im Rahmen dieser Abhandlung 


nicht möglich, da dies nur an Hand der entsprechen- v +h sind. 

den Zeichnungen geschehen könnte und hierzu auch b) Gewichte der Spanten. 

die Angaben über Aufbauten usw. gehören würden.  g, = a'[(B +2 H) b' +b, ] w Lan 

Für den beabsichtigten Vergleich der verschiedenen [(B +2 H) b* bloe 
Bauarten genügt eine Gewichtsberechnung, wie Hiern bedeuten: 


solche nachstehend auf Grund früher getroffenen ; See Mm bwick- 
Annahmen und gefundenen Baustoffstärken an- b' bzw:b EEN Ee 


gegeben ist. In den nachstehend benutzten Buch- L bzw SSES E Spant- 
y vp“ die Einheitsgewichte (kg/m) der Spant 
stabenbezeichnungen haben L, B, H, M +K, v +h, winkel (siehe Zahlentafel 6), 


a. d. E., G, V, R, S die früher angegebene Bedeutung. b. bzw. b”ı die vorgeschriebene Laschenlänge der 


Alle Werte sind mittels Rechenschieber ermittelt. Spanten in m (siehe Zahlentafel 38/39). 
al AnzahlderSpanten. c) Gewichte der Bodenstücke. 
Dieselbe berechnet sich aus: gc Es Bheò- 8c 


"T a, La, — E L worin d "Bn ba Borger 
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Hierin bedeuten: 


n’ bzw. n" die Entfernung der Bodenstücke in 
Spantabstünden in M + K bzw. v + h, 


m die Anzahl der Querschotte vor v + h, 


h. bzw. h. die Höhen der Bodenstücke in m 
(siehe Zahlentafel 7) in M+K bzw. 
vt h, 
die Stárken der Bodenstücke in mm 
(siehe Zahlentafel 7) in M+ K bzw. 
vth, 
die mittlere Völligkeit der Boden- 
stücke bezogen auf BXh in M+K bzw. 
v t h. 


Als Einheitsgewicht für 1m? Blech von 1 mm 
Stärke soll hier und fernerhin 8 kg angenommen 
werden. Bei G erhalten die Bodenstücke bei den 
Schiffsgrößen 1 bis 7 Minimalhóhen von 200 mm mit 
Rücksicht auf die Aufkimmung dieser Schiffe. Die 
Entfernung der Bodenstücke soll wegen der M + K- 
Fundamente bei R mit 1,5, bei S mit 2,5 Spantabstán- 
den im Mittel angenommen werden. Die Spanien 
vor bzw. hinter den Endschotten erhalten gewöhn- 
lich an jedem Spant ein Bodenstück, was in dem 
Wert c” berücksichtigt wird. Ihre größere Höhe 
wird durch die teilweise gestattete geringere Stärke 
ausgeglichen, bzw. entsprechend berücksichtigt. 


^. 


2, bzw. 9," 


c bzw. c” 


d) Gewichte der —— 
E: d": ci d 


d Si B:d'-qa-154 ^ 
Hierin sind: 

d' bzw. d" die mittleren Lángenverhültnisse der 
Gegenspanten, bezogen auf Bin M +K 
bzw. v +h, 
die Einheitsgewichte (kg/m) der Gegen- 
spanten (siehe Zahlentafel8) in M - K 
bzw. v t h. 


Die Zahl 1,5 gibt an, daß die Hälfte der Boden- 
stücke in M + K (an den Fundamenten) mit doppel- 
ten Gegenspanten zu verstärken ist. Die senkrech- 
ten Gegenspanten werden bei den Rahmenspanten 
berücksichtigt. 


(4 bzw. Ya" 


e) Gewichte der Rahmenspanten. 
a) Bleche. 
5,716 +y- H“ he * 8, 16 
3 Winkel 

aM Wé 


worin bedeuten: 


ge =x Heh 


he bzw. h." die Breiten der Rahmenspanten in m 
in M + K bzw. v +h (siehe Zahlen- 
tafel 9), 


die Stärken der Rahmenspanten in 
mm in M + K bzw. v + h (siehe Zahlen- 
tafel 9), 


die Anzahl der Rahmenspanten in 
M +K bzw. v +h, 


z die Anzahl der Rahmenspanten im 
ganzen Schiff einschließlich der ver- 
langten doppelten Gegenspantwinkel 
an den gewöhnlichen Spanten, 
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H’ bzw. H” = Schiffshöhe H minus der entsprechen- 
den Bodenstückhöhe h.‘ bzw. h.” (siehe 
Zahlentafel 7), 
Ye das Einheitsgewicht (kg/m) der Gegen- 
spanten nach Zahlentafel 8. 

Für die Schiffsgrößen 1 bis 4 sind in M + K bei 
allen vier Bauarten die gleiche Anzahl verstärkte 
Seitenspanten angenommen, wie dies bei G gefordert 
wird, Bei R sind ebenfalls einfache Gegenspant- 
winkel als Versteifung angenommen. Haben diese 
in M + K ein größeres Einheitsgewicht als v + h, so 
ist dies entsprechend berücksichtigt. 


f) Gewicht der Schotte. 
gr = u: B: H:f-0,-8 
Es bedeutet: 

u — die Anzahl der Schotte (Minimum — 4 an- 
genommen), 

f = die mittlere Völligkeit der Schotte in bezug 
auf B X H einschließlich der nötigen Zuschläge 
für Nähte und Stöße. 

ër = die mittlere Schottstárke in mm nach Zahlen- 
tafel 10 einschließlich der Verstärkung des 
vorderen Kollisionsschottes, sofern diese vor- 
geschrieben. 


£ Gewichte der Schottsteifen. 
u 
ge- „"BH-ty 


Hierin bedeutet: 
f den vorstehend angegebenen Wert ohne Zu- 
schlag für Nähte und Stófle, 
v die Entfernung der Versteifungswinkel in m 
(siehe Zahlentafel 11), 
das Einheitsgewicht der Versteifungswinkel 
(kg/m). (Siehe Zahlentafel 11.) 


h Gewichte der Deckbalken. 
gn = (a + a”)-B-h-yı, 
worin: 
h die Völligkeit der Deckfläche in bezug auf 
L X B, 
Yn das Einheitsgewicht der Deckbalken (kg/m) 
nach Zahlentafel 12 
bedeuten. Bei ,S" sind die Balken mit Deckunter- 
zügen wie bei den anderen Bauarten berücksichtigt. 


i Gewichte der Deckbalkenkniee. 


Ohne Rücksicht auf das Mehrgewicht der Knie- 
bleche an den Heckbalken ergeben sich diese Ge- 
wichte ungefáhr zu 
gi (a + a” — u — x — y): [l; + (0,035 -: 0,05)? - ô; -8 

Hierin bedeuten: 

l; die Schenkellánge der Kniebleche in m (siehe 
Zahlentafel 13), 
0; die Stárke der Knicbleche in mm (siehe Zahlen- 
tafel 13). 
k) Gewichte der Rahmenbalken. 
a) Bleche. 
ge’ = w:B-hy-92,-8 
8g Winkel. 
gk” = —w*S" B. * Yk 
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w die Anzahl der Rahmenbalken, 

hk die Höhe der Rahmenbalken in m, 

6 die Blechstárke der Rahmenbalken 
in mm, 

die Anzahl der Winkel für einen 
Balken, 

Yk das Einheitsgewicht dieser Winkel 
(kg/m). 

Die Länge B für die Bleche und Winkel ist 

etwas zu groß, da ein Teil von den Rahmenspanten 


gebildet wird. Andererseits sind für die Laschen 
und Stoßbleche auch gewisse Zuschläge nötig. 


Siehe 
Zahlen- 
tafel 14 


S 


l) Gewichte der Deckstützen. 
gi=t-H- d 
Hierin bedeutet: 
t die Anzahl der Stützen, 
yı das Einheitsgewicht derselben (kg/m). 


a) Gewichte von Vorsteven und Kiel, 
Das Gewicht dieser beiden Bauteile soll für die 
Schraubendampfer 1 bis 6 mit 
| | $ (L^ DI, v, 
und das Gewicht des Vorstevens für die Raddampfer 
(ohne Balkenkiel) mit 
| $'^ 38H--, 
angenommen werden. Dabei bedeutet: 
Ya = das Einheitsgewich: (kg/m) nach Zahlentafel 17. 
Die Zahl 3,8 berücksichtigt die größere Höhe 
des Vorschiffes (einschließlich Schanze) sowie den 
verstärkten Uebergang in den Flachkiel am Steven- 
fuB. Die bei ,R" verschiedenen Einheitsgewichte 


für Kiel und Vorsteven sind entsprechend berück- 
sichtigt. | | 


b Gewichte der Hintersteven. 
æ C.H. 
Hierin ist 
Cp = 5,0 für Einschraubensteven, | 
Cs = 3,0 für Steven von Doppelschrauben- und 
Raddampler, 


` Y» = das Einheitsgewicht (kg/m) des Hinterstevens 
(siehe Zahlentafel 18). 


c) Gewichte der Steuerruder. 
b. = 1,6°H - d? 
worin d der Durchmesser des Ruderschaftes in cm 
bedeutet (siehe Zahlentafel 19). 


d Gewichte der Ruderbeplattung. 


Dieselben können hier als unbedeutend zum 
Gesamtgewicht vernachlässigt werden. 


e) Gewichte der Außenhaut. 

mE RES TT 

ge = U': ER ES Ze -84+ U” (1—C.)L- ? a ` 
worin 

U’ = der Umfang des Hauptspantes einschließ- 
lich Kiel und Deckstringer, 

U” = der mittlere Umfang der Schiffsenden unter 
Berücksichtigung des ctwas zu groß ange- 
nommenen Mittelschiffes sowie Zuschlag für 
Kiel und Deckstringerwinkel, in Anlehnung 


Ze 8 


16 
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an die Werte b’ und b” bei Berechnung der 


Spantwinkelgewichte, 


C. ^L die vorgeschriebene Länge der Blechstärken 
mittschiffs, 


~ 


Õe’ bzw. õe” die mittleren Blechstärken mittschiffs 
bzw. a.d. E. (siehe Zahlentafeln 21 und 22), 
Zei bzw. ZA" = Zuschläge für Nähte, Stoßbleche, 


Heck usw. bedeuten. 


Die Werte U’ und U” werden aus (B + 2 H) mal 
dem entsprechenden Völligkeitsgrad der Außen- 
hautabwicklung berechnet. 


i) Gewichte der Bodenstringer. 


2) Bleche. 
gr | 0,35 L-nr- hr -ôte 801 0,55 Len. h” o9; -8 
9 Winkel. 
obere gr" — 0,35 L- mr/- ni" yr 0,55 Loni” - ber, 2;7-8 
untere gi = 0,35 L- nr- or" + 0,55 L - ni - yi 
senkrechte gr" -: xi- hi -ng . (2 bzw. 4)- vi" yr hi 
eni” * (2 bzw. 4) ev” 
Hierin bedeuten: 
ng‘ bzw. ni^: die Anzahl der Bodenstringer mit 
Zwischenblechen in M + K bzw. v +h, 
ni" bzw. nii: die Anzahl der Boden- 
stringer mit und ohne Zwischen- 
blechen in M + K bzw. v +h, 
mr bzw. mi^: die Anzahl der Winkel 
an den einzelnen Bodenstringern, 
hr‘ bzw. hi^: die Höhe der Zwischenbleche 
M+K bzw. v+h (siehe Zahlentafel 7), 


44 


in 


vilia ori" ye die Einheitsgewichte (kg/m) der 


Winkel (siehe Zahlentafel 25), 


Gr bzw. 2,7: die Blechstärken der Bodenstringer 
(siehe Zahlentafeln 23 und 24), 


xt bzw. yr: die Anzahl der Bodenstücke und 
Schotte mit anschließenden Zwischenplatten . 
in M + K bzw v +h. 


Obige Formeln sind gültig für G, V und R. Bei 
S sind besondere Längen für die Bodenstringer 
v t h vorgeschrieben. Bei den zuerstgenannten drei 
Bauarten ist angenommen, daß die Bodenstringer 
nur bis zu den beiden Endschotten verlaufen und 
diese 0,05 L von den Steven entfernt sind, woraus 
sich dann die Werte 0,35 und 0,55 ergeben (siehe 
auch Tafe] 1). 


Die Höhe der Bodenstringer ist derjenigen der 
Bodenstücke gleichgesetzt, da die Vergrößerung 
durch die oben durchlaufenden Stringerwinkel infolge 
Erleichterungslöcher, Aufkimmung der Spanten an 
der Seite, sowie v + h wohl aufgewogen werden und 
unter der Maschine die Bodenstringer meist nur bis 
Oberkante Bodenstück reichen. 


Das Gewicht der unteren und der senkrechten 
Winkel ist etwas reichlich, dafür fehlen die Laschen 
der oberen Winkel. Der Klammerwert ,,2" bezieht 
sich auf G, V und S, während für R der Wert ,4" 
fültig ist. 

Die bei G verlangten Verstárkungen im Kessel- 
raum, sowie die Erhóhang der Bodenstücke bei den 
Schiffsgrößen 1 bis 7 sind berücksichtigt. 

(SchluB folgt) 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Aussüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzelischriften stehen unsern Leser? 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von de!* 
betreffenden Original-Aufsätzen aud Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Motorschiffs-Neubauten der Góta-Werke, Gothenburg. 
Für die Grängesberg-Oxelösund Erzgesellschaft sind auf der 
Werft elf Erzmotorschiffe im Bau bzw. abgeliefert, von 
denen zwei als Einschrauber und neun als Zweischrauber 
gebaut sind. Die ersteren haben die Abmessungen 118,87 X 
16,00 x 9,14 m und 7600 t dw bei 7,42 m Tiefgang. Sie sind 
als Dreiinselschiffe gebaut, der mittlere der tünf Lade- 
räume ist als Tieftank von 1130 t Inhalt ausgebaut, im 
Raum, im Doppelboden und Piektanks können weitere 
1650 t Wasser gefahren werden. Mittschiffs ist ein B. & W.- 
Viertakt-Motor aufgestellt, der in sechs Zylindern von 
740 mm Durchmesser bei 1500 mm Hub und 90 Umdrehun- 
gen 1800 WPS entwickelt. Drei Dieseldynamos von je 75 
WPS liefern Strom für die durchweg elektrisch getriebenen 
Hilfsmaschinen. Für Heizung liefert ein ólgefeuerter Oel- 
kessel von 13 qm Heizfläche Dampf. Schiffspläne. Die neun 
Zweischrauber, von denen die ,Palaya" abgebildet ist, 
haben die Abmessungen 123,44 X 16,76 X 11,43 m bis Schel- 
terdeck und bei 8,70 m Tiefgang auf Sommerfreibord 
10650 t dw. Bei 8,35 m Probefahrtstiefgang war die Ver- 
drängung 13 700 t und die Geschwindigkeit 10,84 kn bei zus. 
2760 IPS und 133 Umdrehungen. Der Oelverhrauch belief 
sich auf 140 g/IPS-Std. Strom für die ausschließlich elek- 
trisch getriebenen Hilfsmaschinen liefern drei 50 kW-Diesel- 
dynamos. Für Heizzwecke sowie für den Hilfskompressor 
ist ein Oelkessel von 10 qm Heizfläche aufgestellt. Eine 
Kältemaschine kann 2500 Kal. liefern." Die Bunker können 
1800 t Oel fassen, von denen 420 t für den Eigenverbrauch 
bestimmt sind, während der übrige Bunkerinhalt zum Her- 
anschaffen von Oel an die Stapelplätze der Gesellschaft 
dienen soll. In Tieftank, Doppelboden und Piektanks kön- 
nen 4200 t Ballastwasser untergebracht werden. 


Zwei für die Johnson-Linie bestimmte Motor-Fracht- 
und Fahrgastschiffe haben die Abmessungen 118,87 X 16,00 
X 11,28 m bis Schelterdeck und 7200 t Tragfähigkeit bei 
7,87 m Tiefgang. Der mittlere der fünf Laderäume ist für 
Fruchtbefórderung mit nn versehen. Auf und 
unter dem Schelterdeck sind mittschitfs die Kammern und 
Salons für 62 Fahrgäste und die Offiziere untergebracht. 
Zum Antrieb dienen zwei B. & W.-Motoren, die in je sechs 
Zylindern von 590 mm Durchmesser und 1200 mm Hub bei 
120 Umdrehungen mit zus. 3400 IPS dem beladenen Schiff 
die Geschwindigkeit von 12 kn geben sollen. Die durch- 
weg elektrisch getriebenen Hilfsmaschinen werden durch 
drei Dieseldynamos von zus. 350 WPS mit Strom versorgt; 
die Rudermaschine wird hydraulisch getrieben. Ein Oel- 
kessel liefert Heizdampf. Die Laderäume werden durch zehn 
Winden bedient. Schitfspläne. 


„Cityof Panama", Motor Fracht. und Fabryn on 
für die Pacific Mail Steamship Company, San Francisco, 
Schwesterschiff der „City of San Francisco”. 99,86 X 
13.87 X 6,98 m. Die geforderte Mindesttragfähigkeit von 
2900 t wurde um 250 t überschritten; bei der Probefahrt 
konnte die normale Leistung der Motoren von 2600 PS auf 
3100 PS erhöht werden, so daß statt der geforderten 12 kn 
133 kn erzielt wurden. Der Oelverbrauch betrug nur 9 t 
táglich statt der von der Werft gewährleisteten 9,5 t. 
2 en: (Shipb. and Shipp. Rec., 27. November, S. 631. 
6 S) 


„City of San Francisco", Schwesterschiff der 
obengenannten „City of Panama”. 59 Fahrgäste 1. KL, 
60 Zwischendecker, Schelterdecker mit Back, Brückenhaus 
und Hütte. Zwei einfachwirkende Viertakt B. & W.-Motoren 
mit je sechs Zylindern von 590 mm Durchmesesr und 900 mm 
Hub, je 1300 IPS bei 130 Umdrehungen. 700 t Oelvorrat für 
20000 sm Fahrstrecke. Vergleich der Brennstoffkosten mit 
denen eines ölgefeuerten Dampfers, der eine jährliche Er- 
sparnis von 7500 bis 10000 £ ergibt. (The Motorship, Ok- 
tober, S. 240. 7 Photos von Schiíf, Einrichtung und Ma- 
schinenraum, Schiffspláne, Schaltschema für die elektrische 
Rudermaschine. 4 S) - 


. Hospitalschiii ,Nabha". Auf der britischen Reichsaus- 
stellung hat die Marine ein flachgehendes Motorhospital- 
schiff ausgestellt, das mit einem 250pferdigen Thornycroft- 
Paraffin-Motor angetrieben ist. Es wurde in England ge- 
baut, in Teilen nach Bombai gebracht und hat sich während 
des Krieges auf dem Tigris gut bewährt. Länge 45,7 m, 
Breite 9,1 m, Tiefgang 80 cm. (Engineering, 19. September 


1924. 2 Abb) 
Theorie 


Stabilisieren von Schiffen durch Kreisel. Nach kurzem 
Rückblick auf die Entwicklung des Kreisels durch Schlick 
und Sperry wird ein neues Kreiselsystem beschrieben, das 
folgende wichtige Bedingungen erfüllt: 1. Selbstregelung 
des Kreisels; 2. Móglichkeit der Venwendung mehrerer Krei- 
sel im Schiff; 3. Vermeidung von elektrischen, hydraulischen 
oder Druckluft-Organen; 4. Benutzung von Vorrichtungen, 
die die Präzession nach den Gesetzen der Mechanik regeln; 
5. geringe Kosten. Schlick suchte die Präzession des Krei- 
sels durch regelbare Reibung in den Lagern des Kreisels zu 
beeinflussen, Sperry durch einen Hilfskreisel, der durch 
seine Bewegung das Schwingen des Hauptkreisels durch 
elektrische Schaltung regelt. Beide Verfahren entsprechen 
nicht den genannten Bedingungen. Der neue Kreisel ist 
querschiffs in den Lagern axial ein wenig verschiebbar, so 
daß er unter dem Einfluß der Schiffsbewegung am einen 
oder am anderen Lager anliegt. Hierbei greifen Sperr- 
klinken derart ein, daß der Kreisel am Schwingen um die 
Lagerzapfen in der Längsschiffsebene und dadurch in seiner 
Wirkung behindert wird. Sobald der Kreisel nicht mehr an- 
liegt, hört die Sperrwirkung auf, der Kreisel schwingt wie- 
der und stabilisiert, bis er wieder an der anderen Seite an- 
liegt und dadurch wirkungslos wird. Damit diese Wirkun- 
gen zur rechten Zeit eintreten, müssen die Abmessungen 
und Drehzahl des Kreisels richtig festgelegt werden. 
Das krängende Kräftepaar des Seeganges ist M —P.MG 
o, sin om, L wenn P das Schilísgewicht, M G die meta- 
zentrische Höhe. © die größte Wellenneigung und w die 
Winkelgeschwindigkeit der Welle ist. Diesem Moment ist 
das gegenwirkende Kreiselmoment 1-9 gleich, wenn das 
Schiff auf der geneigten Wellenoberfläche aufrecht bleibt. 


Durch Integrieren wird: I = ra . i LM 
Weiter wird die Formel abgeleitet: l 
p.s > Ve MG 
P 9 ki 7. 


in der p das Kreiselgewicht, Q die zulässige Präzession, 
> der Trägheitsradius des Schiffes k der des Kreisels und 
X des Kreisels Winkelgeschwindigkeit ist. Wird e zu 7° 
Q zu 429,9 zu 3,6m, k zu 0,9m, MG zu 0,6m und y zu 
180 Umdr. sec. angenommen, so ist 
p_ 7 38 y98.06 _ Iso P 
P aw op 180 001, p also og 
(The Shipbuilder, Dezember, S. 291. Dr. P. Schilovsky. 48S.) 
Ein Beitrag zur Theorie des Schlíckschen Schiiiskrei- 
sels. Es wird gezeigt, daß ein Schlickscher Schiffskreisel 
durch Drehungen des Schiffes um die Senkrechte, infolge 
Ruderlegens oder Gierens, Störungen erleidet. Die Energie 
des Gierens, die bei der Länge des Schiffes sehr groß ist, 
wird durch den Kreisel in Schlingerbewegung übertragen, 
so daß er selbst Schlingerbewegungen hervorruft. Es wird 
angegeben, wie man diesen Fehler durch eine Aenderung 
der Schlickschen Kreiselanordnung vermeiden kann. (Z. d. 
V. D. L, 22. November. S. 1224. Dr.-Ing. Schuler. 5 Skizzen, 


3 S) 
Schweißen und Schneiden 


Die elektrische Schweißung und ihre Verfahren. Wider- 
standsschweißung nach Thomson, Lichtbogenschweißtng 
nach Benardos, der eine Kohlenelektrode verwandte und den 
Minuspol an das Arbeitsstück legte, und nach Slavianoff, der 
statt der Kohle eine Metallelektrode „nahm und, so 
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Energie sparte, indem er das Schmelzgut unmittelbar durch 
den Strom erhitzte, nach Zerener, der zwei Kohlenelek- 
troden benutzt, deren Lichtbogen magnetisch in die zum 
Schweißen erforderliche Lage abgelenkt wird. (Die Schmelz- 
schweißung, November, S. 144, Dr.-Ing. Schoeller. 2 S.) 

Der praktische Nutzen der Gefügeprüfung an Schweiß- 
nähten. Neben den Festigkeitsuntersuchungen von Schwei- 
Bungen gibt die Gefügeprüfung wertvolle Aufschlüsse über 
die Güte der Schweißung. Besonders bei Gußeisen lassen 
sich aus der Art des beim Schweißen sich ergebenden Ge- 
füges Richtlinien für 
das richtige Vorgehen 
beim Schweifen ab- 
leiten. Aus Gefüge- 
` untersuchungen an 
einer im Lichtbogen 
kaltgeschweißten ein- 
gerissenen gußeiser- 
nen Aufzugseiltrom- 
mel ergab sich, daß 
trotz ordnungsmäßig 
ausgeführter Schwei- 
Dung die erforderliche 
Mischung zwischen 
dem Grauguß und der 
Flußeisenschweiße 
nicht stattgefunden 
hat. Schuld hieran 
ist hauptsächlich das 
Zusammentreffen von 
hochgekohltem Guß- 
eisen mit kohlen- 
armem Flußeisen, 
die vereinigt ein 
Gemisch ergeben, 
dessen C-Gehalt zu 
Zementitbildung und großer Sprödigkeit in der Schweißung 
führen muß. Bessere Ergebnisse wird das neueste Schweiß- 
verfahren für Gußeisen, die Schweißung von Grauguß mit 
Gußeisen, ergeben. Hierbei wird das Werkstück hoch vor- 
gewärmt und der anzuschweißende Teil in eine vorbe- 
reitete Form flüssig eingeschweißt und eine Zeitlang 
flüssig gehalten. So wird Gleichmäßigkeit und Reinheit, und 
infolge der regelbaren Abkühlung jede gewünschte Gefüge- 
gestaltung ermöglicht. Die Kosten des Verfahrens sind in- 
folge größeren Energieaufwandes höher. (Die Schmelz- 
sun Dezember, S. 150. Dr. Zimm. 4 Gefügebilder, 
3 S) | 

Die Schmelzschweißung im Heizungs- und Lüftungs- 
fach. An zahlreichen Beispielen werden die Verwendung 
der Schmelzschweißung, vor allem der Gasschweißung, beim 
Leitungsbau und ihre Vorteile gegenüber den früheren 
Herstellungsverfahren erláutert. U. a. wird auch das Bild 
einer geschweißten Oelumwálzleitung auf einem großen 
Dampfer gezeigt. Es wird darauf hingewiesen, daß zur Aus- 
führung einer guten Schweißung erforderlich ist, Rundnähte 
an liegenden Rohren nur von oben zu schweißen. Die Licht- 
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Motorboote „Patent Safety" und „Safety First" 
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und anscheinend hohe Stabilität auszeichnen; „Patent 
Safety" und ,Safety-First". Sie sind aus Oregon pine ge- 
baut, fassen 30 Fahrgáste und sind 9 m lang, 2,1 m breit. 
Das größere Boot ist 11 m lang und 2,6 m breit, der Tiefgang 
soll beladen nur knapp 30 cm haben. Man kann sie als 
Motorpunten bezeichnen. (The Motor Boat 12, September 
1924, 1 Abb. auf 2/3, Seite 223.) 

Motor-Schlepp- und Feuerlöschboot für Mombassa- 
Alrika, für den Dienst an der Küste und auf den Flüssen, 
Länge 15.5 m. Breite 1,7 m, Seitenhóhe 2 m, Antrieb durch zwei 
60 PS - Vierzylinder- 
Petroleum - Paraffin - 
Motoren. Die Umdre- 
hungszahl der Moto- 
ren beträgt 700 und 
wird durch ein Ueber- 
setzungsgetriebe auf 
320 an der Schrau- 
benwelle herunterge- 
setzt. Die Motoren 
können zu gleicher 
Zeit zum Antrieb der 
starken  Feuerlósch- 
pumpen verwendet 
werden. (The Motor 
Boat, 2 Abb., 31. Ok- 
tober 1924). 

Ein neuer Schlep- 
er für Port Eliza- 
eth namens „William 

Macintosh", 600 PS, 
Dreifach-Expansions- 
maschine, 130 Umdre- 
hungen. Der Schifís- 
kórper, der eine 
besondere seetüch- 
tige Form hat, ist 30,5 m lang, 7,5 m breit und hat eine 
C eue von 4 m. (The Shipping World, 3. Dezember 

Neue Gleitboote sind von Dumond Galvin, Paris, neuer- 
dings herausgebracht, besonders geeignet für flaches, ver- 
krautetes Fahrwasser, Raum für 25 Fahrgäste, 550 m lang, 
1,5 m breit, ein Zweizylinder- (luftgekühlter) Anzani-Motor mit 
horizontal liegenden Zylindern ist über dem Heck ange- 
ordnet, der Schiffskörper ist aus Eiche, Esche und Mahagoni 
gebaut, Tiefgang beträgt nur knapp 10 cm, Geschwindigkeit 
ist (KD kn. 

Der gróBere Typ hat einen Sechszylinder-Motor von 
120 PS, Länge 11,5 m, Breite 4 m, Tiefgang in Ruhe 18 cm. 
Dieses Boot erreicht 31 kn mit voller Ladung von 2 t und 
25 Fahrgásten noch 24 kn. (The Motor Boat, 21. November 
1924. 2 Abb.) 

Die Fischerboote in Schottland zeigen in ihrer Entwick- 
lung in den letzten 17 Jahren den vollständigen Sieg des 
Motors über den Dampfantrieb. Während im Jahre 1906 
300 Fahrzeuge mit Dampfantrieb vorhanden waren und 
keines mit Motor, war im Jahre 1915 die Zahl von beiden 
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Motorschiff „Henry Ford II“ 


bogenschweißung wird wegen der bei ihr sich ergebenden 
geringeren Dehnung im Leitungsbau seltener angewandt. 
(Die Schmelzschweißung, November, S.133. Prof. Richter. 


13 Abb. 5 S.) 
Kleinschiffbau 


Neuartige Motorboote. Die obenstehende Abbildung 
zeigt zwei ungewöhnlich geformte, für den Fährdienst auf 
der Themse zwischen Kingston und Richmond in Betrieb 
befindliche Motorboote, die sich durch große Geräumigkeit 


Arten %0 Fahrzeugen vorhanden, im Jahre 1923 aber rund 
2000 mit Motoren und nur 837 mit Dampfantrieb. (The 
Motor Boat, 10. Oktober 1924.) 

Motor-Fährboote in Kanada. Auch in Kanada nimmt 
die Verwendung des Bootsmotors ständig zu. Kürzlich ist 
ein Fährboot für die kanadischen Seen in Betrieb ge- 
nommen, Länge 20 m, Breite 4 m, Seitenhöhe 1,30 m, Auf- 
bau im Hinterschiff, darauf die Brücke mit Steuerhaus. 

Ein zweites für die Beförderung von Wagen zwischen 
Kanada und den Vereinigten Staaten ist 20 m lang, 6 m 
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breit und bietet auf dem flachen 
Deck Raum für 8 Wagen. Der 
Antrieb erfolgt bei beiden Boo- 
ten durch zwei Zweizylinder- "um 
Kromhout - Motoren von je 03 


40 PS. (The Motor Boat, 10. gem m | WS = ergeet 
- = ANL M 
— wel ui j = - Lu i P LLL 
ettundsboote, Eine ein- Y 5 II NEN Set re 
£ehende Uebersicht über die | | Ss Ek ei) 
verschiedenen Typen von 
Küstenrettungsbooten, von Ret- 
tungsbopten überhaupt, ihrem 
Material, wasserdichte Einrich- 
tung. Manövrierfähigkeit. Sta- 
bilität, verschiedene Antriebs- 
arten, die Eignung der verschie- 
denen Motortypen, bringt „Het 
Ship" vom 31. Oktober 1924 in 
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von verschiedenen großen, be- 
sonders interessanten Rettungs- 
booten enhält. 


Oelmotoren 


Motorenanlage des „Henry 
Ford II“. Im Anschluß an den 
Bericht in Heft 30, Jahrgang 
1924, S. 920, bringen wir heute 
Ansicht und zwei Querschnitte . 
des vierzylindrigen kompressor- 
losen Zweitakt-Motors von Sun- 
Doxford, nach The Marine 
Engineer and Motorship Builder, 
Dezember, S. 456, sowie eine 


Ansicht des Schiffes. TTL 


Die Entwicklung der Ger- d | Lea T 
mania-GroBólmaschine, Be- Se : 
schreibung der Sechszylinder- 
Maschine und Mitteilungen über 
die ausgedehnten Versuche. 
Interessante Angaben über Stau- 
scheibendrücke, aufgenommen 
an verschiedenen Stellen des 
Zylinders. (Z.d.V.D.1., Nr. 46, 
S. 1200. Forts. und Schluß. 5 S. 
13 Abb) 


Vergleich des Platzbe- 

es von Zwei- und Vier- 
takt-Dieselmotoren. An Hand 
von Ausführungsbeispielen wird 
gezeigt. daß die Zweitaktmo- 
toren erheblich weniger Raum 
beanspruchen. (The Nautical 
Gazette, Nr. 18, S. 490. 11/, S. 
3 Abb.) 


Neue Schifisdieselmo- 
torenanlagen der Deutsche 
Werke A.-G., Werft Kiel. Be- 
schreibung neuer Anlagen und 
Konstruktionseinzelheiten nebst 
Veröffentlichung zahlreicher 

Konstruktionszeichnungen. - 
(Werft- Reed.-Hafen, H. 24, 
S. 714. 4%, S. 14 Abb) 


ees rA 

Ein 18 Jahre alter Boots- OOO £35 <. 
motor befindet sich auf dem pi ; 
6 t- Motor - Kreuzer „Horace FPH IS d 
Poseidon." LCE Bv f Rn al 

Der 20 PS-Thornycroft- — | GT i 
Motor. der im Jahre 1905 ein- 
gebaut wurde, soll noch heute 
zufriedenstellend arbeiten. 
1 Abb (The Motor Boat, 10. 
Oktober 1924.) 
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3000 WPS-Sun-Doxlord-Motor für „Henry Ford II^ 
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Motorschiffahrt 


Eine verbesserte Luítpfeile für Motorschilfe ist am 
Motortanker ,Bayonne" der Vacuum Oil Company ange- 
bracht. Gleichzeitig mit der Luft, die den Ton hervor- 
bringt, wird aus einem mit gewissen Chemikalien ver- 
sehenen Tank weiBer Dampf freigegeben, der die Tonquelle 
dem Auge sichtbar macht und so zur Erhóhung der Sicher- 
beit beiträgt. (The Nautical Gazette, 15. November, S. 537.) 

Entwurf einer Motorlähre für die Fahrt Esbjerg—Im- 
mingham. Der Entwurf des Kapitän Hedemann hat die Ab- 
messungen 85 X 12 X 9 m und 4,5 m Tiefgang. Zwei Luken 
von 7 X 10 m gestatten das Einbringen der Güterwagen von 
6,1 m Pufferlänge und 10 t Ladefähigkeit, von denen auf 
zwei Decks 58 Stück unterzubringen sind. Die Wagen 
sollen durch zwei ladebaumartige Pendelrahmen, die in 
großen Fachwerkgerüsten gehalten werden, an Bord ge- 
nommen werden, so daß das Schiff von Hafenanlagen unab- 
hängig ist. Die beiden hinten angeordneten Motoren sollen 
dem Schiff die Geschwindigkeit von 12 kn geben, so daß die 
einfache Fahrt 27 Stunden dauern wird. Für Löschen und 
Laden der Wagen sind acht Stunden zu rechnen, so daß 
mit drei Rundfahrten in 14 Tagen zu rechnen ist. Die 
Kosten werden auf 1,5 Mill. M. geschätzt. (The Motorship, 
Oktober, S. 247. Schiffspläne, Skizzen der Güterwagen.) 


Binnenschiffahrt 
Die Schweiz und die Poschilfahrt, Eingehende Würdi- 


gung der geschichtlichen Beziehungen, Untersuchung der 
völkerrechtlichen Grundlagen vom Wiener Kongreß und den 
Kämpfen anderer Länder um die Freiheit der Schiffahrt, 
beispielsweise Mississippi, Amazonenstrom. Der Verfasser, 
Dr. C. Doka, Zürich, sucht die Möglichkeit, den freien Schiff- 
fahrtsweg durch den Tessin und den Po an das Meer mit 
rechtlichen Motiven zu begründen.  (Rheinquellen, No- 
vember 1924.) 

Wasserwirtschaftliches vom Rhein zwischen Untersee 
und Rüdlingen. Dr.-Ing. Eggenschwyler, Zürich, verbreitet 
sich eingehend über die Wassermessungen der schweizeri- 
schen Flüsse, über die Schiffbarmachung des Rheins zwi- 
schen Eglisau und Schaffhausen mit Hilfe des Kohlfirst- 
Tunnels und der Kraftnutzung des Rheins bei Schaffhausen. 
Hier könnten etwa 40000 PS beim durchschnittlichen 
Jahresminimum gewonnen werden. Die Projekte Bosshard, 
Zschokke und Eggenschwyler werden besprochen. (Schwei- 
zerische Wasserwirtschaft, 8 Seiten, 25. November 1924.) 


Dampfturbinen 


Neuzeitliche Bestrebungen bei Dampfturbinen-Anlagen. 
Zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Dampfturbinenbe- 
triebes werden folgende Vorschläge e ger und auf ihre 
Wirkung zahlenmäßig untersucht: 1. Durch Steigerung des 
Dampfdruckes von 14 at abs auf 50 at sind 18,8 %, auf 85 at 
sind 25,6 % Brennstoffersparnis zu erzielen. 2. Ueberhitzung 
um 85° C läßt 4,4%, um 165° C 9,6 % Brennstoff sparen; 
3. durch Erhöhen der Temperaturen des auf etwa den 
fünften Teil des Kesseldruckes expandierten Dampfes lassen 
sich Gewinne erzielen, die etwa 6 % betragen. Durch Vor- 
wärmen des Speisewassers durch abgezapften Dampf sind 
Ersparnisse bis zu 15% zu erzielen, wenn in jeder Stufe 
Dampf entnommen wird; durch diese Art Kondensation geht 
der Wärmeinhalt des Dampfes nicht verloren. Schließlich 
wird die Ausnutzung der Abgase zur Vorwärmung des Speise- 
wassers oder der en en an Beispielen in ihrem 
Einfluß auf den Wirkungsgrad untersucht. Im Anschluß an 
diese Untersuchungen wird der Entwurf einer Turbinenan- 
lage von 50000 PS für einen schnellen Fahrgastdampfer ge- 
geben; es wird der Gewinn an Brennstoff durch Vorwär- 
mung mittels Abzapfdampf auf 26 t täglich, d. h. beinahe 9% 
des Gesamtverbrauches, ermittelt; die im Hauptkondensator 
zu verarbeitende Dampfmenge wird um 11 % verringert, ent- 
sprechend kann auch die Kondensationsanlage verkleinert 
werden. (Mechanical Engineering, Oktober, S.577. Berg & 
Smith. 10 Schaubilder und Skizzen, 6 S.) 


Turbínen 


Das Auswuchten der Turbinen-Rotoren des Schlacht- 
kreuzers ,Raleidh". Dem dynamischen Auswuchten muß 
das statische voraufgehen. Dabei müssen Luftströmungen 
sowie Erschütterungen des Fußbodens vermieden werden. 
Die Schneiden der Wellenlagerung sollen nicht breiter als 
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etwa 5 mm sein; zur Schonung der Welle sind Halsringe 
aufzusetzen. Nachdem der Rotor durch Hinzufügen von 
kleinen Gewichten derart ausgeglichen ist, daß er in jeder 
Lage in Ruhe bleibt, kann die Auswuchtung noch dadurch 
verbessert werden, daß untersucht wird, ob zum Einleiten 
der Drehbewegung in jeder Lage das gleiche Moment er- 
forderlich ist; etwa festgestellte Unterschiede in den Mo- 
menten geben Möglichkeit zu noch genauerem Ausgleich. 
Zwei Rotoren des ,Raleigh" erwiesen sich hiernach als 
dynamisch völlig ausgewuchtet, während sechs weitere 
Rotoren durch Hinzufügen von etwa je 150 g dynamisch 
ausgewuchtet werden konnten. Es wird dann eine Vor- 
richtung beschrieben, die es gestattet, während des Ver- 
suchslaufes an beiden Enden der Rotorwelle solange Ge- 
wichte zuzufügen, bis der mit seinem Gehäuse federnd ge- 
lagerte Rotor keine Erschütterungen mehr zeigt. Zur Er- 
mittlung der günstigsten radialen Stellung der Ausgleich- 
gewichte muß jedesmal der Rotor stillgesetzt werden. In 
Aussprache und Schlußwort wurde darauf hingewiesen, daß 
dynamisches Auswuchten ohne vorherigen statischen Aus- 
gleich sehr umständlich ist. (The Marine Engineer und 
Motorship Builder. Oktober, S.361. Vortrag von Com- 
mander C.Bean, nach Journal of the American Society of 
Naval Engineers. 2 S. Skizzen der Vorrichtung.) S. auch 
Heft 29: ,Die Jubiláumsversammlung" S. 854, Vortrag von 
Dr.-Ing. Heymann. 


Elektrischer Antrieb 


Ein neuer elektrischer Antrieb für Schiffe und Hilis- 
maschinen, Auszug aus einem Vortrag von Gilb. Austin, ge- 
halten vor der Inst. of Engineer: and Shipb. in Schottland. 
Beschreibung der Neuerungen und Vorteile an Hand sche- 
matischer Abbildungen. (Shipbuilding and Shipp. Rec., 
20. November, S. 595. 2 S. 2 Abb.) 


Dampferzeugung 


Die nampierzeugung auf der Weltkraitkonierenz in 
London 1924. Eingehender Bericht über die während der 
Konferenz gehaltenen Vorträge, in denen die Fragen über 
Hochdruckdampf, Zwischenüberhitzung, Luftvorwärmer, Bau 
von Hochdruckkesseln, Verwertung von Holzabfällen und 
Torf, Kohlenstaubfeuerung usw. behandelt werden. (Z. d 
V. D. L, Nr. 51, S. 1309. 6 S. 9 Abb.) 


Kessel 


Ein Beitrag zum Studium der Dampikesselstoffe. Be- 
richt über eingehende Versuche mit Nieten von 20, 23 und 
26 mm Durchmesser, die einmal auf der ganzen Länge auf 
950°, das andere Mal nur der Schließkopfteil erhitzt wurde. 
Die Versuche ergaben interessanten Einblick in die hervor- 
E Materialveránderungen. (Zeit. d. Bay. Rev. Ver., 

r. 22, S..205, Forts. 5% S. 13 Abb.) 
Ein Beitrag zum Studium der Dampíkesselstoife,. Fort- 


setzung. Untersuchung von Schweißeisen - Blech, Heiz- 
und Siederohre. Zeit. d. Bay. Rev. Ver., Nr. 23, S. 214. 
4% S. 10 Abb.) 


Beitrag zur Berechnung dickwandiger Trommeln für 
Hochdruckdampf. Untersuchung, wie weit die bekannte 
Formel zur Berechnung der Wanddicke von Dampfkesseln 
auch für Hochdruckdampfkessel gültig ist. Gegenüber- 
stellung der Formel für dickwandige Hohlzylinder, die von 
Bach aufgestellt wurde. (Zeit. d. Bay. Rev. Ver., Nr. 23, 
S. 213. 1% S. 1 Abb.) 


Kältemaschinen 


Kältemaschinen auf der Britischen Reichsausstellung. 
Ausführliche Beschreibung der ausgestellten Maschinen, 
Kohlensäure- und Ammoniakmaschinen. Wiedergabe von 
Schnittzeichnungen und photographischen Aufnahmen. 
(Engineering, Oktober, Nr. 17, S.559. 3 S. 17 Abb.) 


Kondensatoren 


Eine neue Bauart von Oberflächenkondensatoren. Nach 
Erläuterung der Größenbemessung von Oberflächenkonden- 
satoren wird der die Kühlwirkung verschlechternde Einfluß 
des Kondensats und der Luft besprochen. Es wird die neue 
Bauart nach Ginabat beschrieben, bei der die Kondensator- 
rohre derart angeordnet werden, daß das von einem Rohr 
abtropfende Wasser das darunter befindliche gerade an 
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seiner äußeren Kante trifft, so daß nur der vierte Teil des 
Umfanges vom Kondensat umflossen wird. Daher wird die 
Wärmeleitfähigkeit nicht so ungünstig beeinflußt wie bei der 
bisheriden Anordnung, bei der meist der ganze Umfang vom 
Wasser bespült wird, so daß der Dampf seine Wärme nur 
mangelhaft an das Rohr abgeben kann. Aus verschiedenen 
Vergleichsversuchen zwischen gewöhnlichem und Ginabat- 
Kondensator ergeben sich um etwa 60 % höhere Wärme- 
durchgangswerte des neuen Kondensators. (Z. d. V. Ð. I, 
25. Oktober, S. 1121. Dr.-Ing. Heuser. 5 Skizzen, 3 S.) 


Propeller 


Die Theorie der Luftschrauben. Forts. und Schluß von 
S. 1242. Untersuchung über den Einfluß der Blattbreite, 
Flügelzabl und über Luftschraubenpolaren. (Z. d. V. D. I. 
Nr. 51, S. 1315. 3% S. 7 Abb) 


Mechanik 


Neues Veriahren zum angenäherten statischen Aus- 
balancieren von rotierenden Körpern. Beschreibung des 
Verfahrens, dessen Hauptvorteil darin liegt, daß der Ein- 
fluß der R ibung ausgeschaltet wird, wodurch die Genauig- 
keit des Auswuchtens wesentlich erhöht wird. Das Ver- 
fahren wird an 2 Beispielen erläutert. Elektr. Zeitschr. 
H. 52, S. 1436. 2% S. 8 Abb.) 


Meßeinrichtungen 
Neuere Maschinen für die Baustofiprüfung. Es werden 


mehrere Prüfmaschinen, z. Teil für Zerreiß- und Biegever- 
suche, beschriebene. (Z. d. V. D. I. 29. November, S. 1250. 
8 Skizzen, 2 S) 


Signalwesen 


Die Reichweite der tönenden Signale. Interessante Ab- 
handlung über tönende Seezeichen. Versuche mit Nebel- 
hörner, Signalglocken, Sirenen usw, Ka Ee der ausge- 
führten Versuche. Mitteilungen über Beobachtungen be- 
treffend Reichweite und Beeinflussung der Schallwellen. (La 
Nature, Nr. 2645, Dez. 24, S. 3721I. 7 S. 12 Abb.) 


Normung 


Normung der Thermometer durch den H. N. A. Bericht 
über die Entstehung der Normung. Bearbeiter Howaldts- 
Werke, Kiel. (Werft-Reed.-Hafen, H.24. Normenteil. 2S., 
3 Abb., 4 Normbl. 


Werkstatt 
Beitrag über das Schleifen von Spiralbohrern. Die für 


die Schneidewirkung günstigsten Winkel am Bohrer werden 
an mehreren Skizzen erläutert, Auf den Wert wichtigen 
Schliffs zur Erzielung guter Bohrleistung wird hingewiesen. 
DE Werkzeugmaschine, 15. Dezember, S.535. 17 Skizzen, 
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Erfahrungen beim Photographieren von Maschinen und 
Werkzeugen. (Die Werkzeugmaschine, 15. Dezember, S. 545. 
Wernicke. 4 Abb., 3 S.) 


Kanäle 


Ueber Verkehr und Ertrag der Neckarwasserstraße hat 
Dr. Werner Teubert, Potsdam, unter Zugrundelegung 
der 1920 von ihm mitbearbeiteten Denkschrift des Reichs- 
verkehrsministeriums eine neue Untersuchung angestellt, die 
trotz Berücksichtigung der höheren Baukosten und der son- 
stiden zum Teil ungünstiger gewordenen Verkehrs- und 
Wirtschaftsverhältnisse doch eine angemessene Verzinsung 
des Baukapitals ergibt. (Zeitschrift für Binnenschiffahrt, 
15. Dezember 1924.) 


Allgemeines 


Maschinen-Ingenieurwesen. Geh. Riedler wendet sich 
in einem interessanten Ueberblick über die Taten der 
Technik gegen die mangelhafte Wertung der Persönlichkeit 
und ihrer Werke. Als unerläßliche Forderung stellt er das 
Vorausschauen in die Zukunft, in der alle Ingenieurarbeit, 
sowie alle Wirtschaft von den ungen des Maschinen- 
ar abhängig sein wird. (Z. d. V. D. L, Nr. 51, S. 1305. 

3 9.) 

Der Eichpfahl. Ueber die rechtlichen Beziehungen der 
Eichpfähle, d. h. der unter Rechtsschutz stehenden unver- 
rückbaren und deutlich sichtbaren Grenzzeichen eines 
Wassernutzungsrechtes stellt Dr. Rümelin beachtenswerte 
juristische Ueberlegungen an. (Die Wasserkraft, 3, No- 
vember 1924.) 

Entstehung und Entwicklung der Personenschifiahrt in 
der Mark Brandenburg. Geschichtliche Darstellung der Ein- 
führung der Dampfschiffahrt auf den märkischen Wasser- 
straßen, Abbildungen der ersten Dampíschiffe aus dem 
Jahre 1819, 1825 Probefahrt der „Prinzessin Charlotte‘ mit 
dem „König Friedrich Wilhelm III". Abbildungen der alten 
und neuen Anlegestellen an der Jannowitzbrücke. Während 
die Personendampfschiffe von 1850 17,5 m lang waren und 
3 m breit und nur 120 Personen fafiten, fuhren im Jahre 
1913 Schiffe von 34 m Lánge, 3 m Breite, die für 430 Per- 
sonen vermessen sind. (Zeitschrift für Binnenschiffahrt, 
18. November 1924.) 

Internationalisierung des Binnenschiffahrtsrechtes unter 
besonderer Berücksichtigung des Rheingebíetes, Abdruck 
des am 6. September 1924 in Frankfurt gehaltenen Vor- 
trages von Professor Dr. Mittelstein, Hamburg. M. geht 
von seinen Erfahrungen aus, die er bei der Aufstellung des 
Internationalen Seerechtes gewonnen hat, nämlich die 1922 
in Brüssel beratenen Entwürfe und die beschränkte Haftung 
des Seeschiffseigentümers über seerechtliche Schiffsgläu- 
bigerrechte und Hypotheken, sowie die Haager Regeln, 
die eine Reihe von Punkten des Konossementsrechtes be- 
treffen. Er sprach sich dafür aus, daß das See- und Binnen- 
Schiffahrtsrecht in dem Sinne internationalisiert werden muß, 
daß, soweit nicht Besonderheiten des einen oder anderen 
Verkehrs besondere Vorschriften nötig machen, beide Rechte 
einheitlich gestaltet werden müssen, (Zeitschrift für Binnen- 
schiffahrt, 18. November 1924.) 


Auszüge und Berichte 


Sommerversammlung 


der Instítution of Naval Architects, der Institution of 
Engineers and Shipbuilders in Scotland und der North- 
East Coast Institution of Engineers and Shipbuilders, 


(Fortsetzung von Heft 28, S. 825 ff.) 


Dem  Bakerschen Vortrage: „Steuern in flachem 
Wasser" folgte der Vortrag von John Anderson und 
Robert Steele: „Entwurf von Fahrgastschiffen nach 
neuartigen Gesichtspunkten", Bei Durchsicht des im Jahre 
1913 vor der Institution gehaltenen Vortrages von Paskett 
zeigt sich, daß bei den schnelleren Fracht- und Fahrgast- 
schiffen der zur Unterbringung der Fahrgäste und zur Fort- 
bewegung des Schiffes erforderliche Aufwand an Raum und 


Gewicht den Anteil der Ladung immer mehr verkleinert hat. 
Wenn auch früher auf Reisen in einer Richtung die Reserve- 
bunker Platz für Ladung boten und nun nach Uebergang 
zur Oelfeuerung durchweg mehr Laderaum zur Verfügung 
steht, so ist doch die Ladung im Gewicht meistens recht be- 
schränkt. Da nun verschiedenartige Ladung Stabilität und 
Trimm ungünstig beeinflussen kann, da ferner die Anordnung 
der zum Einbringen der Ladung notwendigen Luken nd 
Lukenschächte sachgemäße Anordnung der Fahrgastein- 
richtungen stört und schließlich bei schnellen Fahrgast- 
schiffen die zum Uebernehmen und Löschen von Ladung 
verfügbare Zeit recht knapp bemessen ist, so haben die 


Verfasser es für das Gegebene gehalten, daß von der Mit- 


nahme von Ladung abgesehen werden müsse, und darauf- 
hin einen Vergleichsentwurf zu einem vorhandenen Schiff 
ausgearbeitet. Die Hauptangaben der beiden Schiffe sind: 
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Entwurt Typschiff 


Länge: gre 5. e Eee EHE Sets 167,64 m 167,64 m 
Breite . ............. 20,96 m 21,34 m 
Seitenhöhe . ........... 10,90 m 13,03 m 
Ladetiefgang . .. ... 2 22.0. 6,30 m 8,79 m 
Schiffsgewicht . ......... 10360 t 12760 t 
Brennstoff für 20 Tage . . .. .. 600 t 2860 t 
Frischwasser für 10 Tage . . . .. 610 t 1320 t 
Vorräte für 10 Tage . .. .... 250 t 250 t 
Fahrgäste und Gepäck . . . ... 360 t 360 t 
ans EEN — 6050 t 
Lade-Verdrángung . . ...... 12180 t 23600 t 
Völligkeitsgrad ? . . . ...... 0,54 0,73 

Reisegeschwindigkeit . . . .... 16 kn 16 kn 
Wellenpferdestärken . . . .... 6900 PS 12500 PS 
Maschinenart ... .. .. ... Dieselmotor Turbine mit 


dopp. Getriebe 


Anschaffungskosten (angen.) . . 526000 £ 560 000 .£ 


Brutto-Register- Tons . . .. ... 11 800 16 635 
Netto-Register-Tons . . ..... 7 300 9877 
Fahrgäste 1. Klasse . ....... 235 235 
Fahrgäste 2. Klasse . . ...... 355 355 
Fahrgäste 3. Klasse . . . . . . . 1 256 1 256 
Besatzung 4 4 2a 9 a s 344 360 


Der Entwurf stellt den äußersten Grenzwert in der an- 
gegebenen Richtung dar, bis zu dem man wohl nicht gehen 
wird; so wird die Postbefórderung sicher nicht aufgegeben 
werden. Beim ersten Entwurf mit der gleichen Maschinen- 
art wie beim Typschiff stellte sich nicht nennenswerter Ge- 
winn heraus, so daß dann Oelmotoren gewählt wurden (!), 
die das vorstehende erheblich kleinere Schiff ergaben. Da 
die Anschaífungskosten der Oelmotoren recht hoch einge- 
setzt wurden, ist der (geschätzte) Preisunterschied nicht sehr 
erheblich. Trotz der erheblich schárferen Linien sind die 
Ueberwasserformen völlig gehalten, um genügend Raum 
und hinreichend große stabilitätgebende Schwimmwasser- 


Durch 


die Verringerung des Schiffswiderstandes war es möglich, 
die erforderliche Maschinenleistung durch Dieselmotoren 
zu erzielen und so den Brennstoffverbrauch, der beim Die- 
selmotor etwa 40 % desjenigen bei Turbinen mit Oelkesseln 
beträgt, ganz erheblich herunterzudrücken. So ergibt sich 
bei elf Doppelreisen im Jahr eine Brennstoffersparnis von 
78400 £, zu der noch weitere Ersparnisse infolge der ge- 
ringeren Schiffsgröße und Besatzungsmenge in Höhe von 
13000 £ hinzukommen. Diese können beim Typschiff nur 
durch dauernd volle Ladung mit Frachtraten von rund 14s 
wettgemacht werden, zu denen dann noch weitere Ladungs- 
kosten von rund 6s hinzukommen; mit solcher Rate und 
stets vollen Laderäumen dürfte jedoch wohl nicht zu rech- 
nen sein. Bei Weltreisen würde sich der Vorteil, nicht auf 
Ladung angewiesen zu sein, noch stärker geltend machen. 
Ein Vergleich der metazentrischen Höhen ergab, daß das 
""Verfleichsschiff im leeren Zustande ein MG von 0,82 m 
‚gegen 0,52 m des Typschiffes, im Abfahrtszustand von 0,98 m 
gegen 1,13 m, und im Ankunftszustande von 0,73 m gegen 
0,40 m, also erheblich gleichmäßigere Stabilität für die ver- 
schiedenen Beladungszustände aufweist. Auch die Trimm- 
lage ist beim ladungsfreien Schiff während der Reise viel 
‘geringerer Aenderung unterworfen. 

Wenn ein solcher Entwurf der hoben Kosten wegen 
auch nicht bis ins kleinste ausgearbeitet werden kann, so 
genügt er doch im vorliegenden Umfange, um zu zeigen, in 
welcher Richtung die Entwicklung sich bewegen muß. 

In der Aussprache sagte A. C. P. Anderson, daß 
es auf dem Nordatlantik drei Klassen von Fahrgastschiffen 
gäbe, das Expreßschiff, das Dreiklassenschiff und das Ka- 
binenschiff; der Vortrag habe sich nur mit der ersten Klasse 
befaßt. Die Bedingungen, die beim Bau dieser Schiffstypen, 
wie z. B. „Mauretania”, maßgebend gewesen wären, hätten 
sich inzwischen in mancher Hinsicht erheblich geändert. 

Schriftlich äußerte sich Alexander, daß ihm in 
der Praxis vor zehn Jahren ähnliche Vergleiche entgegen- 
getreten wären. Eine Reederei habe einen wöchentlichen 
Dienst für Fahrgäste und erhebliche Ladungsmengen ein- 
richten wollen mit Schiffen von 15 kn; der lange Hafen- 
aufenthalt habe eine Rundreisedauer von neun Wochen, 
also neun Schiffe, erfordert. Durch Verringerung der Fracht- 
menge derart, daß sie keinen längeren Hafenaufenthalt not- 
wendig machte als der übrige Schiffsbetrieb, habe sich die 
Reisedauer auf 6 Wochen, somit die Zahl der Dampfer auf 


linie zu erzielen; es ist « — 0,79 und p? ^ 9616. 
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6, und die nunmehr erforderliche Maschinenleistung bei den 
kleineren Schiffen auf 70 % der früher errechneten verrin- 
gern lassen. Ein gleichzeitig einzurichtender Dienst mit 
langsameren Fracht- und Fahrgastschiffen hätte bei 
wöchentlicher Abfertigung 14 Wochen Fahrzeit und daher 
vierzehn Schiffe erfordert. Da für beide Schiffsgattungen 
nicht ständig mit vollen Kammern und Laderäumen zu rech- 
nen ist, wäre es zweckmäßiger, sämtliche Fahrgäste mit 
schnellen Schiffen, die gar nicht oder nur wenig Ladung 
nehmen, zu befördern und die Ladung den langsamen 
Frachtschiffen zu überlassen. Dadurch hätte sich die Ka- 
pitalausbeute um etwa 30 % erhöhen lassen; unter jetzigen 
Verhältnissen mögen vielleicht geringe Veränderungen ein- 
treten; auf jeden Fall ist diese Trennung um so notwendiger, 
je kostspieliger der Betrieb der Fahrgastschiffe im Vergleich 
zu dem der reinen Frachtschiffe ist. Doch muß für jede 
Fahrstrecke unter Berücksichtigung der jeweiligen Verhält- 
nisse der Entwurf besonders durchgeführt werden. 


Nach dem Vertrag Andersons sprach hierauf 
Archibald C. Ross über „Die Fortschritte des 
Schiffsantriebs im letzten Jahrzehnt“. Nach 
einleitenden Bemerkungen über den Zweck seines Vortrags 
wies er auf die erstaunliche Ingenieurleistung hin, die der 
Oelmotor in seiner heutigen Entwicklungsstufe verkörpere, 
eine Leistung, die vollbracht worden ist in Jahren schwerer 
wirtschaftlicher Depression. Wer hätte 1914 geglaubt, daß 
10 Jahre später ein Schiff von 9000 t Tragfähigkeit bei 11kn 
Stundengeschwindigkeit nur 9% t Oel in 24 Stunden ver- 
brauchen würde? Der Wettstreit zwischen Vier- und Zwei- 
taktsystem scheine neuerdings zugunsten des letzteren, und 
zwar in Doppeltwirkung, entschieden zu werden. In England 
gibt es jetzt einige Dutzend Motorbauarten, aus denen her- 
aus die beste auszuwählen keine leichte Aufgabe darstelle; 
aber es sind doch genügend Anzeichen vorhanden, daß der 
doppeltwirkende Zweitaktmotor hinsichtlich des Gewichts, 
des Raumbedarfs, der Zuverlässigkeit und auch Wirtschaft- 
lichkeit schließlich den Sieg erringen wird. 


Als der mechanische Schiffsantrieb eingeführt wurde, 
kostete 1 t Kohle einige Senn unge Oel als Brennstoff war 
unbekannt. Damals wurden die Brennstoffkosten geradezu 
als nebensächlich betrachtet. Heute wird vom Ingenieur 
verlangt, daß er möglichst große Leistung mit möglichst 
kleinem Brennstoffverbrauch erzeuge. 


In einem bemerkenswerten Vortrage über die Energie- 
vorräte der Welt hat Dr. Arrhenius 1920 vor dem Franklin 
Institute auf Grund von Schätzungen angegeben, daß die 
Vorräte an Kohle noch 1500, an Erdöl noch 90 Jahre reichen 
würden. Wenn man bedenkt, daß seit der Erbauung des 
ersten Dampfers — 1801 — erst 123 Jahre verflossen sind. 
so ist das ziemlich wenig. Rechnet man, daß die heute vor- 
handene Welttonnage von rund 65 Millionen B.-R.-T. jährlich 
200 Tage hindurch fahre und dabei nur Oel verbrenne, so 
würde sich, ganz abgesehen von der Kriegsmarine, ein jähr- 
licher Oelverbrauch von 45 Millionen t ergeben. Bei sol- 
chen Zahlen ist das Streben nach äußerster Wirtschaftlich- 
keit verständlich. 

Die Leistung des Schiffsölmotors ist innerhalb der letz- 
ten 10 Jahre auf Werte angestiegen, die man früher für un- 
erreichbar hielt. Zurzeit sind Zweischraubenschiffe mit 
13 000 PSe und 16500 PSe Leistung im Bau. Dabei kommen 
Kolbengeschwindigkeiten von 1200'/Min. (6 m/Sek.) vor, 
also Zahlen, die man früher nur bei ganz extremen Torpedo- 
boots-Kolbendampfmaschinen kannte. 

Kostenvergleiche zwischen kohlebeheizten und ölver- 
brennenden Schiffen haben wegen der schwankenden Koh- 
len- und Oelpreise eine sehr unsichere Basis. Angestrebt 
wird, im Oelmotor billige Schweröle zu benutzen und an- 
dererseits für den Dampfmaschinenbau die Möglichkeiten 
auszuschöpfen, die in der Steigerung von Dampfdruck und 
Dampftemperatur liegen. 

Denn noch stirbt die Schiffsdampfmaschine nicht aus. 
Die englische Admiralität hat in der Anwendung hoher 
Dampfüberhitzung bemerkenswerte Erfolge erzielt, und zwar 
selbst bei stark verringerter Maschinenleistung. Aber noch 
immer ist der Abfall des thermischen Wirkungsgrades 
zwischen Brennstoff und Propeller zu groß; ihn zu verklei- 
nern, muß das ernste Bestreben aller Ingenieure sein. 

Soweit die Kriegsmarine in Betracht kommt, ist das 
völlige Ausbleiben von Maschinenhavarien während des 
Krieges eine auffallende Erscheinung. Schiffe mit großer 
Maschinenleistung, in atemloser Hast gebaut, mit neuem, 
mit der Anlage wenig vertrautem Personal in, Dienst ge- 
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stellt, wurden sofort in den Kampí oder an einen anderen 
Bestimmungsort geführt und leisteten anstandslos, was sie 
leisten sollten, oft sogar mehr als das. Dieser gewaltige 
Fortschritt ist der Entwicklung der Dampíturbine, des Zahn- 
radgetriebes, der Oelfeuerung zu danken. 


Allerdings hat in den letzten 10 Jahren, abgesehen vom 
Oelmotorenbau, kein Maschinenteil dem [Ingenieur mehr 
Kopfzerbrechen gemacht als das Getriebe. In langen Dis- 
kussionen wurden die Bedenken erórtert, die dem Material 
anhafteten, die d rer Ee die Herstellungsgenauig- 
keit. Solange an Bord Kohle verbrannt und Dampf benutzt 
wird, stirbt auch das Zahnradgetriebe nicht mehr aus. Aber 
man sollte nicht allzuviel vom Stahl verlangen, der so ver- 
vollkommnet worden ist, daß er selbst den Anforderungen 
des Oelmotorenbaus gerecht wird. 


Man kann annehmen, daß es gelingen wird, die Ge- 
triebekonstruktionen so zu verbessern, daß auch doppelte 
Zahnradübersetzungen, an denen bisher die meisten Stó- 
rungen beobachtet worden sind, einwandfrei arbeiten. Als 
wirtschaftlichste Dampfmaschine kommt für den Schiffs- 
antrieb vor allem die Dampfturbine mit Zahnradübersetzung 
in Betracht, die sich ganz besonders — schon ihrer Er- 
schütterungsfreiheit wegen — für große Passagierdampfer 
eignet. Wo ganz hohe Leistungen verlangt werden, steht sie 
heute noch einzig da. 

Der Vorteil der mechanischen Uebersetzungsgetriebe 
ist der geringe Wirkungsgradverlust, der nur 2 bis 3% be- 
trágt. In dieser Hinsicht kónnen hydraulische Getriebe mit 
ihnen nicht wetteifern; aber sonst haben sie mancherlei 
Vorzüge. Da sie selbst umsteuerbar sind, kann man bei 
ihrer Anwendung die Dampíturbinen immer in der gleichen 
Drehrichtung umlaufen lassen, was hohe Dampfüberhitzung 
ermöglicht, bessere Abdichtung an den Dampfenden ge- 
währleistet, Rückwärtsturbinen spart und die Ange eier 
Macs Sie Mit der praktischen Einführung solcher und 
ähnlicher ln mit der Anwendung höherer 
Drücke und höherer Dampftemperaturen, mit der Anord- 
nung von Wasserrohrkesseln, mechanischen nr 
vorrichtungen für die Kesselfeuer, mit der Steigerung des 
Vakuums und der Speisewasservorwärmung kann man auf 
weitere Steigerung der Wirtschaftlichkeit und damit Ver- 
ringerung des spezifischen Brennstoffverbrauchs vertrauen, 
so daß die Dampfanlage dann in ein besseres Verhältnis 
zur Oelmaschine kommt. 


Große Bedenken hat die Handelsmarine vorläufig noch 
gegen die Einführung des Wasserrohrkessels. Gefahr der 
Speisewasserversalzung, Rohrdurchfressungen, Unkenntnis 
des Baus und Betriebes beim Personal, Unsicherheit über 
die Reparaturmöglichkeiten sind bekannte Einwürfe, die 
immer wieder gegen ihn ins Feld geführt werden. Aber diese 
Bedenkem müssen mit der Zeit überwunden werden, denn 
die Ersparnis an Raum und Gewicht ist groß. Freilich ist 
der Kessel vom Kondensator sehr abhängig. Undichtwerden 
eines einzigen Kondensatorrohres hat schon manche Ma- 
schine zum Stillstand gebracht. Indessen liegt es doch 
wohl nicht auBerbalb des Machtbereichs der Ingenieure, 
auch diese Schwierigkeiten zu überwinden. 

Wenn man von Schiffsmaschinenanlagen spricht, sollte 
man sich stets auch der großen Verdienste erinnern, die 
einmal die Hütteningenieure und Metallurgen, dann auch 
die Schöpfer der Hilfsmaschinen und Apparate sich um die 
Entwicklung erworben haben. Hochdruck und Ueberhitzung 
verlangen eingehende metallurgische Forschungen und Un- 
tersuchungen, besonders auch hinsichtlich des Schaufel- 
materials, das weder Aníressungen noch zu große Einbuße 
an Festigkeit erleiden darf. 

Der Gang der Entwicklung macht auch bessere und 
wirksamere Hilísmaschinen nötig. 

In dieser Beziehung steht der Entwicklung noch ein 
weites Feld offen. Besonders auf großen Schiffen ist das 
Verhältnis der Hilfsmaschinenleistung zur Propellerleistung 
so erheblich, daß den Hilfsmaschinen die allergrößte Auf- 
merksamkeit gewidmet werden sollte. 

Man kann nicht behaupten, daB in den letzten 10 Jah- 
ren der elektrische Schiffsantrieb wesentliche Fortschritte 
gemacht hätte. Je weniger Zwischenstufen zwischen Kraft- 
erzeugung und Propeller eingeschaltet werden, desto weni- 
ger Gelegenheit zu ett enee ist vorhanden. 
Das gilt sowohl für die Dampfmaschine wie für den Ver- 
brennungsmotor. Letzterer muß vor allen Dingen noch ver- 
einfacht und in der Herstellung verbilligt werden, was man 
wohl von einer nahen Zukunft erwarten darf; denn Einfach- 
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heit und Anschaffungspreis spielen neben dem Brennstoff- 
verbrauch eine Hauptrolle. 

Den Bau von Normalschiffen oder Normalmaschinen 
kann nur ein Krieg rechtfertigen, denn ein Entwicklungs- 
abschluf wird auf diesen Gebieten nie erreicht werden. 
Jedes Vorurteil vor bestimmten Konstruktionen ist von 
vornherein zum Tode verdammt. Wirtschaftlichkeit, Zuver- 
lássigkeit, Einfachheit: das sind die Richtlinien für den 
Schiffsmaschinenbauingenieur. 


In der Diskussion dab Harald Yarrow seiner Ge- 
nugtuung darüber Ausdruck, daß der Vortrag die Entwick- 
lungsmöglichkeiten und Zukunftsaussichten der Dampf- 
maschine hervorgehoben habe. Nach seiner Meinung habe 
die Dampfmaschine in den letzten 10 Jahren größere Fort- 
schritte aufzuweisen als der Verbrennungsmotor. In der 
Kriegsmarine sei der Oelmotor zurzeit aus Gewichtsrück- 
sichten auf sehr schnellfahrende Boote geringen Tiefgangs 
beschränkt. D. C. Endert bedauerte, daß die englischen 
Ingenieure zu lange gewartet hätten, ehe sie dem Schiffs- 
ólmotor die gebührende Beachtung schenkten. Erst in den 
letzten 2 Jahren hätten alle führenden Schiffsmaschinenbau- 
firmen den Oelmaschinenbau in einer Weise betrieben, die 
es den kontinentalen Konkurrenten schwer machten, mit- 
zukommen. Wichtig sei jetzt vor allem die Frage der Her- 
stellungskosten, die sich nur dadurch verringern ließen, daB 
man sich auf einen einzigen Typ beschränke und diesen 
serienweise baue. 


Prolessor Groß von der amerikanischen Society 
of Naval Architects and Marine Engineers teilte einige Zah- 
len über die Betriebskosten der in der San Francisco-Bucht 
verkehrenden, dieselelektrisch angetriebenen Fährboote mit, 
die in Abständen von 12 Minuten führen. Der Brennstoff- 
verbrauch dieser mit Werkspoor-Dieselmotoren ausgerüste- 
ten Fahrzeuge betrage stündlich etwa 0,50 lbs (227 g) je 
PSe, jedoch sei für den dieselelektrischen Antrieb 
vor allem die Manövrierfähigkeit maßgebend gewesen. , Turbo- 
elektrische Boote dieser Art müßten mindestens mit dem 
doppelten Brennstoffverbrauch rechnen, weshalb das Ship- 
ping Board die Verwendung des turboelektrischen Schiffs- 
antriebs für die Fährboote verboten hätte. Das Manóvrie- 
ren besorge bei diesen Fahrzeugen der Schiffsführer selbst. 


Archibald Denny betonte, daß für den Schiffsól- 
maschinenbau das HauptproBlem jetzt die Gewichtsvermin- 
derung sei. Auch er sei der Ansicht, daß die Dampf- 
maschine, und ganz besonders die Dampfturbine, noch große 
Zukunftsaussichten habe. Daß doppelte Zahnradgetriebe 
mehr Störungen als einfache unterworfen wären, sei ein 
Irrtum. Auch H Summers Hunter meinte, daß Hoch- 
druckdampf und Ueberhitzung noch jahrelang die Aufmerk- 
samkeit des nn beanspruchen 
würden. Der Vervollkommnung der Baustoffe werde jetzt 
größte Sorgfalt gewidmet. Versuche dieser Art müßten un- 
unterbrochen fortgesetzt und am besten von der Gesant- 
heit der Industrie gemeinsam durchgeführt werden; jedoch 
sei dieser Idealzustand wohl kaum erreichbar. Jedenfalls 
sei es notwendig, Eee is und Erkenntnisse auf diesem 
Gebiete schnellstens zum Gemeingut der ganzen beteiligten 
Industrie werden zu lassen. Daneben müsse die Ingenieur- 
ausbildung nach Kräften gefördert. werden. Es bestände 
kein Mangel an jungen Ingenieuren, und ein solcher Mangel 
würde sich auch nicht fühlbar machen, wenn die Ree- 
dereien ihnefi Gelegenheit gäben, an Bord recht ausgiebig 
eigene Erfahrungen zu sammeln. Die Brennstoffrage sei 
abbängig von Bedarf und Angebot; solange aber das bri- 
tische Weltreich über Kohle verfüge, werde hoffentlich 
diese direkt oder indirekt für den Schiffsantrieb Verwen- 


dung finden. 
owden Hume zeigte sich ebenfalls als Anhänger 
eines verbesserten Dampftantriebs. Die Benutzung von 


Hochdruckdampf sei aber eng verknüpft mit der Anord- 
nung von Wasserrohrkesseln, die bisher im Handelsschiff- 
bau wenig Anklang gefunden haben. Der Fortschritt würde 
daher wohl im Bau eines Hochdruck-Zylinderkessels liegen, 
und eine geeignete Konstruktion eines solchen werde wahr- 
scheinlich schon in Kürze veröffentlicht werden. 

A. F. Ainslie sprach über die Anpassungsfähigkeit 
der Zahnradgetriebe, die bei aller Nachgiebigkeit doch so- 
viel Steifigkeit besitzen müßten, daß die Lager- und damit 
die Wellenmitten ihre richtige Lage beibehielten. 

In seinem Schlußworte wies Archibald Ross auf 
die glänzende Pionierarbeit der holländischen Ingenieure 
hin, die den Dieselbau wesentlich gefördert, haben, ohne 
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daß. sie die Sicherheit des Gelingens gehabt hätten. Hin- 


sichtlich seiner Angaben über das doppelte Zahnradgetriebe 
sei er offenbar mißverstanden worden; er habe nur gesagt, 
daß man von Störungen mehr im Zusammenhang mit doppel- 
ten als mit einfachen Räderübersetzungen gehört habe. Be- 
kannt sei, daß in der Kriegsmarine doppelte Zahnrad- 
getriebe nicht verwendet worden seien, daß in ihr aber 
auch Getriebehavarien praktisch unbekannt geblieben sind. 


Der hierauf folgende Vortrag, von G. I. Lugt und 
Harry Hunter verfaßt, besprach „einen neuen Typ 
doppeltwirkender Dieselmaschinen”. Dieser 
in endem Zusammenwirken mit der hollándischen Werk- 
spoor Maatschappij geschaffene Typ arbeitet im Viertakt 
und verdankt seine Entstehung im wesentlichen der be- 
sonders in der englischen Motorenindustrie herrschenden 
Angst vor der an den unteren Verbrennungsraum stoßenden 
Kolbenstangenstopfbuchse. Um dieses beim doppeltwirken- 
den Einkolbenmotor nun einmal unvermeidliche Maschinen- 
element wenigstens nach Möglichkeit der Einwirkung des 
Verbrennungsvorganges zu entziehen, sieht diese Bauart 
einen gesonderten, neben dem Arbeitszylinder angeord- 
neten Verbrennungsraum vor, der mit der Zylinderunter- 
seite durch einen ovalen Kanal verbunden ist. Diese be- 
sondere Verbrennungs- und Verdichtungskammer ist mit 
den üblichen Lufteinlaß-. -auslaß- und Brennstoffventilen 
ausgerüstet. Der Kompressionsenddruck ist auf der Zylin- 
derunterseite niedriger als oben; er genügt bei warmer 
Maschine aber zur sicheren Zündung des eingespritzten 
Treiböls. Die Anwärmung der Zylinderunterseite erfolgt 
durch Abgase der Oberseite, die dank des höheren Ver- 
dichtungsdrucks auch bei kalter Maschine den Betrieb auf- 
nimmt. Bei einem Kompressionsdruck unten von 250 
lbs/sq. inch (17,6 kg/qcm) — gegen 500 lbs (35,2 kg/qcm) 
oben — dauert die Aufnahme des Vollbetriebs etwa 4 
Minuten, Der allgemeine Aufbau des Motors zeigt eine 
ziemlich schwergebaute Sáulenmaschine mit Kreuzkopf und 
doppelseitiger Gleitbahn. Der Arbeitszylinder ist zweiteilig, 
der Kolben wird nach Hochheben des Zylinderoberteils 
seitlich entfernt. Die Indikatordiagramme ze unten 
eine ziemlich starke Drucksteigerung bei der Verbrennung 
(bis auf etwa 400 Ibs/sq. inch entsprechend 28,1 kg/qcm), 
die bei konstantem Volumen in der Nähe des unteren Tot- 
punktes stattfindet; das Diagramm der Unterseite ähnelt 
damit sehr einem Gasmaschinendiagramm, während die 
Oberseite als Dieselmotor wirkt. Diese Eigenart der Un- 
terseite stellt sicher, daß die Flamme nicht in den Zylinder- 
raum schlägt und damit Kolbenstange und Stopfbuchse ge- 
fährdet. Eine Einzylinder-Versuchsmaschine dieser Kon- 
struktion ist mit 31,5” (800 mm) Zylinderdurchmesser und 
55” (etwa 140mm) Kolbenhub für eine Leistung von 600 PSe 
bei 95 minutlichen Umdrehungen gebaut worden. Bei die- 
ser war die untere Verbrennungskammer auf 3 Kubikfuß 
(85 1) bemessen. Da anzunehmen ist, daß etwa 0,7 Kubikfuß 
(20 I) Luft an dem Verbrennungsvorgange nicht teilnehmen, 
so beträgt die wirksame Luftladung nur 77 % des Raum- 
inhalts. Wird jedoch ein höherer Druck — etwa 450 lbs 
(31,6 kg/qcm) — angewendet, so würde der Verdichtungs- 
raum nur 2 Kubikfuß (56,6 1) fassen, und bei gleich hohem 
Luftverlust würde dann nur eine Luftladung von 65 % ver- 
fügbar sein. Nimmt man für die Zylinderoberseite einen 
normalen mittleren effektiven Druck von 90 lbs/sq.inch 
(6,3 kg/qcm) an, so liefert die Unterseite nur-77 % davon, 
d. h. 69 lbs (485 kg/qcm), bei dem niedrigen, und nur 58 
lbs/sq. inch (41 kg/qcm) bei dem höheren Verdichtungs- 
druck. Der thermische Wirkungsgrad ist bei niedrigem 
Druck natürlich etwas geringer als bei hóherem, aber der 
Unterschied ist nicht groß, und wenn man bedenkt, daß der 
Wirkungsgrad der doppeltwirkenden Maschine beträchtlich 
besser als der einer einfachwirkenden ist, so ergibt sich 
trotzdem ein sehr befriedigender Treibölverbrauch. Die 
Reibungsverluste, prozentual zur indizierten Leistung ge- 
rechnet, sind wesentlich kleiner, die Leerlaufsarbeit ist 
daher im ganzen genommen nur wenig höher als bei der 
einfachwirkenden Maschine gleicher Zylinderabmessungen. 


Einer sorgfältigen Nachprüfung bedürfen bei jeder 
neuen Maschinenart die Werte der Lagerreibung. Ein- 
gehende Untersuchungen haben folgendes Bild geliefert: 
Wird der Lagerdruck des einfachwirkenden Viertaktmotors 
gleich 100 gesetzt, so beträgt der Gesamtdruck auf die 

Lager 
1. beim einfachwirkenden Viertaktmotor mit 
^ A Druckwechseln . . . 2 . 2 . . . . . 100 
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2. beim  doppeltwirkenden  Viertaktmotor mit 


6 Druckwechseln . . . . 2 2 2 . . . . 1045 
3. beim einfachwirkenden Zweitaktmotor obne 
Druckwechsel 126 


4. beim doppeltwirkenden Zweitaktmotor mit 
8 Druckwechseln . . . . 2 2 2 2220.86 

Der Vergleich von 1 und 2 ergibt also nur einen Unter 
schied um 4,5 %, und da die Reibung dem Drucke direkt 
proportional ist, so kann für die Lagerreibung dasselbe 
Verhältnis erwartet werden. Die indizierte Leistung der 
Zylinderunterseite wird also fast ganz in effektive Leistung 
an der Kurbelwelle umgewandelt. 

Ein Bedenken, das gewöhnlich gegen den doppeltwir- 
kenden Motor geltend gemacht wird, ist die Unmöglichkeit, 
den Kolben und dessen Dichthalten im Betriebe zu be- 
obachten. Um diesem Bedenken zu begegnen, ist bei der 
Versuchsmaschine folgende Einrichtung getroffen worden. 
Der Kolben ist zweiteilig, jeder Teil trägt eine Anzahl von 
Kolbenringen, zwischen beiden Teilen aber ist an der Zylin- 
derwand freier Raum, der in einer bestimmten Kolbenlage 
auf eine die Zylinderwand durchbrechende, durch ein feder- 
belastetes Ventil geschlossene Bohrung trifft. Sind nun die 
Kolbenringe irgendwo undicht, so wird der sonst konstant 
bleibende Ventildruck steigen, woraus das Personal sofort 
die Störung zu erkennen vermag. 

Die Leistung des doppeltwirkenden Motors übersteigt 
die des einfachwirkenden gleicher Zylinderabmessung um 
rund 80%. Da beim Viertakt die Kolbengeschwindigkeit 
um 15 bis 20 % höher als beim Zweitakt sein darf und über- 
dies keine Spülpumpenleistung aufzuwenden ist, so ergibt 
sich für den doppeltwirkenden Viertakt etwa dieselbe 
Leistung wie für den einfachwirkenden Zweitakt gleicher 
Größe, wobei aber im ersteren Falle die Wärmespannungen 
in Zylindern und Deckeln erheblich kleiner sind. Der 
Schmierölverbrauch des doppeltwirkenden Viertaktmotors 
ist nicht größer als der des einfachwirkenden gleicher 
Bohrung, die Leistung aber fast doppelt so groß. 

Die Versuchsmaschine arbeitet noch mit Luftein- 
spritzung, jedoch läßt sich reine Druckeinspritzung leicht 
anordnen; insbesondere ist die Brennstoffpumpe schon für 
einen etwaigen Umbau dieser Art eingerichtet, und zwar 
soll dafür das System des Professors Arschaouloff verwen- 
det werden, das von dem Verfasser kurz bechrieben wurde. 
Es ist ermittelt worden, daß dabei 42 % des Treibóls bereits 
vor dem Totpunkt eingespritzt wird. 

Eine dem Vortrage beigefügte Zeichnung gab einen Ver- 
gleich zwischen einem achtzylindrigen einfach- und einem 
sechszylindrigen doppeltwirkenden Viertaktmotor gleicher 
Leistung. Letztere ist etwa 20 % leichter und bedarf nur 
eines um Lä (3,66 m) kürzeren Maschinenraumes; der 
Treibölverbr: u:h ist geringer, der Schmierölverbrauch we- 
sentlich kleiner. Der Ersatz einer Zweimotorenanlage mit 
einfachwirkenden Maschinen durch eine Einmotorenanlage 
mit Doppeltwirkung bedeutet daher in jeder Beziehung eine 
ganz erhebliche Vereinfachung und Verbesserung. 

Zum Schlusse erklärten die Verfasser, daß man die dar- 
gestellte Bauart vom rein theoretischen Standpunkte aus 
mit gutem Rechte als mangelhaft, wenn nicht sogar schlecht 
bezeichnen könne. Praktisch sei aber der Vorteil der Zu- 
verlässigkeit, Einfachheit und Zugänglichkeit so hoch zu be- 
werten, daß man dafür einen etwas höheren Treibölver- 
brauch wohl in Kauf nehmen könne. Reeder und Schiffs- 
ingenieure werden gern etwas mehr Brennstoff aufwenden, 
wenn dafür die Reparaturkosten kleiner, die Reparatur- 
zeiten kürzer sind und das Schiff seinen Fahrplan einhalten kann. 

In der Diskussion bezeichnete Doyére den Vor- 
trag als einen sehr bemerkenswerten Beitrag zu einer der 
wichtigsten Tagesfragen. Leider hätten die französischen 
Reeder den Dieselmotor bisher wenig verwendet. Größer 
sei schon jetzt das Interesse der Kriegsmarine, die leichte 
Motoren vor allem für ihre Unterseeboote brauche. Er 
stellte daher an die Verfasser die Frage, ob sie schon ver- 
sucht hätten, mit ihrem Motorsystem eine Gewichtsver- 
minderung zu erreichen. | 

Lambrechtsen vertrat den Standpunkt, daß an- 
dere Bauarten des doppeltwirkenden Dieselmotors vorteil- 
hafter erschienen. Die britische Reichsausstellung enthielte 
dafür verschiedene Beispiele, unter denen eine Auswahl zu 
treffen ihm als Reedereivertreter schwer fallen würde. 
Indessen sei er nicht davon überzeugt, daß der Wettstreit 
der Motorensysteme Erfolge zeitigen könne, wie man sie 
bei der Dampfmaschine erzielt habe, die an Einfachheit und 
Zuverlässigkeit noch immer unübertroffen sei, Der Treib- 
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ólverbrauch von Dieselmotoren sei allerdings auf 0,40 bis 
045 Ibs je PSe stündlich (181 bis 204 g je PSe) für alle 
Zwecke herabgedrückt worden; wenn man aber Oel- und 
Kohlenpreise vergleiche, so kónne man den Reedern doch 
nicht raten, nur Motorschiffe zu bestellen, denn ohne die 
Möglichkeit, im Notfalle auch Kohle zu verfeuern, sei man 
völlig den allmächtigen Oeltrusts ausgeliefert, die ihre 
Preise ganz nach Belieben steigern könnten. 

Robert Dixon erklärte die Verwendung von Mo- 
toren der beschriebenen Art für Kriegsschiffszwecke aus 
Raum- und Gewichtsgründen als ausgeschlossen. Großöl- 
motoren der Marine seien nur als doppeltwirkende Zwei- 
taktmotoren denkbar. Die Vorteile, die von den Verfassern 
für ihre Konstruktion aufgezáhlt wurden, seien nur durch 
ein Opfer an Wirkungsgrad erreicht worden. Das Motor- 
schiff „Fritz“ (mit M. A.N.-Blohm & Voß-Motoren doppelt- 
wirkenden Zweitakts, Die Schriftlg.), das Deutschland habe 
abliefern müssen, beweise doch, daß man die Schwierig- 
keiten des doppeltwirkenden Zweitakts in England über- 
schätze. Die im Vortrage geschilderte Methode zur Fest- 
stellung von Kolbenundichtheiten während des Betriebes sei 
geistreich, aber in ihrem Nutzen den Aufwand doch wohl 
nicht wert. Die gute Zugänglichkeit der beschriebenen 
Maschinenart sei besonders anzuerkennen. 

James Henderson berichtete über die Arbeiten 
des verstorbenen Professors Bertram Hopkinson hinsicht- 
lich des Einflusses der Wärmestrahlung in Motorzylindern 
und fragte, ob die Verfasser auch polierte Oberflächen ver- 
wendet hätten. 

Harry Hunter erklärte in seinem Schlußwort, der 
beschriebene Motor sei für Handelsschiffe konstruiert wor- 
den, jedoch ließen sich die dabei angewendeten Grundsätze 
auch auf Unterseebootsmotoren übertragen. Gewichtsver- 
minderung und auch Herabsetzung des Treibölverbrauchs 
seien möglich. Polierte Oberflächen seien bei den Versuchen 
nicht benutzt worden. 

Den Schlußvortrag hielt W.F.Riddlesworth über: 
„Verdrängungs-Tiefgangs-Formeln”. Er wies darauf hin, daß 
der Schiffbauer mehr als andere Ingenieure Formeln zur 
annäherungsweisen Ermittlung von zahlenmäßigen Zusam- 
menhängen braucht. Zur Erweiterung des Formelschatzes 
gab er mehrere Formeln über Abhängigkeit von Verdrän- 
gung und Tiefgang sowie den Völligkeitsgraden der Wasser- 
linien und der Verdrängung mit ihren Ableitungen. Sie lau- 
ten mit den bei uns üblichen Bezeichnungen: 

dë a--5^» 
) dt AM 
die Aenderung des Verdrängungsvölligkeitsgrades im Bereich 
einer bestimmten Kieler iet gleich dem Unter- 
schied aus den Völligkeitsgraden der Wasserlinie und der Ver- 
drángung, dividiert durch die Tiefgangsánderung; oder auch 
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hierin gehören die Völligkeitsgrade ?, und ? zu den Tief- 


gängen T, und T; oder 
& V T. 
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Wird E, aus Gleichung 4 als Funktion von T, aufgetragen, 
so erhält man zu verschiedenen Werten von è Kurven, 
die von den Kurven der Verdrüngungen als Ordinaten der Tief- 
gänge abhängig sind und daher auch durch Division der 
von diesen Kurven sowie Abszissenachse und Endordinate 
umschlossenen Fláche durch die Endordinate den Abstand 
des Verdrängungsschwerpunktes von der Schwimmebene er- 
geben. Aus diesem Zusammenhang ist die Formel für den 
an des Verdrängungsschwerpunktes von Ok. Kiel ge- 

det: 
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Diese Formel gibt Werte, die denen der bekannten Morrish- 
Formel recht ähnlich sind. 
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Die meisten der erwähnten Formeln sind seit Jahren 


bei Fairfield mit Erfolg im Gebrauch. 


Die Professoren Hillhouse und Welch betonten 
den großen Wert zuverlässiger Formeln, wie der Vortra- 
gende sie gegeben habe; Prof. Welch erkannte es dan- 
kend an, daß die Ableitung gegeben sei, da die Benutzung 
von Formeln unbekannter Herkunft oft zu verkehrten Er- 
gebnissen führen könnte. 


Die Vorträge 
auf der 32. Hauptversammlung der 
amerikanischen Society of Naval 
Architects and Marine Engincers 


Am 13. und 14. November hat in New York die 32. Haupt- 
versammlung der amerikanischen  ,Schiffbautechnischen 
Gesellschaft" stattgefunden. Dabei wurden insgesamt 
zwölf z. T. recht interessante Vorträge gehalten, die nach- 
stehend aufgezählt werden und auf deren wichtigste kurz 
eingegangen werden soll. 


Commander Jerome C. Hunsaker sprach über 
„Luftfahrttechnik im Schiffbau (Aeronautics 
in Naval Architecture), wobei er zunáchst darlegte, in wie 
geringem Maße der Flugkonstrukteur sich bei der ersten 
Entwicklung dieses neuen Verkehrsmittels an die bewährten 
Konstruktionen und Erfahrungen des Schiífsbaus angelehnt 
habe. Seither sind zahlreiche Versuche durchgeführt wor- 
den, deren Ergebnisse nicht nur dem Luftfahrzeugbau, son- 
dern auch anderen Zwecken zugutegekommen seien, Insbe- 
sondere rechnen hierzu die Gebiete der Strómungslehre, die 
Fragen des Gleichgewichts und der Stabilität, die vom 
Flugzeugkonstrukteur erheblich gefördert wurden, woraus 
der Schiffbau Nutzen gezogen hat. 


Ein zweiter Vortrag, den Captain W. D. Steyer 
vom Heeres-Ingenieurkorps der Vereinigten Staaten hielt, 
behandelte den Bau „hydraulischer Hochsee- 
Eimerbagger'" (Hydraulic Sea-gonig Hopper Dredgers), 
wie sie auf Kanälen und in Seehäfen Nordamerikas Ver- 
wendung finden, ein dritter von Henry Penton und 
Professor Herbert C. Sadler „Selbstentlade-Fracht- 
schiffe auf den Großen Seen" (Self-Unloading Bulk Cargo 
Vessels of the Great Lakes). 

Drei weitere Vorträge befaßten sich mit der Frage der 
Modellschleppversuche. Der erste von diesen, von Konter- 
admiral D. W. Taylor gehalten, trug die Ueberschrift: 
„Vergleich von Modell-Propellerversuchen 
bei 3 Nationen" (Comparison of Model Propeller Ex- 
periments in Three Nations) und zeigte das Bestreben, den 
Zusammenhang zwischen Schraubenversuchen, mit Modellen 
verschiedener Formen und Abmessungen und in verschie- 
denen Schleppversuchsanstalten durchgeführt, klarzu- 
machen. Taylor behandelte dabei die Arbeiten Dr. R. E. 
Froudes in England, seine eigenen und die Forschungen 
Dr. W. F. Durands in Amerika und Dr. Karl Schaffrans in 
Deutschland. Er benutzte für den Vergleich das System der 
Grund-Variabeln, das er schon im Vorjahre zur Grundlage 
eines Vortrags gemacht hatte. Wenn auch die bei den ver- 
schiedenen Versuchen benutzten Propeller in ihren Abmes- 
sungen voneinander abwichen ‚so hat sich doch gezeigt, 
daß es für die Ermittelung der Propellerabmessungen im 
Einzelfalle wenig ausmacht, ob die Konstruktion auf Ver- 
suchsergebnisse der einen oder der anderen von den 
obengenannten 3 Methoden gegründet worden war. Für 
dreiflügelige Propeller variierten dienachFroudescher, 
Taylorscher und Schaffranscher Methode ermittelten 
Schraubendurchmesser selten um Beträge bis zu 2 %, und 
die auf diese Arten festgestellten Propellerwirkungsgrade 
wiesen sehr geringe Unterschiede auf. Für vierflüge- 
lige Propeller war die Uebereinstimmung zwischen den 
Methoden Durand, Schaffran und Froude etwas weniger 
gut, die Unterschiede betrugen aber in den praktischen 
Grenzen auch nicht mehr als 3 %, wobei die Wirkungsgrad- 
differenzen ebenfalls bedeutungslos waren. Die gute Ueber- 
einstimmung der Berechnungsresultate erschien dem Vor- 
tragenden sehr bemerkenswert. Ein zweiter Vortrag dieses 
Forschungsgebietes behandelte den „UmfangderKavi- 
tation bei den Vereinigten-Staaten-Späh- 
kreuzernund-Zerstörern” und hatte Captain Er- 
nest F. Eggert von der Vereinigten-Staaten-Marine zum 
Verfasser. Auf diesen Vortrag wird unsere- Zeitschrift an 
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anderer Stelle noch näher eingehen. Ferner sprach Prof. 
E. M. Bragg über den „Vorstrom bei Einschrau- 
benmodellen mit Eigenantrieb" (The Wake and 
Thurst Deduction of Self-Propelled Single Screw - Modell, 
Liewellyn Williams behandelte das Thema: „Kon- 
struktion und Bau von Kühlschiffen” (The 
Design and Construction of Refrigerated Ships). C. IL. Jef- 
ferson war in seinem Vortrage: „DieEntwickelung 
des Brennstoffverbrauchs und der Maschi- 
Pan No mung auf staatlichen Schiffen" 
(Application of Fuel Conservation and Engineering Perfor- 
mance Standards to Shipping Board Vessels) bemüht, darzu- 
legen, in wie hohem Maße das Shipping Board bestrebt ist, 
die ihm unterstellten Schiffe ökonomisch zu machen, und 
Commander H. E. Rossell verbreitete sich über das ak- 
tuelle Thema: „Das Abwracken von Kriegs- 
schiffen'" (Scrapping Warships). 

Von anerem allgemeinen Interesse war der Vortrag 
Arthur B. Homers über ,Probefahrten des Mo- 
torschiffs Cubore" (Trials and Operation of the 
Motorship ,Cubore") Dieses Schiff hat eine Länge von 
468' (142,64 m), eine Breite von 57' (17,37 m) und wird 
von einem einfachwirkenden Sechszylinder-Zweitaktmotor 
des Bethlehem-Systems (mit Lufteinspritzung arbeitend) von 
2400 PS mit einer Schiffsgeschwindigkeit von 10 kn stünd- 
lich getrieben. Es wurde im Februar 1924 in Dienst gestellt, 
nachdem an dem ursprünglichen Entwurfe als Ergebnis in- 
zwischen gewonnener Erfahrungen zahlreiche Aenderungen 
vorgenommen waren mit dem Erfolge, daß dasSchiff seit der 
Indienststellung bereits 37 450 sm (in 6 Monaten) zurückge- 
legt hat. Nur 10, 7 % der Reisezeit wurde im Hafen zuge- 
bracht. Die Eigentümer, die Ore Steamship Corporation, 
haben auch eine Anzahl Dampfschiffe etwa derselben Größe, 
die unter ganz ähnlichen Verhältnissen arbeiten. Deshalb 
läßt sich der Brennstofíverbrauch dieser verschiedenen 
Schiffe gut vergleichen, und der Vergleich zeigt folgendes 
charakteristische Bild: Ein Schiff mit Dampfkolben- 
maschinen und Oelfeuerung brauchte täglich 34,3t, ein 
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Schiff mit Dampfturbinen und Oelfeuerung 32,7 t, das Diesel- 
schiff dagegen nur 12,0 t Brennstoff! | 


L C. Shaw sprach hierauf über ,Probleme beim 
Umbaudes Hog-Island-Dampfíers ,Seekonk" 
in ein Motorschiff” (Problems in Connection with 
Conversion of the Hog Island Steamer „Seekonk” to a Mo- 
torship, Frank L. Du Bosque über den ,elektri- 
schenSchiffsantrieb" (The Electric Drive for Ships). 
Letzterer behandelte dabei einen Schlepper, wie sie in 
großer Zahl im New Yorker Hafen zum Schleppen von 
Lastkáhnen von einem nach dem andern Ufer benutzt 
werden. ‘Der ursprünglich vorhandene direkte Dieselantrieb 
erwies sich als unbefriedigend, weil seine Manövrierfähig- 
keit den besonderen Anforderungen im New Yorker Hafen- 
gebiet nicht genügte; insbesondere dauerte das Anfahren 
des Motors und das Stoppen des Fahrzeugs zu lange. (Es 
scheint also eine recht mangelhafte Motoranlage eingebaut 
worden zu sein. Die Schriftig) Man glaubte nun, die Ver- 
hältnisse durch Einschaltung eines elektrischen Zwischen- 
getriebes verbessern zu können. Es wurde festgestellt, daß 
innerhalb einer achtstündigen Wache durchschnittlich alle 
51 Sekunden ein Maschinensignal gegeben wurde, was es 
wünschenswert erscheinen ließ, die Maschinenanlage un- 
mittelbar von der Brücke aus manöverieren zu können. 
Nach dem Umbau zeigte die Anlage folgendes Bild: Zwei 
Viertaktdieselmotoren System Winton trieben je einen 
Nebenschlußgenerator an, der bei 235 kW Leistung Gleich- 
strom von 250 V lieferte. In Hintereinanderschaltung ver- 
sahen diese Generatoren einen 575 PSe-Motor von 500 V 
Spannung mit Strom. Das zur Anwendung gebrachte Ward- 
Leonard-Schaltungssystem gestattete eine sehr feine Ge- 
GE | einfach durch  Verstellen eines 
kleinen Stellhebels. Das kürzlich nach beendetem Umbau 
wieder in Dienst gestellte Schiff hat sehr günstige und 
durchaus zufriedenstellende Ergebnisse geliefert. Der Ver- 
gleich mit einem gleichgroßen Dampfschlepper zeigte eine 
Gewichtsverminderund von 177 auf 165t zugunsten des 
dieselelektrisch angetriebenen Fahrzeugs. La. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Belgien 


Stützpunkte. Nach eingehendem Studium ist beschlos- 
sen worden, Zeebrügge zur Haupt-Flottenbasis, Jabbeke 
zum Ausrüstungsstützpunkt und Ruysselede zur Funkstation 
zu machen. Die Befestigungen von Zeebrügge werden da- 
her instand gesetzt bzw. verbessert werden. (Moniteur de 
la Flotte, 8. November 1924) 


Brasilien 


Bauprogramm, Die Marinekommission des Parlaments 
hat der Regierung den Bau eines Kreuzers von 10000 t, 
von 5 Untersee- und 5 Torpedobooten empfohlen als Ersatz 
für Schiffe, die infolge ihres Alters jeden militärischen Wert 
verloren haben, (Rivista Marittima, Novemberheft 1924.) 


Deutschland 


Organisation. Auf Anordnung des Chefs der Marine- 
leitung ist die Konstruktionsabteilung, die bisher dem unter 
Leitung eines Seeoffiziers stehenden „Allgemeinen Marine- 
amte” eingegliedert war, vom 1. Januar 1925 ab aus diesem 
Amte ausgeschieden und als selbständige Abteilung un- 
mittelbar dem Chef der Marineleitung unterstellt worden. 
Damit sind die hierauf gerichteten langjährigen Bestrebun- 
gen der Marinebaubeamten endlich von Erfolg : gekrönt 
worden. 

Kleine Kreuzer. Ueber den auf der Marinewerft Wil- 
helmshaven in Bau befindlichen Kleinen Kreuzer AT, den 
ersten seit Kriegsende in Angriff genommenen Kriegsschift- 
neubau, bringt die Marine-Rundschau eine Anzahl von An- 
gaben, aus denen hier folgendes wiedergegeben sei: Trotz 
der Deplacementsbeschränkung auf nur 6000 t — gegenüber 
den 8 bis 10000 t der Kreuzerneubauten anderer Nationen 
— wird AT infolge Ausnutzung der neuesten Fortschritte 


auf technischem Gebiete gegenüber den früheren deutschen 
Kleinen Kreuzern einen erheblich verbesserten Typ dar- 
stellen. Die in gleicher Zahl wie bei der „Ersatz Leipzig"- 
Klasse vorgesehenen 15 cm-Geschütze sind sämtlich mitt- 
schiffs aufgestellt, so daß trotz guten Bug- und Heckfeuers 
alle Geschütze breitseits schießen können. An die Stelle 
von Einzeltorpedorohren sind Doppelrohre getreten. Der 
Antrieb erfolgt durch schnellaufende Turbinen mit Zahn- 
radgetriebe, wodurch ein besserer wirtschaftlicher Wir- 
kungsgrad und auch eine günstigere Unterteilung der Tur- 
binenräume (nur Querschotte, kein durchgehendes Mittel- 
längsschott) erreicht werden. Die Leistung der Oelkessel 
ist auf ?/; der Gesamtleistung bemessen (bei „Ersatz Leip- 
zig" nur %); Kohlekessel wurden beibehalten, weil das 
Schiff auf Auslandsreisen gegebenenfalls noch auf Kohle an- 
gewiesen sein kann. Diese nebst einigen sonstigen Kon- 
struktionsverbesserungen lassen eine  Geschwindigkeits- 
steigerung gegenüber den Vorgängern erwarten und er- 
höhen den Aktionsradius auf etwa 6500 sm (65 % mehr als 
„Ersatz Leipzig”). 


Die Seefähigkeit ist durch lange geschlossene Back, er- 
höhten Kommandostand und erhöhte Brücke verbessert. Der 
vordere leichte Mast ist durch einen Gefechtsmast mit 
Ständen für Artillerieleitung ersetzt. Nur die Rettungsboote 
hängen in Davits, die übrigen Boote werden durch 2 Lade- 
bäume bewegt, die auch andere Lasten überzunehmen ge- 
statten. Für Befehlsübermittlung, Feuerleitung, Lenz-, Flut- 
und Lüftungseinrichtungen sind alle Kriegserfahrungen aus- 
genutzt. Die Vergrößerung der Back und der Aufbauten, 
die Verkleinerung der Kohlenbunker, die durch stärkere 
Heranziehung der Oelfeuerung ermöglichte Personalvermin- 
derung sind der Wohnlichkeit sehr zustatten gekommen. 
Deshalb konnten auch größere Kleiderspinde und bessere 
Wasch- und Badeeinrichtungen als früher, besondere 
Wäscherei, besondere Leseräume für Unteroffiziere und 
Mannschaften vorgesehen werden. 
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Hauptabmessungen: Lánge in der C.W.L. 150,5 m; 
größte Breite 14,3 m; Konstruktionstiefe 5,3 m; normale 
Wasserverdrängung 6000 t, Geschwindigkeit 29 kn. 

Der Baufortschritt des Schiffes wurde leider durch 
Mangel an Konstruktionspersonal, besonders aber durch Ver- 
zögerungen in der Materialanlieferung infolge der Ruhr- 
besetzung sehr stark aufgehalten. Der Schiffskörper war im 
Herbst 1924 auf der Helling etwa bis zum Oberdeck fertig. 
Kessel und Turbinenanlage sind bis zum Jahresende fertig 
zum Einsetzen in das Schiff, das Anfang Januar vom Stapel 
laufen soll. Mit der Fertigstellung des gesamten Schiffes ist 
jedoch nicht vor Herbst 1925 zu rechnen. (Marine-Rund- 
schau, Oktoberheft 1924.) 

Der Kleine Kreuzer ,À" ist am 7. Januar vom Stapel 
gelaufen und erhielt dabei den Namen , Emden". 


Persónliches, Regierungsbaurat Wischer ist als Marine- 
baurat im aktiven Marinedienste wiederangestellt worden. 
(Marineverordnungsblatt 29 vom 15. Dezember 1924.) 


England 


Persönliches. Zum parlamentarischen und Finanzsekretär 
der Admiralitát wurde Davidson ernannt. (Moniteur de la 
Flotte, 6. Dezember 1924.) 


Flottenverteilung und Mittelmeerinteressen. Die Neu- 
verteilund der englischen Flotte erweckt angeblich (nach 
Gautreau) in französischen Marinekreisen viel Interesse, 
aber keinerlei Besorgnisse. Denn die französisch-englische 
Nebenbuhlerschaft zur See wird als beendet angesehen 
im Gegensatz zu der Aufregung, die reine Mittelmeer- 
máchte bei der Nachricht erkennen ließen, daß ihre 
verhältnismäßige Bedeutung durch die Zusammenballung 
einer furchtbaren englischen Seemacht in geographisch zu 
ihnen gehörenden Gewässern noch weiter vermindert werden 
würde. Die Verlegung der halben Atlantischen Flotte nach 
dem Mittelmeer bedeutet, daß England keinerlei Furcht 
wegen der Sicherheit seiner Küsten hat, keine Besorgnisse 
wegen Frankreichs Marinepolitik und seiner Absichten zur 
See sowie keinerlei Befürchtungen wegen der unmittelbaren 
Möglichkeiten der „imperialistischen deutschen Republik" 
zur See. Und so wird das Mittelmeer von neuem, gerade 
wie im Jahre 1904, der Flottenmittelpunkt der Welt, der 
Kampíplatz des schärfsten diplomatischen Ringens, wo An- 
zeichen für einen noch heißeren Streit um Einfluß und Gel- 
tung vorliegen. Nicht nur ist das Mittelländische Meer der 
meist befahrene Seeweg, sondern auch der wahrscheinlichste 
Schauplatz des nächsten Zusammenstoßes. Funken schwälen 
dauernd auf dem Balkan und im reichen Kleinasien, und 
neue Mächte (Groß - Italien, Größer - Griechenland, Jugo- 
slawien, die republikanische Türkei) sind auf Flottenbau 
oder Vergrößerung aus. Die Unterdrückung der deutschen 
Seemacht und die Schwächung der französischen Flotten- 
bestrebungen haben zusammen mit der hervorragenden Güte 
des englischen Kri:gsschiffbaus und der Kriegsvorberei- 
tungen die britische Seemacht größer gemacht, als sie zu 
irgendeiner früheren Zeit gewesen ist, soweit europäische 
Gewässer ir Frage kommen. Die verstärkte englische Mit- 
telmeerflotte, verstärkt im besonderen in bezug auf Güte 
und Neuheit der Schiffe, wiegt viel schwerer in der Wag- 
schale als alle anderen Mittelmeerflotten zusammengenom- 
men; und um die Sache noch besser oder schlimmer (je 
nach dem Standpunkt) zu machen, sind die beherrschenden 
Stellungen in englischen Händen: das Tor von Gibraltar, 
das Italien vom Atlantischen Ozean abschließt und die 
französische Flotte in zwei voneinander getrennte Teile aus- 
einandersperrt; Malta, das die mittlere Durchfahrt be- 
herrscht; Port Said und Cypern, die verbietenden Schild- 
wachen am anderen Ende, sià sind ein bewundernswerter, 
unglaublich schlauer Schachzug des erobernden Genius, 
aber zu Zeiten ärgerlich für Mittelmeernationen, zum min- 
desten für solche, die von Ausdehnung träumen uad die der 
Einfluß von Nicht-Mittelmeermächten in Gewässern bitter 
empfinden, welche sie als ihre eigenen, als Mare Nostrum, 
ansehen. — Strategisch gesprochen ist die englische Vor- 
macht erdrückend, da sie durch die a en 
verstärkt wird, mit denen der Fortschritt der Geschütz- und 
Luftwissenschaft Seekriegshäfen und Stützpunkte bedacht 
hat. Wenn sie wollen, beherrschen die Geschütze von Gi- 
braltar die Meerenge bei Tag und selbst bei Nacht, wäh- 
rend die Luftaufklärung den Befehlshaber der englischen 
Feste instand setzt, Hunderte von Meilen nach Osten und 
Westen zu blicken, so daß künftig in Kriegszeiten kein 
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Schiff ohne englische Erlaubnis durchfahren kann. In ähn- 
licher Weise werden Luft- und U-Bootílottillen allmählich 
den Herrschbereich und die Schlagkraft des Stützpunktes 
Malta vergrößern. 

Gelegentlich der kürzlich abgehaltenen Manöver be- 
merkten die italienischen Fachblätter, daß Italien ebenso 
wie England mit dem Wirtschaftsleben seiner armen und 
übervölkerten Halbinsel und Inseln von der See abhänge; 
das sei Italiens Rechtfertigung für eine starke Flotte, die 
nicht nur fähig sein müsse, seine weit gestreckten und leicht 
verwundbaren Küsten zu schützen, sondern auch das Ein- 
treffen von Seezufuhren zu sichern. Leider liefert die geo-' 
graphisch Lage Italien der Gnade Englands und Frank- 
reichs aus. Von seiner Einfuhr gelangen 75% durch die 
Pforte von Gibraltar. England hat den Schlüssel dazu, und 
die französischen Stützpunkte Oran, Algier, Bizerta, Korsika 
beherrschen mehr oder weniger alle nach den Westhäfen 
führenden Wege. Deshalb müssen, wenn Italien Handlungs- 
freiheit haben und in Kriegszeiten nicht ausgehungert wer- 
den will, seine Zufuhren aus dem nahen Osten gesichert 
werden, Daher die Aufgabe der letzten Manóver, die be- 
zweckten, den Schutz von Geleitzügen mit Nahrungs- 
mitteln auf dem 900 sm langen Wege von Kleinasien oder 
dem 1200 sm langen Wege vom Schwarzen Meer zu stu- 
dieren. Gerade diese Lage wirft ein interessantes Licht auf 
die diplomatischen Verpflichtungen Italiens. (Naval and 
Military Record, 10. September 1924.) 


Kleine Kreuzer. Am 15. November 1924 wurde in Chatham 
der dritte Kreuzerneubau, „Kent“, auf Stapel gelegt. (Mor- 
ning Post, 17. November 1924.) 

Unterseeboote. Die Il. Unterseebootsflottille, die Eng- 
land im nächsten Januar nach dem Mittelmeer verlegt, wird 
sich wie folgt zusammensetzen: Mutterschiff „Lucia, Ten- 
der ,Adamant", U-Boote L 52, 53, 54, 56, 69, 71. Die 
neuesten Boote in der Flottille werden sein „L 53" und 
eL 71", die an die Stelle von „L 22" und „L 23" treten. 
„L 53" wird jetzt in Chatham instand gesetzt. „L 71” befin- 
det sich zur Ausbesserung in Portsmouth und gehört zur dor- 
tigen Reserve. (Times, 24. Oktober 1924.) 

Unterseeboot „L 54" ist am 26. November 1924 bei 
Cowes infolge schlechten Wetters gestrandet; seine Lage 
ist kritisch. (Moniteur de la Flotte, 6. Dezember 1924.) 

Schnellbootsmotoren. Thornycroft hatte auf der bri- 
tischen Reichsausstellung u. a. einen Motor ausgestellt, der 
zu einem der während des otii entwickelten „C. M. 
B." (Coastal Motor Boats) gehórte. Ueber diesen Motortyp 
werden im Engineer folgende Angaben gemacht: 

Die 12 Zylinder liegen in V-Form unter einem Achs- 
winkel von 60°. Sie haben 5%” (146 mm) Durchmesser und 
7” (178 mm) Hub. Bei 1600 minutlichen Umdrehungen leistet 
die Maschine 375 PS, sie wiegt etwa 2600 lbs (1180 kg). Das 
Kurbelgehäuse ist sehr stabil gebaut und trägt zwischen 
jedem Kurbelpaar ein Lager, das wegen des schrág daraut 
wirkenden Drucks besonders sorgfältig ausgebildet ist. Je 
2 Zylinder sind zu einem Block vereinigt, an den oberen 
Enden sind die 3 Zylinderblöcke jeder Seite durch ein zu- 
sammenhängendes Gußstück verbunden, das gleichzeitig die 
Steuerwelle trägt und die Ventilhebel aufnimmt. Die 
Steuerwellen werden von der Kurbelwelle aus durch Zahn- 
räder und parallel zu den Zylinderachsen liegenden Wellen 
angetrieben. Diese Teile sind in leicht abnehmbare Gehäuse 
eingeschlossen. Am vorderen Deckel des Kurbelgehäuses 
liegen der Zündapparat sowie die Oel- und Wasserpumpen; 
auch ein Oelkühler ist in die Schmierölumlaufleitung einge- 
schaltet. 

Jeder Arbeitszylinder hat 2 Ein- und 2 Auslaßventile. 
Die beiden Vergaser sind auf ummantelten Krümmern ange- 
bracht, die mit den Einlaßzweigrohren verbunden sind und 
in Motormitte oberhalb der Zylinderebene liegen. Die 
Drosselhebel der Vergaser sind miteinander gekuppelt und 
werden durch einen Zentralhebel gesteuert. Das Anlassen 
erfolgt mechanisch oder elektrisch. Eine kleine Dynamo- 
maschine — zum Aufladen der Batterie — wird entweder 
vom Motor selbst oder durch einen Hilfsanlaßmotor ange- 
trieben. Zwischen Motor- und Schwanzwelle ist eine Kupp- 
lung angeordnet. Auf Wunsch wird auch ein Umsteuerge- 
triebe mitgeliefert. (The Engineer, 31. Oktober 1924.) 


Luitiahrwesen. Luftmarschall Sir John M. Salmond 
wurde für den seit 1. Januar 1925 neu geschaffenen Posten 
eines Oberbefehlshabers über die Luftverteidigung Großbritan- 
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niens ausersehen. Die Bedeutung dieser Neuerung liegt 
darin, daß zum erstenmal die heimische Verteidigung Eng- 
lands gegen Luftangriffe einem eigenen Kommando über- 
tragen wird, mit seinem eigenen Hauptquartier, getrennt 
vom Luftministerium. Es handelt sich dabei um die Durch- 
führung des von der letzten konservativen Regierung ange- 
nommenen Planes, die Luftstreitkräfte für den Heimatschutz 
auf 52 Geschwader zu erhöhen. Die nächstliegenden Auf- 
gaben des neuen Kommandos betreffen natürlich die Durch- 
führung dieser Organisation; aber in Kriegszeiten fällt ihm 
auch die Leitung der Luftwehrbatterien, der Scheinwerfer- 
und Signaltruppen der Armee zu, die allerdings nach wie 
vor von der Armee organisiert und verwaltet werden sollen. 
Von den 52 Geschwadern sind gegenwärtig erst 18 teils 
aufgestellt, teils in der Aufstellung begriffen. Von den in 
Aussicht genommenen 30 Flugplätzen sind erst 15 in Betrieb, 
weitere 15 werden nach und nach geschaffen, sowie das 
Personal anwächst und die Ausstattung fertig wird. Diese 
30 Flugplätze werden einen Gürtel um Südost-England legen, 
der sich wahrscheinlich von Bircham Newton bei Hunstan- 
ton oder von Spittlegate bei Grantham über die Themsemün- 
dung hinweg und an den südlichen Grafschaften entlang bis 
nach Salisbury Plain hinziehen wird. Außerdem wird es eine 
gewisse Anzahl Flugplätze ganz an der Küste oder nahebei 
geben, von denen die meisten schon bestehen. Dazu kom- 
men Notlandungsplätze und anderes. (Times, 1. Novem- 
ber 1924.) 

Times vom 19. November 1924 enthält ein Lichtbild des 
neuen Flugbootes „Kingston”, das kürzlich von der English 
Electric-Co. an die Königliche Luftstreitmacht abgeliefert 
worden ist. Es soll der Küstenaufklärung, vor allem als 
U-Bootsucher dienen. 


Englische Kolonialstaaten 


Australische Unterseeboote. Der Verteidigungsminister 
Bowden hat bekanntgegeben, daß von englischen Werften 
Angebote auf den Bau zweier Unterseeboote mit 3000 sm 
Aktionsradius eingefordert worden seien. Den Bau dieser 
Boote in Australien auszuführen, käme nicht in Frage, weil 
es sich dabei einmal um die Arbeit von Spezialisten handelt, 
zweitens auch sehr zweifelhaft sei, ob wegen der Geheim- 
haltung der Einzelkonstruktionen die englische Admiralität 
den Bau in Australien überhaupt zulassen würde. (Times, 
29. Oktober 1924.) 

Mit dem Bau der geplanten großen Unterseeboote wird 
wahrscheinlich die englische Firma Vickers beauftragt werden. 
(Moniteur de la Flotte, 6. Dezember 1924.) 


Estland ` 


Minenuníall Das estnische Kanonenboot ,,Meeme", das 
mit einem anderen Schiff ein großes Minenfeld zwischen 
Nargö und dem Festland abschleppte, ist von einer Mine, 
die bei dem starken Wellengang gegen das Schiff geschleu- 
dert wurde, in die Luft gesprengt worden. Zwei Mann der 


Besatzung sind umgekommen. (Ztgs. Tel, 18. Novem- 
ber 1924.) 


Frankreich 
Der französische Kriegsschilibauu Am Ende des alle 


seine Kräfte anderweitig in Anspruch nehmenden Welt- 
krieges stand Frankreich mit einer fast veralteten Flotte da. 
Es besaß weder moderne Schlachtschiffe, noch Kreuzer, 
noch Flugzeugschiffe; auch seine Zerstörer und Untersee- 
boote waren nicht mehr auf der Höhe. Es ist begreiflich, 
daß man auch nach dem Friedensschlusse für die wenig in 
Erscheinung getretene Marine nur geringes Interesse hatte, 
und so wurde erst 1922 ein Neubauprogramm genehmigt. 
Inzwischen stellte die Washington-Konferenz hinsichtlich 
der Schlachtschiffstärke Frankreich und Italien auf die 
gleiche Stufe, was französische Sachverständige als Verstoß 
gegen die nationale Würde auffaßten. Die französische 
Kriegsmarine aber nahm diese Regelung ruhig hin und fand 
ihren Trost darin, daß das Schlachtschiff aufgehört hätte, 
den Hauptfaktor der maritimen Rüstung zu bilden, und daß 
deshalb Frankreich im Mittelmeer trotzdem die führende 
Rolle spielen könne. Man strebte also die Schaffung einer 
starken Flotte leichter, schneller Ueberwasserschiffe, einer 
neuen Unterseebootsflotte und einer überragenden Luftwehr 
an. Dieser Erkenntnis entstammt das Programm von 1922, 
ie erster Abschnitt jetzt seiner Vollendung entgegen- 
geht, 

Die beiden Abschnitte dieses Programms sehen folgende 
Schiffsneubauten vor: 
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I. Abschnitt: 3 Kreuzer von 8000 t, 6 Flottillen- 
führerboote von 2400 t, 12 Zerstörer von 1400 t. 12 Unter- 
seeboote von 600 bis 1148 t, 1 Flugzeugschiff (früher Linien- 
schiff ,Béarn") Alle diese Schiffe sollen vor Ende 1925 
fertig werden. 

I Abschnitt: 6 Kreuzer von 10 000 t, 15 Flottillen- 
führerboote von 2400 t; 24 Zerstörer von 1400 t, 2 Untersee- 
kreuzer von etwa 3000 t, 30 Unterseeboote von 1385 t, 
7 Untersee-Minenleger von 600 bis 1300 t, 2 Ueberwasser- 
Minenleger und 4 Oeltankschiffe. 

Alle Schiffe dieses zweiten Abschnitts sollen spätestens 
1931 fertig sein. 

Für den ersten Abschnitt wird nicht mit einer Bauver- 
zögerung gerechnet. Der größte Teil der zugehörigen Schiffe 
ist bereits vom Stapel gelaufen, einige werden in kurzem 
schon mit den Probefahrten beginnen. Kreuzer „Duguay- 
Trouin" rüstet in Brest, dem Bauorte, aus, seine beiden 
Schwesterschiffe ,Lamotte-Piquet" und ,Primauguet" sind 
ebenfalls schon zu Wasser gelassen, Die Flottillenführer der 
»Jaguar"- Klasse sind die größten, die es bisher gibt; ihre 
ursprünglich vorgesehene Bewaffnung von sechs 5"-(12,7 cm-) 
Geschützen wurde nachtráglich auf fünf verringert, um die 
Seefáhigkeit zu verbessern. Bei den Führerbooten des 
II. Abschnitts werden wahrscheinlich Geschütze noch 
größeren Kalibers eingebaut werden. Die Unterseeboots- 
bauten machen gute Fortschritte, Die beiden Untersee- 
kreuzer ,Vengeur" und ,Redoutable" werden in Cherbourg 
gebaut; sie werden über Wasser vermutlich 2700 t ver- 
drängen und außergewöhnlich stark mit Geschützen und 
Torpedorohren armiert werden. 

Abgesehen von den neuen Booten hat die französische 
Unterseebootílotte seit dem Kriege eiae Verstärkung durch 
einige Boote erfahren. dıe noch zum Kriegsbauprogramm ge- 
hören, deren Bau sich aber verzögert hatte. Hierzu gehören 
die Minenleger „Maurice Callot und Pierre Chailley", 1921 
bzw. 1922 vom Stapel gelaufen. Vor 1914 waren Rußland 
und Frankreich die einzigen Mächte, die Unterseeboote zum 
EE bauten. Seither hat aber Deutschland eine 
große Zahl solcher Boote hergestellt, von der kleinen 
UC-Klasse bis zu den großen, seetüchtigen Fahrzeugen mit 
fast 2000 t Verdrängung. Die Hauptabmessungen des „Pierre 
Chailly" sind: Länge 229% 8" (70,0 m); Breite 26' 3" 
(8,69 m); Tiefgang 13' (3,96 m); Verdrängung über Wasser 
827 t, unter Wasser 1122 t. Der Ueberwasserantrieb erfolgt 
durch 2 Dieselmotoren mit zusammen 1800 PSe entspre- 
chend 14 kn Bootsgeschwindigkeit, der Unterwasserantrieb 
durch 2 Elektromotoren mit zusammen 1200 PSe entspre- 
chend 9 kn. Die Fahrtstrecke bei Ueberwasserfahrt beträgt 
2800 sm, die bei Unterwasserfahrt 80 sm. Ein 3,9"-(10 cm-) 
Geschütz auf Deck und drei 18”-(457 mm-) Torpedorohre im 
Bug bilden die Bewaffnung. Die 24 mitzuführenden Minen 
können durch schrägliegende Schächte ausgelegt werden. 
(The Engineer, 21. November 1924.) 


Küstenverteidigdund. Durch eine Verordnung vom 
31. Oktober 1924 ist das gesamte Küstengebiet von Frank- 
reich, einschließlich Algier und Tunis, in 6 Küstenbezirke 
eingeteilt worden. Der erste Bezirk reicht von der belgi- 
schen Grenze bis zum rechten Ufer des Couesnon; Stations- 
hafen (port chef-lieu) ist Cherbourg. Der zweite Bezirk 
erstreckt sich vom rechten Ufer des Couesnon bis zum 
Talweg der Laita (Fluß bei Quimperle); Stationshafen ist 
Brest. Der dritte Bezirk reicht vom Talweg der Laita bis 
zum Nordufer des alten Kanals von Baisse (Insel Yeu ein- 
begriffen); Stationshafen ist Lorient. Der vierte Bezirk 
reicht vom Nordufer des alten Kanals von Baisse bis zur 
spanischen Grenze; Stationshafen ist Rochefort. Der fünfte 
Bezirk umfaßt die Mittelmeerküste Frankreichs von der 
italienischen Grenze ab, einschließlich Korsika; Stations- 
hafen ist Toulon. Der sechste Bezirk umfaßt das gesamte 
algerisch-tunesische Küstengebiet, von der tripolitanischen 
bis zur marokkanischen Grenze; Stationshafen ist Bizerta. 
— Die gegenwärtigen Grenzen der Marineaushebungsbezirke 
werden durch diese neue Bezirkseinteilung nicht berührt. 
(Moniteur de la Flotte, 15. 11. 1924.) 


Griechenland 


Neuorganisation. Die englische Admiralität hat der grie- 
chischen Regierung einen Admiral zur Neuorganisation der 
Marine zur Verfügung gestellt. (Ztgs.-Tel, 28. Septem- 
ber 1924.) 

Nach Times vom 12. November 1924 wurde hierfür der 
Vizeadmiral Sir Richard Webb ausersehen, 
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esen. Nach Mitteilungen in der griechischen 
Presse hat der Leiter des griechischen Luftdienstes einen 
Plan für die Neuorganisation der griechischen Luftstreit- 
kräfte aufgestellt. Wenn dieser Plan von dem Ausschuß 
von Admirälen, dem er augenblicklich zur Begutachtung 
vorliegt, gebilligt wird, sollen die im militärischen Luftdienst 
tätigen Offiziere zu einem usor dungi arang nach England 
entsandt werden. Die Anwärter des Marineluftdienstes 
sollen ihre Ausbildung in den westlichen Ländern Europas 
erhalten. Die ersten Offiziere beider Dienstzweige sollen 
in diesem Monat bereits Griechenland verlassen. Nach 
Rückkehr werden diese Offiziere dann das Stammpersonal 
für die zu errichtende Luftfahrschule bilden, Die Flugzeug- 
werkstatt in Neuphaleron, einem Vorort von Athen, soll an 
eine auswärtige Gesellschaft übergehen, die in der Lage ist, 
150 Flugzeuge im Jahre herzustellen. Außerdem soll eine 
Kommission ins Ausland entsandt werden, um das Luftfahr- 
wesen in fremden Ländern zu studieren, (Aeroplane, 5. No- 


vember 1924.) 
Italien 


Luitiahrwesen. Aeroplane vom 22. Oktober 1924 enthält 
eine Beschreibung mit Lichtbild eines gegenwärtig in Er- 
probung befindlichen Torpedoflugzeugs, des als „Savoia 55" 
bezeichneten Flugboots, das als die höchste bisherige 
Leistung der italienischen Flugzeugindustrie angesehen wer- 
den kann. Eindecker; 2 Fiat.300 PS-Motoren, ziemlich 
hoch über der Tragfläche hintereinander aufgestellt; Spann- 
weite 24 m; Länge 16 m; Höhe 7 m; Tragflächeninhalt 
93 qm; Gewicht leer 2770 kg, mit voller Ladung 4550 kg; 
größte Geschwindigkeit 160 bis 180 km p. St., niedrigste 
80 bis 90 km p. St; Zeit zum Aufstieg bis 1000 m 6 Minuten. 


Der italienische Luftfahrthaushalt für 1924/25 beträgt 
auf der Ausgabenseite 399 Millionen Lire gegen 200 Mil- 
lionen Lire im Vorjahre. (Ephémérides de l'Aeronautique, 
Heft 24/1924; Nachrichten für Luftfahrer, 2. November 1924.) 


Japan 

Marinehaushalt. Nach dem Bericht zum Haushalt weisen 
die Ausgaben des Haushalts für 1924/25 für den Bau von 
Kreuzern gegenüber den gleichen Ausgaben des Haushalts 
1923/24 eine Vermehrung um 3976450 Yen auf, desgleichen 
die Ausgaben für den Bau von Unterseebooten eine Ver- 
mehrung um 8419304 Yen. Dagegen zeigten andere Haus- 
haltskapitel gegenüber 1923/24 eine Verminderung, so die 
Ausgaben für Schlachtschiffe eine solche um 18 744 250 Yen, 
für Walfenherstellun$ um 18689904 Yen, für den Bau von 
Zerstórern um 2629 752 Yen, für den Bau von Spezial- 
schiffen um 693 107 Yen. Insgesamt beläuft sich der Marine- 
haushalt auf 126 322 825 Yen an ordentlichen und 112 268 793 
an auBerordentlichen Ausgaben. (Moniteur de la Flotte, 
4. Oktober 1924.) 


Funkstationen, Nach einer Reuter Meldung aus Tokio 
hat das Kriegsministerium nach erfolgter Verständigung mit 
Amerika beschlossen, auf der Insel Yap eine Funkstation zu 


errichten, — (Ztgs.-Tel, 19. November 1924.) 
Spanien 
Kleine Kreuzer. ,Mendez-Nuüez" hat kürzlich seine 


Probefahrten durchgeführt. Bei achtstündiger Fahrt wurden 
im Durchschnitt 38500 PS, zeitweilig 41500 PS geleistet 
und eine mittlere Geschwindigkeit von 28 kn erzielt. 


Auf einer vierstündigen Vollastfahrt wurden 45000 PS 
entwickelt und eine Geschwindigkeit von 29,05 kn erreicht. 
(Rivista Marittima, Novemberheft 1924.) 


.Mendez-Nuüez" und ,Reina-Victoria-Eugenía" gehören 
der spanischen Nachkriegs-Kreuzerflotte an und setzen sich 
fort in dem noch stärkeren „Principe Alfonso" und „Amiral 
Cervera", Die letztgenannten Schiffe haben 7850 t De- 
placement, nähern sich also in ihrer Tonnage den französi- 
schen ,,Duguay-Trouins". 

„Reina-Victoria-Eugenia”, 1920 vom Stapel gelaufen, 
verdrängt 5950 t und ist 140 m lang. Gebaut für 25000 PS 
und 25,5 kn, hat das Schiff bei den Probefahrten mit 28 387 
PS Leistung eine Geschwindigkeit von 26,15 kn erreicht. 
Bei 13 kn Fahrt betrágt der Aktionsradius etwa 5000 sm. 
Die Kessel sind für Oel- und Kohlefeuerung eingerichtet; 
das Schiff kann 1200 t Kohlen oder 800 t Oel an Bord 
nehmen. Kesselzahl 12. Bewaffnung: neun 15,2 cm-Ge- 
schütze L/50, ein 7,5 cm-, vier 4,7 cm-Geschütze und vier 
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Schnellfeuerkanonen; zwei 533 mm-Torpedo-Doppelrohre. 
Im ganzen genommen kann man diesen Kreuzer als gut be- 
waffnet, jedoch zu langsam bezeichnen; man kann ihn höch- 
stens mit den englischen Kreuzern ,Lowestoít" und „Bir- 
mingham” vergleichen, die 7 Jahre vor ihm vom Stapel 
liefen und die spanischen Konstrukteuere beeinflußt zu 


haben scheinen. 


„Mendez- Nuñez” ist moderner. Er lief am 3 März 1924 
vom Stapel, verdrängt 4725 t, ist 140,8 m lang, 14,02 m brezit 
und hat 4,42 m Tiefgang. Geschwindigkeit etwa 30 kn 
(siehe vorstehend. Die Schriftltg.) Bewaffnung: sechs 
15,2 cm-, ein 7,5 cm-, vier 4,7 cm-Geschütze, vier Mitrail- 
leusen, vier 533 mm-Torpedo-Tripelrohre, Die Torpedo- 
bewaffnung ist zweifellos übertrieben; man hätte besser die 
Artillerie verstärkt oder die Geschwindigkeit gesteigert. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 15. November 1924.) 


Türkei 


Reorganisation der Flotte, Gerüchtweise verlautet, daB 
die Türkei auf japanische Seeoffiziere zurückgriffe, um die 
Reorganisation ihrer Seestreitkräfte sicherzustellen. Das 
Wiederherstellungsprogramm umfaßt folgende Schiffe: Kleine 
Kreuzer ,Hamidieh", Kanonenboote  ,Sakiz", „Prevest”, 
»Aidan-Reis", ,Burak-Reis", ,Hizir-Reis", ,Kemal-Reis", 
ferner 2 Unterseeboote, die Zerstörer ,Siorri-Hissar' , „Sultan- 
Hissar”, ,Ach-Hissar", ,Drach", „Moussul”, ,Jounous', 
Schlachtkreuzer ,,Goeben'', Hilfsschiffe ,,Ak-Deniz", „Rechid- 
Pacha", , Tiri-Muchegian", ,,Kiresund", ,, Milles", 3 Fährboote. 
In Frankreich, England, Italien und Deutschland sollen meh- 
rere Neubauten bestellt werden (2 Kreuzer von 10000 bzw. 
7500 t, 3 Flottillenführerboote, 12 Torpedoboote von 800 
bis 1000 t, 4 Unterseeboote von 800 bis 1000 t, 6 Minen- 
boote). Zwei Fliegerschulen (in Konstantinopel und Tra- 
pezunt] 4 Seeflugzeugstationen (Samsun, Dardanellen, 
Smyrna und Adalia) und ein Arsenal (Izmid) sollen angelegt 
werden. (Moniteur de la Flotte, 11. Oktober 1924.) 


Nach einer Meldung aus Konstantinopel an Temps hat 
die Angora Regierung beschlossen, sofort 2 Torpedoboote 
und 1 Unterseeboot anzukaufen. Zu diesem Zweck begibt 
sich eine Kommission nach England. (Temps, 1. Oktober 
1924. 


Vereinigte Staaten 


Flottenmanóver. Nach Army and Navy Journal vom 
25. Oktober 1924 ist folgender Plan für die nächsten Flot- 
tenmanóver aufgestellt. Sie beginnen mit der Abfahrt der 
Aufklárungsflotte am 13. Februar 1925 von der Kanalzone die 
Pazifikküste aufwärts. Die Streitkräfte des Atlantischen 
Ozeans sollen am 23, Februar in San Pedro eintreffen. Zwi- 
schen dem Zeitpunkte, an dem diese letzteren die Kanal- 
zone verlassen, bis zum 23. Februar sollen Uebungen statt- 
finden, in denen die Schlachtflotte sich gegen einen Angriff 
der Aufklárungsflotte zu verteidigen hat. Nach Mobilisie- 
rung der gesamten Flotte in San Pedro begibt sie sich zu 
den großen Manövern nach den Gewässern von Hawaii, wo 
sie vom 17. April bis 7. Juni bleibt. Von hier soll die 
Schlachtflotte eine Reise nach Italien antreten, wenn die 
E ee Brennstoffmengen durch den Haushalt bewilligt 
werden. 


Nach New York Evening Post vom 18, Oktober 1924 
liegt den Manóvern bei Hawaii die Idee zugrunde, daß die 
Inselgruppe von einer feindlichen Streitmacht genommen ist, 
die von der amerikanischen Flotte vertrieben werden soll. 
Die gesamte amerikanische Schlachtflotte mit Troß, ver- 
stärkt durch das Linienschiff , Wyoming", ein Geschwader 
Kleiner Kreuzer und mehrere Divisionen U-Boote bilden die 
amerikanische Angriffsflottee Die auf der Inselgruppe 
stationierten Truppen der Armee und Marinemannschaften 
stellen den Feind dar und sollen den Angriff der Flotte 
abwehren. Die Manöver werden Gelegenheit zur Erprobung 
der Befestigungen der Inselgruppe bieten: sie werden also 
den letztjährigen Manövern in der Panama-Kanalzone 
gleichen. Das Hawaii-Problem ist das letzte eines dreiteili- 
gen Kriegsspiels, das gemeinsam von Heer und Flotte aus- 
gearbeitet ist, um Grundlagen für die Aufstellung eines zeit- 
gemäßen Plans für die Landesverteidigung zu gewinnen. Den 
nächstjährigen Manövern wird die Idee zugrunde liegen, daß 
eine feindliche Streitmacht versucht, die Inselgruppe von 
Hawaii zu nehmen, um diese als Stützpunkt für einen Angriff 
auf den Kanal und dann auf die amerikanische Westküste 
zu benutzen. Die Fahrt der Schlachtflotte/nach Australien 
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nach Beendigung der Manóver bei Hawaii steht nach amt- 
licher Angabe in keinerlei Zusammenhang mit der Manóver- 
idee; doch wird die weite Reise unmittelbar im AnschluB 
an die starke Beanspruchung der Schiffe während der 
Manöver dem amerikanischen Admiralstab für seine Zwecke 
äußerst wertvolles Material liefern. 


Japanische Aufregung über die geplanten Flotten- 


manöver im Stillen Ozean. Nach Pressemeldungen aus Tokio 
herrscht in den japanischen Zeitungen eine nicht unerheb- 
liche Aufregung wegen der geplanten amerikanischen Flot- 
tenmanöver im Stillen Ozean. Sie werden einen viel größe- 
ren Umfang annehmen, als es die Botschaft des Präsidenten 
Coolidge erwarten ließ, in der lediglich betont wurde, daß 
Manöver und Ausbildung für eine wirksame Landesverteidi- 
gung notwendig seien. Nun aber stellt sich heraus, daß bei 
den Flottenmanövern auch eine markierte australische 
Flotte teilnehmen wird. Man folgert hieraus in der japani- 
schen Presse, daß hinter den Manövern eine feindselige 
Absicht gegen Japan liege. Die Schlachtflotte, die an diesen 
Manövern teilnehmen wird, besteht aus zwölf Dreadnoughts 
und den dazugehörigen Schiffen. Die zwölf Dreadnoughts 
haben allein einen Fassungsraum von 376 200 Tonnen. 


Reuter berichtet aus Washington, daß die Pläne für die 
amerikanischen Flottenmanöver, die in diesem Sommer im 
Stillen Ozean stattfinden sollen, die Entsendung der mäch- 
tigsten amerikanischen Armada, die je entsandt worden ist, 
umfassen. Die Schiffe würden nach Australien und Neusee- 
land entsandt werden. (Berliner Börsenzeitung, 6. Dezem- 
ber 1924, Abendausgabe.) 

Schießversuche. Linienschiff „Washington“ wurde kürz- 
lich dem Geschützfeuer der 14”- (35,5 cm-) Geschütze des 
Schlachtschiffes ,I Texas" ausgesetzt. Am Abend schwamm 
das Schiíf noch und zeigte nur stellenweise — da, wo 
Sprenggranaten den Panzer getroffen hatten — Eindrücke. 
»lexas" feuerte an diesem Tage neun 14"- (35.5 cm-) Gra- 
naten ab und brachte 5 Unterwasserbomben zur Explosion. 


Am folgenden Tage widerstand „Washington einer 
zweiten, noch schwereren Beschießung mit demselben Er- 
gebnisse. Vermutlich wird nunmehr ein Flugzeugge- 
schwader beauftragt werden, Bomben auf den Schiffskörper 
zu werfen, um ihn zu versenken, (The Naval and Military 
Record, 26. November 1924.) ` 


Das nach dem Washingtoner Abkommen zu zerstörende 
unfertige Linienschiff , Washington" wurde am 25. November 
bei Schief. und Bombenversuchen versenkt. Die gesammel- 
ten Erfahrungen ,rechtfertigten — wie der Marinesekretär 
erklärte — die Erwartungen, welche die Baumeister auf das 
Schiff gesetzt hatten"; sie seien im übrigen geheim und die 
in der Presse darüber gemachten Angaben unwahr. (Times, 
26. November 1924.) 

Unterseeboote. Das Ende Juli in Portsmouth vom Stapel 
gelaufene Unterseeboot „V 1" ist das erste von 3 großen 
Booten gleicher Art, Ursprünglich sah das Programm von 
1916 den Bau von 9 Booten dieses Typs vor, jedoch wurden 
davon nur 3 in Auftrag gegeben. „V 1" wurde im Oktober 


1921 auf Stapel gelegt. Es erhält eine Besatzung von 7 Offi- 
zieren und 80 Mann. Die Hauptangaben sind: Verdrän- 
gung 2124/2520 t; Geschwindigkeit 21/10 kn; Bewaffnung: 


ein 7,6 cm-Geschütz und sechs 533 mm-Tor- 
Breite 84 m;  Motoren- 
(Rivista Marittima, Novemberheft 1924.) 


ein 12,7 cm-, 
pedorohre; Bootslänge 91,4 m; 
leistung 6500 PS. 


Luftfahrtwesen. Aeroplane vom 10. September 1924 
enthält ein Bild des am Fesselmast des Dampfers „Patoka“ 
festgemachten Luftschiffes „Shenandoah” sowie eine Be- 
schreibung des Versuchs. : 

Das Luftschiff ,Shenandoah" kehrte am 25. Oktober 
nach Lakehurst zurück, nachdem es in 18 Tagen 9000 Meilen 
geflogen war, vom Atlantischen zum Stillen Ozean, an der 
ganzen Pazifischen Küste entlang und zurück und schließlich 
wieder über das Festland nach New Jersey. Es fuhr durch- 
schnittlich mit 38 bis 40 Meilen Geschwindigkeit, obwohl es 
auf 4 von den 6 Abschnitten der Reise Wind von vorn und 
über den Rocky Mountains mit Stürmen zu kämpfen hatte. 
An 5 Stellen wurde gelandet, meist mit Hilfe von Fessel- 
masten. Drei von diesen waren neuer Bauart. Ihre Brauch- 
barkeit für kurzen Aufenthaltzum Oelauffüllen und zu kleinen 
Ausbesserungen wurde durch diese Erprobung schlüssig 
erwiesen. (Times, 27. Oktober 1924.) 
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Zum Amerikaflug des „Z. R. III" schreibt Army and 
Navy Journal, 18. Oktober 1924: Mit der Ankunft des 
„Z. R. III" in Lakehurst ist der vierte ununterbrochene Flug 
über den Atlantischen Ozean vollendet. Bei dem Fluge des 
englischen „R. 34" von East Fortune, Schottland, nach 
Mineola, Long Island, und zurück legte „R. 34" die um über 
1000 Meilen kürzere Luftstrecke in 108 Stunden zurück, 
während „Z. R. III" nur 81 Stunden und 25 Minuten für den 
Flug brauchte. Soweit bis jetzt bekannt, hat „Z. R. III" sich 
als der bisher erfolgreichste Zeppelin erwiesen. Er scheint 
ungünstigen Wetterverhältnissen besser gewachsen zu sein, 
als irgendein anderes der bisherigen großen Luftschiffe. Die 
Bedingungen, unter denen ,Z. IIl" an die Vereinigten 
Staaten abgeliefert wurde, erlauben es der amerikanischen 
Regierung nach dem Versailler Vertrage nicht, das Luft- 
schiff für den Dienst mit der Flotte einzustellen, da die 
Marine bereits über die , Shenandoah" verfügt. „Z. R. III" 
wird deshalb auch nicht für militárische Zwecke Verwen- 
dung finden, sondern voraussichtlich bald einer privaten. 
Luftverkehrsgesellschaft überwiesen werden. Sobald ge- 
nügende Mengen Heliumgas verfügbar sind, soll „Z. R. III" 
mit dieser Füllung Probefahrten machen. Elf Leute der 
deutschen Besatzung sind kontraktlich für drei Monate ver- 
pflichtet worden, um bei der Ausbildung amerikanischen 
Personals behilflich zu sein. — Die Goodyear Rubber Co. 
ın Akron, Ohio, hat sämtliche Patentrechte der Zeppelin- 
Gesellschatt erworben und auch technisches Personal dieser 
Gesellschaft übernommen. 


Ein neues, mit „F. 4 C" bezeichnetes Kampfflugzeug, 
das erste Ganzmetallilugzeug (Duralumin) der Marine, das 
durch Aenderung des Fahrgestells sowohl als Landflugzeug 
wie als Seeflugzeug verwendet werden kann, ist kürzlich 
fertiggestellt und in Erprobung genommen worden. Sein 
Entwurf stammt von dem bekannten Flugzeugkonstrukteur 
Charles Ward Hall; gebaut ist es von der Curtiss Aeroplane 
and Motor Co. Das Flugzeug stellt eine Weiterentwick- 
lung des jetzt in der Marine als Normaltyp in Verwendung 
befindlichen „T. S. 1"-Kampíflugzeugs dar. Wright-I. 1. Mo- 
tor von 200 PS, Geschwindigkeit etwa 130 Meilen in der 
Stunde. (Army and Navy Journal, 11. Oktober 1924.) 


Nach Temps ist ein am 4. Oktober in Dayton, Ohio, ge- 
machter Versuch, ein Flugzeug kleineren Typs. von einem 
Lenkluftschiff abfliegen zu lassen, dessen Decke als Platt- 
form für den Abflug eingerichtet ist, vollständig gelungen. 
Voraussichtlich wird es in Zukunft móglich sein, Flugzeuge 
von Lenkluftschilfen nicht nur abfliegen, sondern sie auch 
nach Erfüllung ihrer Aufgabe wieder auf dem Luftschiffe 
landen zu lassen. (Temps, 6. Oktober 1924) 


Die Rüstungsbeschrünkung. Auf einem ,,Flottentage" 
am 27. Oktober 1924 hat Präsident Coolidge die Hoffnung 
ausgesprochen, daß es möglich sein würde, die Rüstungen 
zu Lande, zu Wasser und in der Luft noch weiter einzu- 
schränken. Das Washington-Abkommen habe Amerika ge- 
stattet, eine der englischen gleichwertige Flotte zu halten, 
ohne daB ein verderbliches Wettrüsten nötig gewesen wäre. 
(Moniteur de la Flotte, 8. November 1924.) 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 6. Januar 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: Goldmark 
Aluminium-Bleche, Mini SE 320,— 
Aluminium-Rohr . ; 450,— 
Kupfer-Bleche ; ; 196.— 
Kupfer-Drähte, Stangen 175,— 
Kupferrohre o. N. e 211.— 
Kupfer-Schalen . 272,— 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 178, — 
Messing-Stangen e 151,— 
Messing-Rohre o. N. 195,— 
Messing-Kronenronr . A 225,— 
Tombak mittelrot, Bleche, Dráhte, Stangen 225,— 
Neusilber-Bleche, Dane SE j ES 320,— 
Schlaglot à , 205, — 
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Patent-Bericht 


Kl. 14c. Nr. 361440. Ueberdruckdampi- oder Gas- 
turbine mit Scheibenrädern. Aktien-Gesellschaft Brown, 
Boveri & Cie. in Baden, Schweiz. 


Durch die neue Ausführung soll eine Durchbiegung 
der Scheibenráder in Ueberdruck- oder Gasturbinen mit 
offenen Scheibenzwischenráumen, in die mit Deckbán- 
dern versehene Leitschaufeln hineinragen, verhindert 
werden. Das Neue be- 
steht deshalb darin, daß 
die Austrittskanten der 
Leitschaufeln derart radial 
innerhalb des Laufkranzes 
endigen, daß vom Kranz 
ein Teil des Treibmittels in 
den Zwischenräumen ab- 
geleitet und dort seine Be- 
wegungsenergie in Druck 
umgesetzt wird. An der 
Eintrittsseite des Laufrad- 
kranzes werden zweck- 
mäßig Ablenkflächen an- 
gebracht. Hierbei soll die 
Einrichtung so getroffen 
werden, daß die Eintritts- 
kanten der Leitschaufeln 
nach der Welle hin wesent- 
lich länger sind als die Aus- 


trittskanten der vorher- 


TTZ N gehenden Laufschaufeln. 


KL 65a. Nr. 35941f. Leckbolzen. Otto Kühne in 
Duisburg. 

Der neue Leckbolzen, der für ausgesprungene Niete 
eingesetzt werden soll, besteht aus einem einfachen, an 
einem Ende mit einem konischen Kopf und am anderen 
Ende mit einem Gewinde versehenen Bolzen, auf den 
ein der Außenhaut-Dicke entsprechend langes Messing- 
rohr aufgeschoben ist. Dieser Bolzen wird: vom Innern 
des Schiffes aus zusammen mit dem aufgestreiften Mes- 
singrohr, und zwar mit dem konischen Kopf voraus, durch 
das Nietloch hindurchgesteckt. Hierauf wird innen eine 
Unterlegscheibe mit einer Hanf- oder Filzdichtung auf- 
gestreift und eine Schraubenmutter aufgeschraubt, die so 
fest angezogen wird, daß der konische Bolzenkopf in 
das Messingrohr hineingezogen wird und dieses in dem 
Nietloch derart auseinandertreibt, daß sich ein fester 
Schluß im Nietloch ergibt. 


Kl. 65a. Nr. 360191. Fahrwerk für Wassereisen- 
Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H. in Sie- 
mensstadt bei Berlin. 

Nach dieser Erfindung handelt es sich darum, bei 
Wassereisenbahnen den unter Wasser laufenden Motor 
so anzuordnen, daß seine Teile nicht von Wasser um- 
penen sind. Zu diesem Zweck sollen alle unter Wasser 
iegenden Triebwerks- oder Motorteile von einem mit 
Preßluft gefüllten Gehäuse umschlossen werden. Als 
Hülle für die Luft kann hierzu ein Behälter nach Art einer 
Taucherglocke benutzt werden. Um hierbei die Luft, die 
infolge von Absorption durch das Wasser oder durch 
Undichtigkeiten in Stopfbuchsen usw. verloren geht, wie- 
der zu ersetzen, soll in bestimmten Zeiträumen immer 
von neuem Druckluft zugeführt werden. Zu diesem 
Zweck kann die Abluft von Druckluftbetätigungsvorrich- 
tungen, z. B. von den Anpreßvorrichtungen der Reib- 
rollen, benutzt werden. 


Kl. 65 f. Nr. 360398. Entlastungsvorrichtung für hy- 
draulische Schifisgetriebe. Hugo Lentz. 

Die neue Entlastungsvorrichtung ist insbesondere für 
solche hydraulischen Schiffsgetriebe bestimmt, bei denen 
die Propellerwelle unmittelbar mit dem Getriebe gekuppelt 
ist, in welchem Falle der die Propellerwelle antreibende 
Teil des Getriebes oder ein eingeschaltetes Drucklager 
den ganzen von der Rückwirkung der Propellerwelle her- 
rührenden Axiatschwb aufzunehmen hat, Dieser Axial- 
schub soll nach der Erfindung dadurch aufgehoben wer- 
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den, daß auf der dem Propellerschub ausgesetzten Ge- 
triebewelle 4 ein Entlastungskolben 5 angebracht wird, 
dessen jeweils dem Propellerschub entgegenwirkende 
Kolbenseite an den Druckraum des G etriebes ange- 
schlossen ist, während die andere Kolbenseite jeweils 
mit dem Saugraum des Getriebes in Verbindung steht. 
Damit das von der Druckseite des Entlastungskolbens 
und das von dem Wellenlager der Sekundärpumpe durch- 
sickernde Oel in den Saugraum der Pumpe zurückgeführt 
wird, kann die Einrichtung so getroffen werden, daß der 
zwischen dem Entlastungskolben 5 und dem anstoßenden 
Getriebelager 16 liegende Ausgleichraum 8 an den Saug- 
raum des Getriebes angeschlossen ist. Die Ausgleichvor- 
richtung gestattet auch, den Dämpfer mit ihr zu verbin- 
den, durch den eine stoßfreie Kraftübertragung beim An- 


Got LZ 
NIS HOHEN 
LE jJ m ARN SÉ 
LEE E eh dis 
.. "Modan 8 e NAR seign : 
e LE Les 
GB AB DR 


N DEE Ki 


543 
u? 
Z4 DÀ AS 


103! 077 7 H 
BER IA M. IR 
2 A w ZA 


M I LI LL 


fahren und beim Uebergang von einer Geschwindigkeit 
in die andere, unabhängig vom Gang der Antriebs- 
maschine, erzielt werden kann. Zu diesem Zweck wird 
die Einrichtung so getroffen, daß die von den beiden 
Seiten des Entlastungskolbens 5 nach dem Druck- und 
Saugeraum des Getriebes führenden Kanäle 9 durch einen 
als Dämpfer dienenden Ausgleichkolben 14 in Verbin- 
dung gebracht sind. 


Kl. 65f. Nr. 359 023, Schifisschraube. Max Fischer 


in Itzehoe. 


Zweck der vorliegenden Erfindung ist es, die Schrau- 
benflügel so auszubilden, daß die Sogseite in allen ihren 
Flächenelementen mehr zur Erzeugung des Axialschubes 
mit herangezogen wird, als dies bei der sonst üblichen 


Herstellungsart der Fall ist, bei der die Sogseite wegen 


der gedrungenen Form der Flügelquerschnitte der 
Druckseite nicht in der erforderlichen Weise an- 
gepaßt werden kann. Außerdem soll gemäß der 
Erfindun der Widerstand, den die Flügel bei 
der Drehung im Wasser finden, vermindert werden. 


Dies soll dadurch erreicht werden, daß der durch Zylin- 
derschnitt gewonnene Flügelquerschnitt unterteilt und 
also der Flügel in mehrere schraubenartig wirkende Teile 
zerlegt wird, die so miteinander verbunden werden, daß 
sie einander abstützen. Die Verbindung der Querschnitte 
kann zur Erhöhung der Festigkeit durch Querrippen be- 
wirkt werden. Die Ausführung der Flügel kann in der 
Weise erfolgen, daß ihre abgetrennten Teile als eine oder 
mehrere mit der Nabe verbundenen Streben ausgebildet 
werden. 


Kl. 65 f, Nr. 360 145. Luftpumpenanlage für Schiffs- 
maschinen. Atlas-Werke Akt.-Ges. in Bremen. 

Das Neue dieser Anlage besteht darin, daß sowohl 
eine abhängige als auch eine unabhängige Luftpumpe 
vorhanden ist und daß die abhängige Pumpe mit der un- 
abhängigen in Verbundschaltung steht. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelláufe 
"Auf der Werft der Flensburger Schiffbaugesellschaft lief 
am 6. Januar der für holländische Rechnung bestimmte 
np „Vlaardingen' von 12000t dw vom 
tapel. 


Der Fünfmaster „Potosi" wird wieder in Fahrt gesetzt. 
Nachdem der im Dienste der Firma Laeisz mit Kriegsbeginn 
in Valparaiso gelegen hatte, wurde er von der Bremer 
Firma Vinnen angekauft. Bei der Aufteilung der deutschen 
Handelsflotte wurde sie Frankreich zuerteilt, blieb aber bis 
1923 im Hafen von Valparaiso und wurde dann von einer 
chilenischen Firma angekauft, die ihr den Namen ,,Flora" 
gab. Jetzt nimmt der Segler Salpeterladung für Europa. 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
Dezember wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft 
für drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, folgende 
Schiffe mit Funkentelegraphie ausgerüstet: Deutsche Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft osmos, Hamburg: „Uarda”; 
Hamburgische Marineverwaltung, Cuxhaven: „Elbe III" 
(Senator Brockes); Norddeutscher Lloyd, Bremen: „Fulda, 
Roland-Linie Aktiengesellsch., Bremen: ,Alk", „Murla“; 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-A.-G., Berlin: „Wohlfahrt“; 
W. Schuchmann, Geestemünde; ,Seefalke", ,See- 
schlange'"; Stange & Dreyer, Altdamm bei Stettin: 
Stettin-Rigaer Dampíschiffs-Gesellschaft Th. 
Gribel, Kommandit-Gesellschaft auf Aktien, Stettin: 
„Nordland", 


Flettners Rotorschiff in Fahrt, Anton Flettner hat auf 
der diesjährigen Hauptversammlung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft eingehend berichtet über die ne seines 
Gedankens, die im Flugzeugbau gewonnenen Erfahrungen 
über die Wirkungen des Ueber- und Unterdrucks an der 
Strömung ausgesetzten Flächen, die er schon bei seinem 
Flettner-Ruder mit Erfolg verwirklicht hatte, auch für den 
Antrieb von Schiffen nutzbar zu machen. dere, Dezember 
bot nun eine auf der Kieler Förde inszenierte Vorführungs- 
fahrt einer großen Zahl von Sachverständigen und weiteren 
beteiligten Kreisen Gelegenheit, sich durch den Augenschein 
von der Konstruktion, den Eigenschaften und der Manövrier- 
fähigkeit des Drehturmschiffes ,Buckau" zu überzeugen. 
Da das Schiff der großen Zahl von Geladenen nicht Platz 
bot, so brachte man sie auf dem Zuschauerdampfer 
„Bubendy” unter, der die ,Buckau" begleitete bzw. um 
den herum die „Buckau’” ihre zahlreichen Manöver aus- 
führte. Die Leitung hatte Anton Flettner selbst, und er ver- 
stand es, trotz des leider sehr schwachen Windes, von den 
Manövriereigenschaften des Rotorschiffes einen sehr günsti- 
gen Eindruck zu geben. Das genaue Verfolgen der einzelnen 
Manöver, die durch Signale auf der „Buckau” jedesmal be- 
bekanntgegeben wurden, war wohl nicht allen möglich, doch 
waren die Sachverständigen darüber einig, daß das Wenden 
und Halsen bei diesen Windverhältnissen auch bei einem 
Segler der alten Zeit nicht besser hätte klappen können 
und daß auch die Fahrtgeschwindigkeit beim. Segelschifí 
nicht größer gewesen wäre. Die Drehbewegung bzw. das 
Stillstehen der Türme konnte infolge der geschickten Be- 
malung der Türme einwandfrei verfolgt werden. Allgemein 
wurde die Ansicht laut, daß auch der äußere Anblick des 
Windturmschiffes in Wirklichkeit nicht so ungewöhnlich 
oder unschön wirkte, als es nach manchen Veröffent- 
lichungen den Anschein hatte. Dagegen wollten die Zweifel 
nicht verstummen, ob diese immerhin’ beträchtlichen Türme, 
deren Funktionieren bei dem geringen Winde ja offenkundig 
war, auch den Wirkungen eines starken Sturmes bzw. dem 
Seegang des Ozeans mit Sicherheit widerstehen würden, Be- 
züglich des Sturmes scheinen ja die Bedenken nicht begrün- 
det zu sein, da nach den in der Göttinger Versuchsanstalt 
ermittelten Druckverhältnissen von einer bestimmten Wind- 
stärke ab der Druck auf die beiden Türme sich nicht mehr 
steigerte, sondern konstant blieb; wie weit aber die Wir- 
kung des Seeganges den Türmen und damit dem Schiff Ge- 


fahr bringen kann, das festzustellen muß wohl erst den Er- 
probungen auf dem Meer bei schwerem Wetter vorbehalten 
werden, Dem Vernehmen nach sind die Erprobungsíahrten 
gerade für die Wintermonate in Aussicht ge- 
nommen und es soll durch Teilnahme von Fachmännern 
aller beteiligten Wissenschaften für die unparteiische und 
eingehende Feststellung der Ergebnisse Sorge getragen sein. 
Dann erst wird man auch zur Ausführung einer größeren 
Zahl von Neubauten schreiten, für die schon annähernd 1000 
Anfragen aus aller Herren Länder vorliegen sollen. Das 
Interesse des Auslandes an der tief einschneidenden Neue- 
rung äußerte sich auch in der Teilnahme von Fachleuten 
und Pressevertretern vieler fremder Länder an der Vorfüh- 
rungsfahrt und es muß im Interesse unseres Seeverkchrs, 
der Industrie und unserer ganzen Wirtschaft aufs innigste 
erstrebt werden, daß diese deutsche Erfindung nun auch 
durch die Unterstützung der beteiligten Kreise aus dem Zu- 
stand des Versuches in den der wirklichen Ausnützung ge- 
hoben wird, damit nicht etwa wieder, wie seinerzeit bei der 
drahtlosen Telegraphie, das Ausland der Nutznießer deut- 
schen Erfindungsgeistes und deutscher Wissenschaft wird 
und womöglich diese wirtschaftliche Waffe gegen unsere 
eigene Schiffahrt richten kann. Teubert. - 


Ausland 


Stapelläufe. 


„Thistleros", 9. Dezember D. and W, Henderson 
& Co., Glasgow, für Allan, Black & Co., Sunderland, 121,92 
X 16,36 X 10,67 m, 4700 B.-R.-T., 1850 WPS Dieselmotor. 

„Saint Oswald", 10. Dezember, R. Duncan & Co., 
Port Glasgow, für Rankin, Gilmo.ir & Co., Liverpool, 137,16 
X 16,15 X 8,38 m, 5000 B.-R.-T. 

,Daybreak", 11. Dezember Robt. Thompson & Sons, 
Sunderland, für Claymore Shipping Co., Cardiff, 113,38 X 
15,39 X 7,62 m. 

ir losa d 12, Dezember Wm, Denny Bros, Dum- 
barton, für P. Henderson & Co., Glasgow, 137,77 X 17,98 X 
10,16 m, 9600 t dw, 140 Peg ee 

„Queenswood", 23. Dezember Nieuwe Waterweg 
Scheepsw. Schiedam, für die Joseph Constantine Steamship 
Line, Middleborough, 112,77 X 16,21 X 8,46 m, 7000 t dw, 
„Monitor"-Bauart. 


Neubauaufträge 


Doppelschrauben Motorschifi, bei der Nederlandsche 
Scheepsbouw-Maatschappij, Amsterdam, für die Kominklyke 
Paketvaart-Maatschappij Amsterdam. Das Schiff erhält 
zwei Werkspoor-Dieselmotoren von zusammen 4660 IPS. 
Hauptabmessungen: Länge zwischen den Loten 39%’ 0”, 
größte Breite 52'0", Seitenhöhe bis Oberdeck 276”, 
Wasserverdrängung 8050 Tonnen bei einem Tiefgang von 
20’ 0”, 


VERSCHIEDENES 


Rekordleistung deutscher Tankbautechnik. Ein anschau- 
liches Bild einer durch geschickte Organisation erzielbaren 
Hochleistung gab die kürzlich vollendete Erstellung einer 
großen Oeltankanlage im neuen Hamburger Petroleumhafen. 

Infolge großzügigen Einkaufs in den rohölerzeugenden 
Ueberseeländern benötigte eine führende Hamburger Oel- 
importfirma außer ihren bereits vorhandenen eigenen Lager- 
stätten weiteren Tankraum für die Löschung der zu erwar- 
tenden Tankdampfer und zwar ganz kurzfristig, da an den 
Reisedispositionen der Dampfer selbst nichts mehr zu än- 
dern war. 

Auf eine unter den maßgebenden deutschen Behälter- 
baufirmen gehaltene Umfrage erklärte sich die Lauch- 
hammer-Rheinmetall-A.-G., Berlin (LRA) am 1. August 
v. Js. bereit, den verlangten Tankraum von 12 600 cbm unter 
Garantie so rechtzeitig herzustellen, daß bei Eintreffen des 
ersten Rohólschiifes Mitte Oktober rund 8000 cbm in 
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3 Tanks — 2 zu je 3300 cbm und 1 zu 1500 cbm — und bei 
Ankunft des zweiten Dampfers der Rest — 3 Tanks zu je 
1500 cbm — in Benutzung genommen werden kónnten. 

Der LRA, deren Zweckbestimmung der Vertrieb der 
weiter verarbeiteten Produkte der Linke-Hofmann-Lauch- 
hammer A.-G., Berlin (LHL) und der Rheinmetall-A.-G., 
Düsseldorf, ist. sind die bei den einzelnen Erzeugungsstátten 
vorhandenen technischen Büros mit regionaler Zustándigkeit 
angegliedert, wodurch eine großzügige Organisationsidee in 
denkbar glücklichster Weise verkórpert wird. " 

Jede an die LRA herantretende Aufgabe wird von den 
überall vorhandenen Vertreterbüros umgehend den zustän- 
digen Stellen zugeleitet und von Spezialingenieuren auf ihre 
Ausführbarkeit hin geprüft und, falls nötig, durch persönliche 
Fühlungnahme mit dem Interessenten geklärt, so daß dem 
Kunden in der Regel die Arbeit des Vorprojektes abgenom- 
men werden kann. 

Auch in vorliegendem Falle war durch Besichtigung der 
Baustelle und Rücksprache mit dem Bauherrn (Ernst Schlie- 
mannsche Oelwerke G. m. b. H. in Hamburg) die Angelegen- 
heit im Handumdrehen geklärt und der Auftrag erteilt. Acht 
Tage später wurde bereits das gesamte Material bei den 
Walzwerken der LHL zum Abwalzen 
aufgegeben, weitere 6 Tage hiernach 
konnte die dem Walzwerk unmittelbar 
benachbarte Behälterbauwerkstatt der 
LHL schon mit dem Versand des ersten 
montagefertig vorgearbeiteten Tank- 
materials beginnen, so daß knapp 3 
Wochen nach Auftragsdatum die Mon- 
tage selbst einsetzen konnte. 

Die Baustelle wurde im weiteren 
Verlauf der Arbeit planmäßig pünktlich 
beliefert und konnte den ersten Bau- 
abschnitt von 8100 cbm Tankraum 
noch einige Tage vor dem vereinbarten : 
Termin fertig ene sie hatte da- 
mit die von allen Seiten als unausführ- 
bar gehaltene Aufgabe gewissermaßen 
spielend gelöst. Diese Leistung war na- 
türlich nur durch das enge und rei- 
bungslose Zusammenarbeiten von Pro- 
jekt- und Verkaufs-Abteilung einerseits 
und  Materialerzeugung, Verarbeitung 
und Montage andererseits móglich. Die. 
Montage der restlichen Behälter 
wickelte sich ebenso glatt ab und am 
10. Dezember v, J. war die ganze 
Anlage fertiggestellt. Einen Begriff 


von der auf der Baustelle zu lei- 
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sagt, daß auch Bremen hinter diesem Kanalprojekt stánde. 
Das ist ein vollständiger Irrtum. Bremen — und zwar nicht 
nur die unterzeichneten Vereine — vertritt, wie seit Jahren, 
den Standpunkt, daß nur eine kurze, schleusenarme und in 
hohem Maße leistungsfähige Wasserstraße die WC, Ss 
Verkehrsbedürfnisse zwischen dem Ruhrgebiet und den 
großen deutschen Seehäfen befriedigen kann. Diesen An- 
forderungen entspricht nur der Hansakanal. Bremens Stel- 
lungnahme ist also genau die gleiche wie die hamburgische, 
die der Schwer- und Kohlenindustrie des Ruhrgebietes und 
der sonstigen den Hansakanal vertretenden Gruppen in 
Osnabrück, Hannover, Stade, Lübeck und Kiel. Durch den 
Campe-Dörpenkanal können die bremischen Verkehrsinter- 
essen keineswegs befriedigt werden." 


Die Westdeutsche Binnenschitfahrts - Beruisgenossen- 
schaft in Duisburg hat jetzt einen Bericht für die Jahre 
1922/23 Be Een Für Unfallentschädigungen ist eine 
dreigliedrige Feststellungskommission eingesetzt worden, 
wodurch die bisherige besondere Vertretung der Arbeit- 
nehmer fortfällt. Es wird Anspruch erhoben gegen die Her- 
absetzung der Bedingungen für den Erwerb der Rhein- 


stenden Arbeit mögen nachstehende Baustelle einer Oeltankanlage nach Vollendung des ersten Bauabschnittes 


Daten geben: An den beiden großen 
Behältern von 20 m Durchmesser und 3300 cbm Fassungs- 
vermogen waren insgesamt 60000 Niete bis zu 32 mm 
Durchmesser zu schlagen. 76000 Nietköpfe und über 
25 km Blechnaht dicht zu stemmen, an den kleineren 
Behältern von 13,5 m Durchmesser und 1500 cbm In- 
halt waren insgesamt 80000 Niete bis zu 23 mm Durch- 
messer zu schlagen, 12000 Nietkópfe und über 4 km Blech- 
naht dicht zu stemmen. Alles in allem stellt dieser Bau eine 
sehr achtbare Leistung dar, die nur erzielbar war durch 
straffste Organisation und wohlüberlegte Arbeitseinteilung. 
, Die beigefügte Abbildung zeigt die Baustelle nach Voll- 
endung des ersten Bauabschnittes. 
meam Löschen von Stückgütern sind bei der Hamburg- 
= en statt der bisher üblichen Netze Plattformen 
2 Url, auf denen die Waren im Raum aufgestapelt und 
Pam mit dem Kran hochgenommen und an Land auf Elek- 
arren abgesetzt werden. So wird mehrfaches Umstauen 


mie. Beschädigen im Netz durch gegenseitigen Druck ver- 


beschl karwasserstraße. Der württembergische Landtag hat 
En nn mit Rücksicht auf die Hochwasserschäden am 
ar den staatlichen Beitrag für den Bau der Staustufen 


an und Waiblingen um rund 1 Million Goldmark 


Nec 


ee und der Hansakanal. Der Hansakanalverein 
Notiz den M Bremer Kanalverein schreiben uns: ‚In einer 
Ueb hs amburger Nachrichten vom 23. 11. unter der 

erschrit: Der Bau des Campe-Dórpenkanals" ist ge- 


schifferpatente und die Einführung eines Befähigungsnach- 
weises der Maschinisten der Rheindampfer gefordert. Die 
Zahl der Betriebe verminderte sich 1922 von 3317 auf 3167 
und 1923 auf 2911. Unfälle wurden 1922 926 (966) gemeldet, 
1923 541. 


Der Hamburger Schiffsverkehr in den Jahren 1913 und 
1921-24 ergibt sich aus nachstehender Zusammenstellung: 


Angekommene Seeschiffe: 


Im Jahre Ueberhaupt Davon beladen 
Schiffe Netto-Reg.-Tons Schiffe ^  Netto-Reg.-Tons 


1913 15073 | 14185496 | 12700 ' 13084 964 
1921 8401 | 9421487 | 6321 | 8172318 


1922 10 787 12 980 384 8 59") 11 356 137 
1923 13192 | 15344110 10587 ` 13921596 
1924 12735 | 150622020 10581 , 14 268 230 


Abgegangene Seeschiffe: 


1913 16 627 14440026 | 13745 ` 10324437 
1921 9 842 9442798 | 8355 6 718 925 
1922 12782 | 13302568 | 10631 9 867 945 
1923 15 984 15619172 | 12919 ` 11327 968 
1924 15390 | 15932151 | 12954 | 12032 612 


3000 WPS Sulzer-Zweitakt-Dieselmaschinen auf dem 
Doppelschrauben Fracht- und Fahrgastmotorschilt , Fulda". 
Am 13. Dezember 1924 hat die , Fulda" Hamburg verlassen, 
um ihre erste Ausreise nach Ostasien anzutreten. Die 
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„Fulda‘ ist das dritte Motorschiff des Norddeutschen Lloyd. 
Während die beiden ersten kleineren mit Viertakt-Maschi- 
nen ausgestattet sind, hat die , Fulda" einfachwirkende 
Zweitaktmaschinen der Gebrüder Sulzer A.-G., Ludwigs- 
haten a. Rhein, erhalten, deren maximale Leistung 27«3000 
WPS bei 100 Umdrehungen beträgt. Der Norddeutsche 
Lloyd läßt jedoch die Maschinen im vorliegenden Falle zur 
Verbesserung des Propellerwirkungsgrades nur mit 83 Um- 
drehungen laufen. Hierbei leistet jede Maschine noch 2500 
WPS. Die Konstruktion der Maschinen (siehe unten- 
stehende Abb.) ist bereits in der Presse besprochen, so daß 
wir hier nicht näher darauf eingehen. Es soll aber noch 
einiges über die Anordnung auf der „Fulda“ im besonderen 
gesagt werden, 

Die beiden 6zylindrigen Hauptmaschinen haben ange- 
hängte Einblasepumpen, dagegen abgetrennte Spülluit- 
pumpen, welche als Turbogebläse ausgebildet sind. Während 
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taktmaschinen, welche nach dem gleichen System arbeiten 
wie die Hauptmaschinen, jedoch sind bei ihnen alle Hilís- 
maschinen angehängt, auch die Spülluftpumpen. 

Als Besonderheit seien noch die Abgaskessel erwähnt, 
welche unseres Wissens hier zum erstenmal bei Zweitakt- 
maschinen ausgeführt sind, .In diesen wird durch die Ab- 
gase der Hauptmaschinen warmes *Wasser für Heizzwecke 
erzeugt. Die Anlage hat bei den bisherigen Erprobungen 
einwandfrei gearbeitet und verspricht, die Wirtschaftlichkeit 
der Motorschiffe weiter zu erhöhen, 


30 Atmosphären Hochdruckturbine. Das Aussiger Werk 
des Vereins für chemische und metallurgische Produktion 
hat am 10. November v. J. die aus der Ersten Brünner Ma- 


schinen-Fabriks-Gesellschaft hervorgegangene erste Hoch- 
druck-Dampfturbinenanlage auf dem europäischen Festland 
in Betrieb genommen. 


Diese Anlage besteht aus einer An- 
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Sulzer-Zweitakt-Schiffsdieselmotor, 3000 WPS, 100 Umdr. i. d. Min. 


die Schmierölpumpen angehängte Kolbenpumpen sind, 
dienen als ühlwasserpumpen zweistufige entrifugal- 
pumpen, deren Hochdruckstufe zur Kolbenkühlung dient, 
während die Niederdruckstufe das Kühlwasser für die Zy- 
linder liefert. 

Der Brennstoffverbrauch Wie x 184 $ für die WPS/ 
Stunde einschl. aller zum Betriebe der Hauptmaschinen not- 
wendigen Hilfsmaschinen, auch der elektrisch angetriebenen 
Spülluft- und Kühlwasserpumpen. Wenn man bei diesem 
Brennstoffverbrauch berücksichtigt, daß die Maschinen nur 
83 Umdrehungen machen und daß daher der Propellerwir- 
kungsgrad entsprechend besser ist als bei den für Viertakt- 
maschinen sonst gebräuchlichen höheren Umdrehungszahlen, 
so findet man, daß diese Zweitaktmaschinen in bezug auf 
Brennstoffverbrauch durchaus nicht ungünstiger sind als 
Viertaktmaschinen, welche heute in den meisten Ausfüh- 
rungen nicht unter 100 Umdrehungen kommen. Auch der 
Schmierölverbrauch ist als durchtus günstig zu bezeichnen 
und hat sich in der Praxis auf etwa 1 g für die WPS Stunde 
eingestellt. 

Für den Betrieb der zahlreichen elektrischen Hilfsma- 
schinen an Bord sind 3 Diesel-Dynamos von je 410 PSe bei 
200 Umdrehungen aufgestellt. Es sind dies ebenfalls Zwei- 


zapf-Dampfturbine der neuen „Bauart Brünn” für 30 Atmo- 
sphären Ueberdruck, 400 ad Celsius Dampftemperatur, 
bemessen für eine Anzahl- Dampfmenge von 24000 kg 
in der Stunde bei 5 Atmosphären Ueberdruck. Die Lei- 
stung der Dampfturbine beträgt 2000 kW. Den Dampf 
liefern vier Bobcock- & Wilcox-Kessel mit einer Spannung 
von 32 Atmosphären Ueberdruck. 


Der Verkehr in den nordamerikanischen Häfen im Jahre 
1923 betrug in New York 48 000 000 t, Los Angeles 27 200 000 
t, Philadelphia 15 200 000 t, New Orleans 10 300 000 t, Bal- 
timore 10200000 t. Im Berichtsjahr hat der Verkehr von 
Los Angeles um rd. 17000000 t zugenommen. 


-—— 


Das Abwracken beim Shipping-Board soll nach Mittei- 
lungen seines Leiters O'Connor durch Verkauf von zunächst 
175 und weiteren 225 Schiffen fortgesetzt werden. Es werden 
dann immerhin noch etwa 500 Schiffe unbeschäftigt aufliegen. 


Eine belgische Rheinschiffahrtsschule ist vom belgischen 
Marineministerium in Antwerpen ins Leben gerufen worden. 
Die Zöglinge müssen 15 Jahre alt und ein Jahr auf einem 
Rheinschiff tätig gewesen sein. 
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Motorboot und Propeller. Wenn man die diesjáh- 
rigen Leistungen der Rennboote der 2-Liter-Klasse mit 
denjenigen des Vorjahres vergleicht, so ergibt sich die 
sehr erfreuliche Tatsache, daß in der diesjährigen Sai- 
son ein ganz erheblicher Fortschritt zu verzeichnen ist. 
Wir haben eine große Anzahl Jacht- und Bootswerften 
und Spezialkonstrukteure in Deutschland, die befähigt 
sind, den gegenwärtigen Anforderungen Rechnung zu 
tragen. Dasselbe kann man auch von vielen unseren 
M t»renfabriken sagen, 

Es bleibt daher noch die Frage der Propelleranlage 
zu klaren. Es kann nicht genug betont werden, daß es 
nicht genügt, einen erstklassigen Bootskórper mit einem 
ebensolchen zum Rumpf passenden Motor zu besitzen, 
wenn das sehr wichtige Bindeglied fehlt: nàmlich der sich 
den gesamten Verháltnissen anschmiegende Propeller. 
Der Motor soll durch einen besonders konstruierten Pro- 
peller nicht nur seine beste Tourenzahl erhalten, son- 
dern die Formgebung des Propellers muß sich auch der 
Geschwindigkeitsmóglichkeit des Fahrzeuges anpassen. 
Diese recht schwierige Aufgabe kann nur eine Spezial- 
fabrik lösen. Beispiele hierfür liefern die Ergebnisse 
der verflossenen Verbandsregatten auf dem Templiner 
See und derjenigen des D. M. Y. C. auf dem Seddinsee. 
Mehr als bei den Gleichmäßigkeitswettfahrten trat die 
hervorragende Konstruktion der Propeller bei den 
Klassenbootrennen besonders in den Vordergrund. In 
der unbeschränkten Rennklasse hatte auf beiden Re- 
gatten das von der Firma Lürssen gebaute und mit Zeise- 
propeller ausgerüstete Rennboot „Jupp“ die absolut 
größte Geschwindigkeit und erhielt demzufolge auch die 
ersten Preise. Noch krasser tritt die glänzende Leistung 
des ,,Mercedes-Dinos" in der 2-Liter-Klasse in Erschei- 
nung. Auch dieses Fahrzeug hat auf beiden Regatten 
einen Propeller der Firma Theodor Zeise verwendet, und 
war damit allen übrigen Vertretern dieser Klasse in Be- 
zug auf absolute Geschwindigkeit weit überlegen. Hier- 
bei ist noch zu berücksichtigen, daß in dieser Klasse die 
Motorstárken die gleichen waren. Hier war die vom 
Propellerkonstrukteur zu lósende Aufgabe besonders 
schwierig, da diese Propeller mit sehr großen Umdrehun- 
gen und nahe der Oberfläche arbeiten, so daß Kavitatio- 
nen in starkem Maße auftreten, welche die Berechnung 
der Propeller auf Grund der normalen Formeln unmög- 
lich machen, und Spezialerfahrungen erfordern, wie sie 
nur einer Spezialfabrik zur Verfügung stehen. Auch an 
die Genauigkeit der Werkstattarbeit stellen die Propeller 
diese Boote die höchsten Anforderungen. 

Es dürfte schließlich noch interessieren, daß im 
Jahre 1923 die mit den deutschen 2-Liter-Booten er- 
reichte Geschwindigkeit ca. 38 km betragen hat, während 
das Mercedes Dnos Boot zuletzt bereits eine Ge- 
schwindigkeit von 59,1 km aufweisen konnte. 


Zwischenhündlerprivileg, ^ Befórderungsunternehmer, 
Umschlagverkehr. 3. 7 des Umsatzsteuergesetzes will 
den Handel, dessen Tätigkeit sich mit Geschäftsabschlüs- 
sen erschópít, und der Waren selbst nicht in Gewahrsam 
nimmt, von der Umsatzsteuer befreien. Der Umsatz von 
Waren, die nur durch die Geschäftsbücher, aber nicht 
durch das Lager des Zwischenhändlers gehen, soll keiner 
Steuer unterworfen werden. Jeder Zwischenhändler da- 
gegen, der den unmittelbaren Besitz selbst oder auf 
Grund eines besonderen Vertrages durch einen Dritten 
erlangt, und überträgt, ist umsatzsteuerpflichtig. 

Um die Vergünstigung der nur durch die Bücher 
laufenden Geschäfte zu erreichen, war es erforderlich, 
dem Beförderungsunternehmer eine Ausnahmestellung 
unter den Besitzvermittlern zuzuweisen, da mit dem Gü- 
terumsatz fast immer eine Güterbeförderung durch einen 
Beförderungsunternehmer verbunden ist. Dieser vom 
Gesetzgeber gewollte Zweck würde aber nicht erreicht, 
wenn der Begriff der reinen Beförderung allzu eng aus- 
gelegt würde. Wenn das Gesetz verlangt, daß in dem 
Vertrage ,lediglich" die „Beförderung'' übernommen ist, 
so soll damit zum Ausdruck gebracht werden, daß der 
Beförderungsunternehmer den Gewahrsam der Gegen- 
stände nur zum Zwecke ihrer Fortbewegung an den 
Empfänger, nicht zu anderen Zwecken haben dürfe. Das 
Geselz soll insbesondere nicht dadurch umgangen werden 
können, daß der Beförderungsunternehmer zugleich als 
Lagerhalter tätig wird. Bei Abgrenzung des Begriffs der 
rcinen Beförderung wird daher hauptsächlich zu prüfen 
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sein, ob die Handlungen des Beförderungsunternehmers 
nicht der Bildung eines — wenn auch vorübergehenden 
Warenlagers dienen. 

Der Rahmen der Beförderung im Sinne des S 7 des 
Gesetzes wird nicht überschritten, wenn ein Fuhrunter- 
nehmer im Auftrage eines Zwischenhändlers eine Menge 
vertretbarer Sachen von einem Dritten in Empfang 
nimmt und nach Weisung seines Auftraggebers in Teil- 
mengen mehreren Abnehmern zuführt, sofern die Aus- 
scheidung der Teilmengen zur Ausführung des Beförde- 
rungsvertrages gehört. Der Fuhrunternehmer, der nach 
Weisung eines Zwischenhändlers eine Menge vertret- 
barer Sachen beim Lieferer in Empfang nimmt und in 
den ihm von seinem Auftraggeber bezeichneten Teil- 
mengen an Kunden abgibt, übt den unmittelbaren Besitz 
an den Sachen lediglich zum Zwecke der Beförderung 


aus. (RFH. Gf. S. 1/23.) 


Die Beschäftigung der Triester Weriten. Seit Be- 
finn dieses Jahres sind die Triester Werften wieder gut 
beschäftigt. 1913 waren dieselben an der siebenten 
Stelle der Weltproduktion, diejenigen des damaligen 
Italiens an achter Stelle Die Jahresproduktionen sind 
aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 


Jahr: Italien: Triest: 

1910: 82 713 t 15 126 t 
1913: 59919 t 61 757 t 
1920: 100 190 t 62 458 t 
1921: 164 748 t 72211 t 
1922: 191 177 t 65 786 t 
1923: 66 523 t 7515 t 


Während der ersten drei Monate 1924 haben die 
Triester Werften 11830 t abgeliefert. In Bau oder in 
Bestellung befinden sich gegenwärtig bei sämtlichen 
Triester Werften: 5 Motorschiffe, 2 Frachtdampfer, 
5 sonstige Dampfer, 1 Kreuzer, 3 Unterseeboote, 3 Mi- 
nenschiffe. Hierbei sind beschäftigt: in Monfalcone: 
2890 Arbeiter, in San Marco 1220 Arbeiter, in St. Andrea 
864 Arbeiter, im Lloyd-Arsenal 1015 Arbeiter. 


Ausnutzung der Meeresbewegung zum Schiffsantrieb. 
Der schwedische Ingenieur Leutnant Lundberg hat eine 
Anlage zur Ausnutzung der Meereswellenenergie erfun- 
den, die etwa 60% dieser Energie nutzbar verwerten 
kónnen soll. Nach dem gleichen Gedanken soll auch die 
Wellenenergie zum Antrieb von Schiffen ausgenutzt wer: 
den' kónnen. " 

Die Bedienung elektrischer Kraítstationen durch 
Radiowellen. Das bekannte „Sesam, öffne dich", mit 
dem Ali Baba sich die Höhle der 40 Räuber erschloß, 
findet sein Gegenspiel in der Anwendung hochfrequen- 
ter Ströme zur Bedienung und Regelung des Elektrizi- 


' tátswerks zu Tipton bei Indianopolis (U. S. AL welches 


Werk Licht und Kraft für eine Stadt von 10000 Men- 
schen liefert, ohne daß in ihm selbst irgendwelches Be- 
dienungspersonal tätig ist. 


Durch die Sonderkonstruktion eines Systems von 
Wählerrelais, die mit dem automatischen Duplex-Tele- 
phonempíánger der Station zusammenwirken, wurde die 
Entwicklung der Funkentelephonie wesentlich geför- 
dert. Diese neue Errungenschaft ist: der intensiven Zu- 
sammenarbeit des Betriebsleiters der Indiana Electric 
Corporation mit Ingenieuren der Westinghouse Electric 
and Manufacturing Company zu danken. 

Die Stadt Tipton erhält ihren Strom von den Lei- 
tungen der Northern Indiana Power Company durch Ver- 
mittlung einer großen, an der westlichen Stadtgrenze 
liegenden Transformator-Unterstation. Um die Strom- 
belieferung sicherzustellen, werden 2 aus verschiedenen 
Kraftquellen — dem Kokomo- und dem  Noblesville- 
Kraftwerke — gespeiste Leitungen verwendet. Erleidet 
eine dieser Leitungen irgendwelche Störungen, so tritt 
sofort die andere Leitung dafür ein, und zwar erfolgt die 
Umschaltung, die bisher der ständig in der Unterstation 
anwesende Wärter auf Grund  leitungstelephonisch 
übermittelter Anweisungen auszuführen hatte, neuerdings 
einfach radiotelephonisch, ohne daß es dazu eines Wär- 
ters in der Unterstation bedarf. Zu diesem Zwecke sind 
in der Unterstation 2 große Oelschalter für 73 000 Volt 
Spannung, 400 Amp. Stromstärke und eine Unterbrecher- 
kapazität von 1,5 Kilovoltampere angeordnet, die an 
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die Hochspannungsnetze angeschlossen sind, der eine 
an das nórdliche, der andere an das südliche Netz, Jede 
Stórung, die in einer Leitung auftritt, wird auf der 
Kraftstation Kokomo sofort erkennbar. Daraufhin óffnet 
der dortige Ingenieur durch Aussendung von Wellen 
hoher Frequenz den mit der schadhaft gewordenen Lei- 
tung verbundenen Oelschalter, schließt den anderen und 
hat so innerhalb weniger Sekunden die Se dree, 
beseitigt. Zu diesem Zwecke stellt er in Kokomo au 
eine bestimmte Zahl einer Art automatisch wirkenden 
Telephons einen Zeiger ein, der mit einem Radiosender 
in Verbindung steht.. Dadurch wird auf die Kokomo- 
Antenne eine Reihe gedámpíter Radioimpulse a i 
die von der Tipton-Antenne empfangen u einem 
Fünfróhren-Radioempfánger und -verstärker zugeleitet 
werden. Eine Anzahl hierdurch betätigter Relais wirkt 
auf Akkumulatorschalter, die ihrerseits wieder den Oel- 
schaltermechanismus in Funktion setzen. Eine beson- 
dere, ganz außerhalb des für den Rundfunk üblichen Be- 
reichs e Gre Wellenlánge findet dabei Anwendung. 
Die Impulsfolge und deren Regelung ist so kompliziert 
wie das Sicherheitsschloß eines Geheimfachs und kann 
von äußeren Erscheinungen her in keiner Weise beein- 
flußt worden. Die Erprobung der gerade fertiggewor- 
denen Anlage hat deren volle Betriebssicherheit und 
Zuverlássigkeit bewiesen. 


Es hat sich bei den Versuchen gezeigt, daB man 
trotz der Masse der zu bewegenden Apparatur ohne 
Schwierigkeit die Zeigereinstellung des Telephons auch 
einfach durch die menschliche Stimme ersetzen kann, 
deren Einwirkung von Kokomo aus die betreffenden, 
25 englische Meilen entfernten Oelschalter in Tipton be- 
dient, Der Ingenieur in Kokomo braucht nur zu sagen: 
„Schalter, öffne dich", und in Tipton geschieht es, ohne 
daß dort ein Mensch anwesend zu sein braucht. LL 


Rundfunkempfang auí große Entiernung. Der Rund- 
funk für Entfernungen von über 5000 engl. Meilen, eine 
Installation der Westinghouse Electric and Manufac- 
turing Company, wurde gelegentlich des Wettkampfes 
um die Schwergewichtsmeisterschaft zwischen Luis An- 
gel Firpo, dem „wilden Stier der Pampas", und Harry 
Wills, dem Neger-Schwergewichtsmeister der Vereinig- 
ten Staaten, zum ersten Male in großem Maßstabe aus- 
probiert. Die Kampfberichte wurden dabei unmittelbar 
vom Ringkampfplatz durch die Westinghouse-KDK- 
Station in East-Pittsburgh und deren Relaisstationen' an 
die Funkstationen in Buenos Aires (Südamerika) und in 
Hastings (Nebraska) geleitet und ermöglichten eine enge 
Anteilnahme der Vólker von zwei weit voneinander ent- 
fernt liegenden Kontinenten an einem für beide gleich 
interessanten Sportereignisse ersten Ranges, Nach den 
Stationen der Vereinigten Staaten wurde mit langer, 
nach denjenigen Südamerikas mit kurzer Welle gegeben. 
Der Bericht schilderte peinlich genau jede einzelne 
Kampfhandlung; jedes Geräusch auf dem Kampfplatze, 
Beifall und Jubel der Zuschauermassen, der Ton der 
Glocke, die Gespräche und Ausrufe der den Kampfplatz 
Umdrängenden, die Weisungen der Unparteiischen an 
die Kämpfer, die Zurufe der Sekundanten, alles das 
wurde klar und deutlich übertragen, In Buenos Aires 
waren von der Zeitung La Nacion Einrichtungen ge- 
troffen, um die eingehenden Berichte sofort ins Spa- 
nische zu übersetzen und dann durch Rundfunk weiter- 
zuverbreiten. Dieser beispiellose Erfolg der drahtlosen 
Telephonie ist das mühsam errungene Ergebnis unab- 
lässiger und beharrlich durchgeführter Versuche der 
Westinghouse-Ingenieure, die als Pfadfinder auf diesem 
Gebiete vorgegangen sind und schon im letzten Winter 
drahtlos mit England in Verbindung gestanden haben. 
Die dadurch gegebene Möglichkeit, die Völker verschie- 
dener Länder gleichzeitig an wichtigen Ereignissen ge- 
wissermaßen persönlich teilnehmen zu lassen, wird zwei- 
fellos die Zukunft der Zivilisation stark beeinflussen. 
Das wichtigste Kennzeichen dieses von der Westing- 
house - Company entwickelten Systems ist die Kurz- 
welle, deren Apparatur den Erfolg erst möglich gemacht 
hat. Die besonders hierfür gebaute Antenne der 
Westinghouse-Station ist ein senkrecht zur Bodenfläche 
aufsteigendes Kupferdraht-Gebilde, das in etwa 15 m 
Höhe beginnt. Die Antenne, die gegen Schwingungen 
möglichst starr ausgebildet ist, endet in einem Ball. LI. 
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Drahtlose Schnell - Schlauchverbindung. Es wird un- 
serem Leserkreis von Interesse sein zu hören, daß es endlich 
gelungen ist, das überaus lästige Einbinden der Schläuche 
vermittels Draht oder Schlauchklemme, welches durch 
seine Unvollkommenheit stets zu Aerger und Verdruß. An- 
laß gab, zu beseitigen. Es ist die allbekannte Firma 
Aug. Hönig, G. m. b. H., Feuerlöschgeräte- und Armaturen- 
fabrik, Köln-Nippes, welche durch eine überaus einfache 
Abänderung der Schlauchschrauben- oder Kupplungsstutzen 
diese sinnreiche, epochemachende Erfindung auf den Markt 
bringt. Diese besteht allein darin, daß man auf den konisch 
zulaufenden Schlauchschrauben- oder Kupplungsstutzen ein 
Gewinde einschneidet, auf welchem der Schlauch durch 
einen Konusring mit einer Ueberwurfmutter vermittels des 
Gewindes befestigt wird. Der Hauptvorteil dieser 
überaus praktischen Erfindung beruht nicht allein auf 
der Beseitigung des zeitraubenden, unvollkommenen Ein- 
bindens der Schläuche vermittels Draht oder Schlauch- 
klemmen, wodurch die Schläuche von vornherein lediert 
und brüchig werden, sondern wohl mit hauptsächlich auf 
der gänzlichen Beseitigung der Undichtigkeit, wodurch ein 
Entweichen der Kohlensäure, Prefluft, Gas, Wasser usw. 
unmöglich gemacht wird. 


Was alle diese Vorteile zu bedeuten haben und welcher 
Nutzen hierbei herausspringt, brauchen wir unserem Leser- 
kreis wohl nicht mehr zu sagen. Diese Erfindung kann 
naturgemäß auf allen Gebieten der Schlauchverbindungen 
vorteilhafte Anwendung finden, wie bei den Schlauchlei- 
tungen für Preßluft, Gas, Kohlensäure, Wasser usw. und 
hat diese einen solch guten Anklang bereits gefunden, daß 
bei der vorgenannten Firma schon jetzt reichliche Auf- 
träge vorliegen, welche es erforderlich machen, um diesen 
gerecht zu werden, zur Massenherstellung dieser Armaturen 
Automaten aufzustellen. 


Die Suezkanal-Gebühren werden gemäß Bekanntgabe der 
Gesellschaft zum 1. April um 0,25 Frcs je Br.R.-T. ernie- 
drigt, so daß dann die Gebühren für beladene Schiffe 
7,25 Frcs., für Schiffe in Ballast 4,75 Frcs. je Br. RT be- 
tragen werden. Es wird damit gerechnet, daß man allmäh- 
lich mit weiterer Zunahme des Kanalverkehrs auf den Satz 
von 5 Frcs. kommen wird, wie bereits vor dem Kriege beab- 
sichtigt war. Die Gebühren betrugen 1914 und 1915 6,25 Frcs., 
1916 7,25 Frcs., 1917 bis 1920 8,50 Frcs., von da ab nahmen 
sie jährlich um rd. 0,25 Frcs. ab. Im vergangenen Jahr be- 
trugen die Gesamteinnahmen 184000000 Frcs. gegen 
174 000 000 im Vorjahre. 


Strafe wegen unsachgemäßer Stauung wurde in England 
auf Grund des Merchant Shipping Act über den Kapitän 
eines Deutschen Dampfers in Höhe von 20 £ verhängt, weil 
die aus Mahagoni-Stämmen bestehende Decksladung über- 
mäßig groß war und durch die Art der Stauung eine Gefahr 
für Schiff und Mannschaft bedeutete. 


Der erste griechische Industrie- und Schiffahrts-Kon- 
greß tagte kürzlich in Athen. Der polnische Handelsattache 
hielt eine längere Rede. Allgemein wurde auf den mächtigen 
Aufschwung der griechischen Industrie hingewiesen, deren 
Erzeugung im Jahre 1923 die Höhe von 4% Milliarden 

achmen erreichte. 


PERSONALIEN 


Direktor Dr.-Ing. e. h. Walter ist nach 43 jähriger Tätigkeit 
beim Norddeutschen Lloyd aus dem Vorstand dieser Ree- 
derei ausgeschieden, um nach arbeitsvoller aber erfolg- 
reicher Tätigkeit auszuruhen, Er war an erster Stelle be- 
teiligt an der Entwicklung der Schnelldampferflotte des 
Norddeutschen Lloyd und hat sich besonders mit den Fragen 
der Manövrierfähigkeit und Sicherheit der Schiffe beschäf- 
tigt. Die Technische Hochschule Charlottenburg ehrte ihn 
durch Verleihung der Würde eines Dr.-Ing. e. h. Seine Sorge 
war in den Anfangsjahren des deutschen Schiffbaues darauf 
gerichtet, die Bauaufträge an deutsche Werften zu vergeben 
und so die heimische Industrie zu fördern. Durch Ernen- 
nung zum technischen Beirat bleiben sein umfassendes 
Wissen und langjährige Erfahrung auch noch weiter dem 
Norddeutschen Lloyd erhalten. 
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Bücherbesprechungen 


Dieselmaschinen, Vorträge auf der Dieselmaschinen- 
Tagung des Vereins deutscher Ingenieure, 70 Seiten 
Zeitschriftenformat, mehrere hundert Abbildungen, 
Eu nungen von Einzelteilen, Zahlen- 
tafeln und Kurven, Literatur- und Sachverzeichnis. 
Mehrfarb. künstl. Umschlag. VDI-Verlag G. m. b. H., 
Berlin SW 19, Preis 5 M. 


Die in dem .Sammelwerk ,Dieselmaschinen" ent- 
haltenen hochbedeutsamen Vortráge der Dieselmaschinen- 
Tagung bieten ein abgerundetes Bild vom heutigen 
Stand der Dieselmaschine, um so mehr, als zum ersten 
Male hochwichtige neue es gie die in der 
bisher erschienenen Literatur noch nicht Erwähnung 
finden konnten, darin veröffentlich worden sind. Als 
Hauptthema behandelt Prof. Dr.-Ing. Nägel „Die Diesel- 
maschine der Gegenwart", Neben der Weiterbildung der 
Bauarten und deren Anpassung an Brennstoffersparnis 
und hohe Drehzahlen wird die besonders wichtige Ein- 
führung des Zweitaktes im Dieselmaschinenbau behan- 
delt, die in neuer Zeit nicht nur zu den größten bei 
Dieselmaschinen bisher erreichten Leistungen geführt, 
sondern auch in bezug auf die Wirtschaftlichkeit den 
Viertaktmaschinen ebenbürtige Ergebnisse geliefert hat. 
Ein wichtiger Fortschritt des neueren Dieselmaschinen- 
baues ist ferner der Uebergang von der anfänglichen 
Drucklufteinspritzung zur Einführung des Brennstoffes 
ohne Hilfe von Druckluft in den sogenannten kompres- 
sorlosen Dieselmaschinen, Direktor Fr. Schultz, Mo- 
torenfabrik Deutz, zeigt in seinen „Richtlinien für den 
Reihenbau von kleineren und mittleren Oelmotoren", 
wie wichtig es ist, daß sich der Konstrukteur auf enge 
Arbeitsgebiete beschränkt, strenge Typisierung einführt 
und mit einer Mindestzahl von Größen auskommt. 
Obering. Dr.-Ing. Alt, Kiel, weist in seinem Aufsatz 
„Brennstoffe und ihre Verbrennung in der Diesel- 
maschine’ nach, daß sich der zerstäubte Brennstoff 
ohne vorherige Vergasung oder Verdampfung unmittelbar 
entzündet, und daß daher das Verhalten der Brennstoffe 
in der Dieselmaschine lediglich durch ihre chemische 
oder Molekül-Konstitution und durch die hierauf be- 
ruhende Höhe der Selbstentzündungstemperatur bestimmt 
wird. Durch seine Versuche über den „Wärmedurchgang 
in der Verbrennungskraftmaschine" hat Prof. Dr.-Ing. 
Nusselt einen Weg angegeben. um die im Augen- 
blick der Verbrennung auf die Wände des Brennraumes 
übergehende Wärmemenge zu berechnen. Sein Verfah- 
ren beruht darauf, daß die durch Strahlung und die durch 
Leitung übergehende Wärmemenge getrennt voneinander 
beobachtet werden. Ueber Versuche: zur „Leistungs- 
erhöhung bei Viertakt-Dieselmotoren" berichtet Dr.-Ing. 
Riehm, Augsburg. Diese Versuche zeigen, daß man ohne 
wesentliche Verschlechterung des Brennstoffverbrauches 
die Leistung um 30 bis 50 v. H. steigern kann, wenn man 
die Frischluft vor dem Eintritt in den Zylinder verdichtet. 
Das Verfahren kann namentlich dann günstige Ergebnisse 
liefern, wenn es gelingt, die Energie der Auspuffgase für 
die Verdichtung der Luft auszunutzen. Am Schluß be- 
richtet Dr.-Ing. Geiger, Nürnberg, über „Fernwirkungen 
von Kraftmaschinen", Als Mittel zur Beseitigung von 
Schwingungen des Untergrundes kommen neben Aen- 
derungen an der Maschine in bezug auf Zylinderzahl, 
Kurbelstellung oder Drehzahl namentlich sogenannte 
rg e in Betracht, die ähnliche Schwingungen wie 
die Maschine erzeugen, aber in entgegengesetzter Rich- 
tung, so daß sie dıe Maschinenschwingungen aufheben. 


Radierungen aus allen Gebieten. Der Verlag 
Karl Gerlinghaus in oon PE bei München 
gibt in großer Auswahl von Künstlerhand gefertigte Se- 
rien von Radierungen, Originalradierungen oder auf der 
Grundlage alter Kupferstiche hergestellte Radierungen 
heraus. Von den für unseren Leserkreis besonders in 
Betracht kommenden Bildern seien genannt: Alter Schiff- 
bau, Piraten, Wikinger Schiff, Kolumbusschiff, Hanse- 
kontor. In der uns vorliegenden Radierung Alter Schiff- 
bau haben wir es mit einem alten Original zu tun, das 


von der Hand des Münchener Künstlers Kammerer neu- 
belebt worden ist. Das Original wird auf niederländischen 
Ursprung zurückgeführt und dürfte im Ausgang des Mit- 
telalters entstanden sein. In einer Gebirgslandschaft 
sehen wir an fließendem Wasser eine Werft; ein Schiff 
steht in Spanten. Seine kräftigen Formen harmonieren 
mit den kräftigen an seinem Bau beschäftigten Gestalten, 
ein durch die Staffage (Burg, Töpferei) wirkungsvolles 
Bild, das der kräftigen Strichelung der alten Stiche ge- 
recht wird. Neben dem künstlerischen Wert ver- 
dient die kulturgeschichtliche Bedeutung dieser aus der 
Fülle der Motive herausgegriffenen Arbeit durchaus An- 
erkennung, so daß die alle Gebiete unserer Kultur be- 
rührenden Radierungen empfohlen werden können. 


Deutscher Werkkalender 1925. Die Reichszentrale 
für Deutsche Verkehrswerbung hat diesen Kalender im 
Einvernehmen mit dem Reichsverband der Deutschen 
Industrie herausgegeben. Der Deutsche Werkkalender, 
der keinen beispielgebenden Vorgänger hat, bringt auf 
122 Blättern künstlerisch hervorragend ausgeführte Ab- 
bildungen aus der Welt der deutschen Industrie und 
Technik, die erkennen lassen, welchen Reichtum an 
Motiven und Darstellungswerten diese Welt umschließt. 
In bunter Reihe und überraschender Vielseitigkeit sehen 
wir die Bilder von Hochöfen, Dampfhämmern, Berg- 
werken, Schiffswerften, Gas- und Elektrizitätswerken. 
Und neben den Errungenschaften der Technik bewundern 
wir die reizvollsten Erzeugnisse des Kunstgewerbes, die 
Werke der modernen Bau- und Raumkunst in der In- 
dustrie. Ebensowenig sind die führenden Persönlich- 
keiten der Industrie vergessen, denen Deutschlands 
Technik ihren Weltruf verdankt. Der Reichsverband der 
Deutschen Industrie empfiehlt den „Deutschen Werk- 
kalender 1925" nicht nur, weil er ein beredtes er 
für die Leistungsfähigkeit der deutschen Arbeit ablegt 
und somit einen großen propagandistischen Wert besitzt, 
sondern weil er auch eine große Fülle von Belehrung 
bietet. Der Kalender ist zu beziehen durch alle Buch- 
handlungen, den Verlag Carl Gerber, München und die 
nen für Deutsche Verkehrswerbung in Ber- 
lin W 35. 


Deutscher Seekalender 1925. Herausgegeben vom deut- 
schen Seeverein e. V. Berlin. Verlag Deutsche Schiff- 
fahrt, Berlin SW.19. Preis 1,25 M. 


Lange Jahre hat die deutsche Jugend den jährlich 
vom deutschen Flottenverein herausgegebenen Kalender 
entbehren müssen. Die Abgabe der Flotte, die Vernich- 
tung deutscher Seegeltung durch den Versailler Vertrag 
war auch das Grab des deutschen Flottenvereins. Die 
Notwendigkeit einer starken deutschen  Handelsflotte 
dem deutschen Volke vor ugen zu führen, besonders 
im Binnenlande, fern von der Wasserkante allen Volks- 
kreisen einen Einblick zu geben in das Werk, das han- 
seatische Schaffenskraft trotz schwerster politischer 
und wirtschaftlicher Nöte mit der Erschaffung einer neuen 
deutschen Handelsflotte leistete, ist die Aufgabe des aus 
dem Flottenverein entstandenen deutschen Seevereins. 
Nunmehr ist erstmalig der deutsche Seekalender für 
das Jahr 1925 in reichhaltiger Zusammenstellung und 
belebt durch zahlreiches Bildermaterial erschienen. Der 
Inhalt des Buches enthält eine große Auswahl unterrich- 
tender und erzählender Beiträge. Die Notwendigkeit 
deutscher Seegeltung durch eine deutsche Handelsflotte 
und den Rückgewinn der deutschen Kolonien ist von 
Staatssekretär a. D. von Lindequist, dem Präsidenten 
des deutschen Seevereins, in einem Artikel eindrucksvoll 
behandelt. Marinepolitik, die Elektrizität in der Schiff- 
fahrt, Schulschiffswesen, Geschichte des Kompasses, und 
auch der der Seefahrt verwandte deutsche Segelsport 
kommen in weiteren Beiträgen aus sachverständiger Fe- 
der zu anschaulicher Besprechung. Besonders reich- 
haltig und für die Marix Hou Jugend geeignet ist 
die große Zahl unterhaltender Beiträge aus denen durch- 
weg in naturgetreuen Farben das Leben und die Erleb- 
nisse auf See geschildert werden. „Seefahrt ist Not." 
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Unter diesem Stichwort hat Großadmiral von 
Köster dem Werk sein Geleitwort gegeben. Seine 
Mahnung, an das deutsche Volk, wieder hinaus 


zu schauen in die Welt und teilhaftig zu werden 
der großen Werte idealer und realer Natur die 
Meer und Seefahrt dem einzelnen wie den Völkern bie- 
ten, spiegelt sich in dem Inhalt des deutschen See- 
kalender, welcher geeignet ist, dem deutschen Volk 
und besonders der heranwachsenden deutschen Jugend 
die Lebensnotwendigkeit unseres Volkes, den Blick auf 
das Weltmeer gerichtet zu halten, plastisch vor Augen 
zu führen. 


Wirtschaitliche Verwertung der Brennstoffe. Kritische 
Betrachtungen zur Durchführung sparsamer Wärmewirt- 
schaft von Dipl.-Ing. G. de Grahl, Baurat. Dritte 
vermehrte Auflage mit 323 Textabbildungen u. 16 Tafeln. 
Verlag R. Oldenbourg, München. Preis geh. 32 G.-M., 
geb. 33,50 M. 


Das Erscheinen eines solchen Werkes, 641 Seiten 
stark, in einer Zeit, wo die wirtschaftlichen Verhältnisse 
ihre tiefen Spuren überall hinterlassen, darf als eine 
außergewöhnliche Leistung angesehen werden. An sich 
ist die Bearbeitung eines solch großen Gebietes, wie es 
die Wärmewirtschaft ist, recht schwierig. Den richtigen 
Mittelweg hier zu finden ist keineswegs leicht. Der Ver- 
fasser wird im ganzen den meisten Ansprüchen genügt 
haben. Für denjenigen, der das Werk noch nicht kennen 
sollte, sei kurz der Inhalt angedeutet: 1. Kap. Brenn- 
stoffe, feste. flüssige, gasförmige. Vergleich der 3 Sorten, 
ihre Vorzüge und Verwendung. — 2. Kap. Umwandlungs- 
und Veredlungsverfahren. Aufbereitung, Trocknung, 
Brikettierung, Schwelerei, Kokerei, Vergasung, Verflüssi- 
gung. Gewinnung der Nebenerzeugnisse. — 3. Kap. Ver- 
brennung der Brennstoffe. Vollkommene Verbrennung, 
Luftüberschuß, Wärmebilanz.Verluste. — 4. Kap. Feuerungs- 
einrichtungen. Feuerungen für feste, minderwertige, flüssige, 
gasfórmige Brennstoffe, Oberfláchenverbrennung. — 
5, Kap. Kritik der Feuerungstechnik. Wärmeübertragung, 
Dampfkesselbetrieb, Kohleneinkauf, Betriebsüberwachung. 


Koksverwertung, Raumheizung. — 6. Kap. Städtewirt- 
schaft, Abwärmeverwertung, Gaswirtschait, Ferngasver- 
sorgung. — 7 Kap. Energiewirtschaft. — 8. Kap. Er- 


gänzende Betrachtungen zur neuzeitlichen Brennstoffwirt- 
schaft. Steinkohlen- u. Braunkohlenwirtschaft, Brenn- 
staubfeuerung, Wärmewirtschaft im Haushalt. — Jedes 
Kapitel enthält eine Menge Zahlenwerte, die für jeden 
Ingenieur von großem Wert sind. Zahlreiche Abbildungen 
und Tafeln ergänzen den Text. Ein. geeign:teres Nach- 
schlagewerk für alle Frag n der Brennstofftechnik kann 
man sich kaum denken. Das Werk wird in seiner jetzigen 
Form überall Anklang finden. 


Die experimentelle Untersuchung des pneumatischen 
Fórdervorganges. Von Dr.-Ing. Johannes Gasterstädt, 
Dessau (Forschungsarbeiten auf dem Gebiet des In- 
E Heft 265). 76 Seiten. Mit zahlreichen 

eichnungen, Illustrationen und Tabellen. Preis 
M.; für das Ausland 2 Dollar. 


Die gewaltige Steigerung des gesamten Güterver- 
kehrs stellt an diese Fördertechnik völlig neue Auf- 
gaben, deren es nur durch Ausbildung neuer För- 
derverfahren möglich ist. Es bietet die pneumatische 
Förderung so wesentliche Vorteile — Ersparnis an Ar- 
beitskräften und Löhnen, schonende und restlose Ent- 
leerung des Transport-Materials, geringe Anlagekosten 
—, so daß die eiterentwicklung und Durchführung 
der pneumatischen Förderung heute eines der wichtig- 
sten Probleme der Technik ist. Zwar haben in den letz- 
ten Jahrzehnten deutsche Maschinenbauanstalten den 
Bau pneumatischer Förderanlagen in jeder Hinsicht ent- 
wickelt, jedoch hat mit den Erfolgen in der Praxis die 
wissenschaftliche Behandlung des pneumatischen För- 
dervorganges nicht Schritt gehalten. Literatur ist bisher 
nicht erschienen und die wertvollen Erfahrungen, die 
in der Praxis mühsam gewonnen worden sind, sind der 
Oeffentlichkeit bisher vorenthalten worden. Es ist da- 
her zu begrüßen, wenn zum ersten Male in der Literatur 
mit dieser Arbeit eine grundlegende und erschöpfende 
Darstellung gegeben wird. Es wird der experimentelle 
Nachweis für den gesetzmäßigen Zusammenhang zwischen 
dem Druckabfall eines materialführenden Luftstromes 
und in dem Druckabfall reiner Luft in einer Rohrleitung 
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gebracht. Zur grundsätzlichen Klärung der Bewegungs- 
vorgänge werden Versuche über die Geschwindigkzit 
einer Kugel im wagerechten Luststrom gemacht. Es 
wird der Zusammenhang zwischen der Schwebegeschwin- 
digkeit einer Kugel und der Relativgeschwindigkeit in 
der wagerechten Leitung durch Versuche bewiesen und 
durch rechnerische Nachprüfungen bestätigt. Die Weiter- 
entwicklung der pneumatischen Förderanlagen ist für die 
deutsche Industrie so eminent wichtig und bei den heu- 
tigen hohen Transportkosten für die deutsche Wirtschaft 
ein Faktor, der nicht unterschätzt werden darf. 


Hochdruekdampt. Unter Mitarbeit von Dr.-Ing. Fr. Mün- 
zinger, Prof. Dr. P. Goerens, Direkter F. Loch, Dr.-Ing. 
M, Guilleaume, Prof, Dr. St. Löffler, H. Gleichmann, 
Direktor O. H. Hartmann, W. G. Noack, Geh. Reg.-Rat 
Prof. Dr.-Ing. E. Josse, Prof. Dr.-Ing. A. Stodola, August 
Holle, Direktor Franz Seiffert, Prof. Dr.-Ing. G. W. 
Köhler, herausgegeben vom Verein Deutscher Inge- 
nieure, Berlin 1924. VDL Verlag G. m. b. H., 108 S. 
mit zahlreichen Abb. Preis geh. 9 M. 


Die vollständige Veröffentlichung über die Verhand- 
lungen der Hochdrucktagung und namentlich über 
den bisher noch nicht veröffentlichten ausgiebigen 
Meinungsaustausch über die dort gehaltenen Vor- 
träge hat der Verein Deutscher Ingenieure durch die 
Wiedergabe einzelner Aufsätze aus der V.D.I.-Zeit- 
schrift und anderer noch unveröffentlichter Beiträge er- 
gänzt, die, zusammen mit dem Inhalt der Vorträge in 
einem Heft von sattlichem Umfang ein sehr abgeschlosse- 
nes Bild von dem großen Fragenkomplex des Hochdruck- 
Dampfbetriebes liefern. ie schon aus den Vorträgen 
der Hochdrucktagung zu erkennen war, macht sich der 
Einfluß des Hochdruckbetriebes auf mannigfaltigen tech- 
nischen Gebieten bemerkbar. Ebenso wie die Blech- 
erzeugung für die Dampfkessel und die Materialprüfung 
werden z. B. davon auch die Armaturen und die Anlagen 
zur Aufbereitung und Reinigung von Speisewasser sehr 
lebhaft berührt. Ganz besonders WIRE ist aber der 
Einfluß des Hochdruckbetriebes auf die Betriebsführung 
und die Ausgestaltung großer Dampíanladen vom Ge- 
sichtspunkt: der gesamten Wärmewirtschaft. 
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Eilgüterboote mit Motorenantrieb für den Rhein 


Von Oberingenieur W. vom Bógel, Walsum-Niederrhein 
Kein anderer Zweig der Flußschiffahrt hat mit den fenden Anlagen gegenüber dem bisher Ueblichen rich- 


bestehenden Verkehrseinrichtunden zu Lande, nament- ten muß. Es ist daher ohne weiteres gegeben, daß die- 
lich der Eisenbahn, in so scharfen Wettbewerb zu tre- jenigen Werften, die die Aufgabe der Erbauung von 
ten, wie die Güterboot-Reedereien. Um in diesem hochwirtschaftlichen Güterbooten zu lösen haben, alle 
Wettbewerb erfolgreich zu sein, hat der Reeder an die Neuerungen der in den letzten Jahren in einem nie ge- 
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Abb. 1. Doppelschrauben-Eilgüterboot mit Dieselmotorenantrieb „Jupiter“ 


in Fahrt befindlichen Boote hinsichtlich ihrer Wirt- kannten Tempo fortgeschrittenen Technik berücksich- 
schaftlichkeit die größten Anforderungen zu stellen. tigen und verwerten müssen. Für die Flußschiffahrt ist 
Die Hauptaufgabe zur Lösung dieser Frage fällt ohne hier in erster Linie die Verwendung von Dieselmotoren 
Zweifel der Technik zu, die heute mehr denn je ihr als Antriebsmaschinen bemerkenswert, deren erhöhte 


Augenmerk auf Verbilligung des Betriebes der zu schaf- Wirtschaftlichkeit gegenüber den bisher üblichen 
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Dampfmaschinenanlagen ge- 
rade bei Güterbooten von 
durchschlagender Bedeu- 
tung ist. 

Die Gutehoffnungshütte 
Oberhausen (Rheinland) 
Aktiengesellschaft, Abteilung 
Rheinwerft Walsum, hat 
im Auftrage der Rhenus- 
Transportgesellschaft m.b.H. 
Basel eine Serie von 6 Stück 
Doppelschrauben - Eilgüter- 
booten erbaut, von denen 
das erste Boot „Jupiter“ 
(Abb.1),dassichseitmehreren 
Wochen bereits in Fahrt 
befindet und von dem die 
Probefahrts-Ergebnisse vorliegen, 
näher beschrieben werden soll. 


Schiff 
Unter Berücksichtigung des Verwendungszweckes 
der Güterboote, den Eilgüterdienst auf dem Rhein 
zwischen Rotterdam und Mannheim — bei günstigem 
Wasserstande auch bis Basel — zu versehen, der bei 


im nachstehenden 


Abb. 2. Stapellauf des „Jupiter“ 
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Breite über alles 8,98 m 
Breite auf Spanten 8,70 m 
Seitenhöhe 2,70 m 

Da die Boote auch für die 
Erfordernisse des Verkehrs 
auf dem Rhein-Herne-Kanal 
gebaut sind, liegt mit Rück- 
sicht auf das Dürchfahren 
der Brücken der höchste 
feste Punkt bei 200 t Ladung 
an Bord 4,70 m über Wasser. 
Bei einem Tiefgang von 
2,30 m hat die amtliche 
Vermessung des Fahrzeuges 
eine Tragfähigkeit von 722,8 t 
einschließlich 30 t Treiböl 
ergeben, (Abb. 2.) 

Durch 8 wasserdichte Querschotte wird das Fahr- 
zeug in 9 Abteilungen geteilt. Außerdem ist zur Ab- 
grenzung der Oeltanks gegen den Motorenraum ein 
neuntes Staubschott eingebaut. Die Einteilung sowie 
der Verwendungszweck der einzelnen Räume ist aus dem 
beigefügten Generalplan (Tafel 1) ersichtlich. Der erste 
Raum dient als Raum für Inventar und Ketten und kann 
außerdem als Trimmtank gefahren werden. Im zweiten 


Abb.5. Wohnzimmer des Maschinisten 


vorgeschriebenem Tiefgang verlangten Tragfähigkeit so- 
wie der geforderten Geschwindigkeit, wurden die 
Hauptmessungen wie folgt festgelegt: 
Länge über alles 
Länge zwischen den Loten . 


66,96 m 
65,00 m 


Abb.6. Schlaízimmer des Maschinisten 


Raum befindet sich die Wohnung des Kapitäns; der 
dritte bis sechste Raum einschließlich sind Laderäume; 
der siebente dient zur Unterbringung der Oeltanks, wo- 
hingegen der achte als Motorenraum und der neunte 
wiederum als Laderaum Verwendung findet. Im hinte- 
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ren und zehnten Raum sind die Wohnungen für die 
Mannschaften angeordnet. 

Alles zum Bau verwendete Platten und Winkel- 
material ist Siemens-Martin-Schiffbaustahl: Die Ab- 
messungen der Materialstárken sind nach den Erfah- 
rungen der Werft gewählt. 

Besondere Aufmerksamkeit hat die Werft der Un- 
terbringung der Mannschaft zugewendet und die Wohn- 
räume äußerst behaglich und bequem ausgeführt. Be- 
kanntlich ist hierin der Reeder bezüglich seiner Forde- 
rung, möglichst viel Laderaum zu erhalten, nur zu den 
kleinsten Zugeständnissen bereit. Die Familienwoh- 
nung des Kapitäns ist im Vorschiff angeordnet. Die an 


Abb. 7. Hinterschili mit Flettner-Ruder vor dem Stapellauf 


Deck befindliche Küche, in 
der sich die Familie haupt- 
sächlich aufhält, ist als Wohn- 
küche ausgebaut, während 
sich unter Deck ein geräu- 
miges Wohnzimmer (Abb. 3) 
und zwei Schlafzimmer be- 
finden. Die Möbel sind zum 
größten Teil unter vollster 
Ausnutzung des zur Ver- 
fügung stehenden Raumes 
fest eingebaut. 

Unter der Brücke ist die 
Wohnung des Maschinisten 
und seiner Familie. Sie 
besteht ebenfalls aus einer 
Wohnküche (Abb. 4) sowie 
einem Wohn- und Schlafzimmer (Abb. 5 und 6). Ferner 
ist hier noch ein Baderaum mit Warm- und Kalt- 
wasserleitung angeordnet. Diese Badeeinrichtung steht 
auch dem Kapitán zur Verfügung. 

Im Hinterschiff befinden sich die Wohnungen für 
den Steuermann — worin auch gleichzeitig der Lotse 
Unterkunft findet —, für den II. Maschinisten sowie für 
zwei Matrosen. Weiter ist im hinteren Decksaufbau 
noch die Mannschaftsküche untergebracht. 

Sámtliche Ráume, sowohl die des Kapitáns als auch 
des Maschinisten und der Mannschaft, sind mit Zentral- 
heizung und elektrischem Licht versehen. 

Erstmalig in der Flufschiffahrt sind hier die Ab- 
gase der Hauptmotoren für Heizungszwecke ausgenutzt 
worden, d. h. die Abgase, die eine Temperatur von etwa 
300 ° besitzen, werden nicht durch den Auspuff unver- 
braucht ins Freie gelassen, sondern streichen vorher 


Abb.9, Getriebe für Flettner-Ruder an Deck 
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durch einen Warmwasserkessel und erhitzen auf diese 
Weise das für die Zentralheizung erforderliche Kessel- 
wasser. Bei Stillstand der Motoren wird ein an dem- 
selben Kessel angeordneter, automatischer Oelbrenner 
in Tätigkeit gesetzt, der bei geringstem Oelverbrauch die 
Heizung unterhält. Die nötige Verbrennungsluft wird 
durch einen mittels Elektromotors angetriebenen Ven- 
tilator geliefert, während eine ebenfalls elektrisch an- 
getriebene Umwälzpumpe den Wasserumlauf in der 
langen Heizungsleitung aufrechterhält. Auf der von 
Bord zu Bord reichenden Kommandobrücke ist das 
Steuerhaus aufgestellt. Während letzteres vollständig 
abnehmbar eingerichtet ist, sind die Teile der Brücke, 


; A 
Abb. 8. Hinterschitf mit Flettner-Ruder von B. B.-Seite gesehen 


die über den vorgeschrie- 
benen, hóchsten festen Punkt 
reichen, umklappbar angeord- 
net. Vom Steuerhaus kónnen 
sämtliche elektrisch einge- 
richteten Positions- nnd Deck- 
laternen bedient werden. 

Die beiden elektrisch ge- 
schweißten Brennstofftanks 
von je 15 t Inhalt haben ge- 
trennte Leitungen, um gleich- 
zeitig verschiedene Brenn- 
stoffe fahren zu können. Mit 
diesem Brennstoffvorrat kann 
das Fahrzeug mit voller 
Leistung bei zehnstündiger 
Fahrt am Tage während 
eines vollen Monats in Betrieb bleiben, ohne bunkern 
zu müssen. 

Ebenfalls elektrisch geschweißte Wassertanks für 
Frischwasser sind vorhanden. 

Die Ankerwinde wird, wie alle Maschinen an Deck, 
elektrisch angetrieben. Ihre Einrichtung gestattet ein 
gleichzeitiges Heben der beiden Vorderanker. 


Ladegeschirr 


Die von den Güterbooten angelaufenen Haupt- 
stationen sind fast durchweg mit den für das Laden und 
Löschen erforderlichen Landkrananlagen versehen. Je- 
doch kommt es häufig vor, daß die Boote bei kleineren 
Stationen oder bei Uebernahme von Gütern von Schiff 
zu Schiff auf das eigene Ladegeschirr angewiesen sind. 
In diesem Falle ist die restlose Bedienung der vorhan- 
denen Laderäume sowie ein schnelles Laden und Lö- 
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schen unbedingt erforderlich. Elektrisch getriebene Deck aufgestellt. Während der vordere und der hintere 
Ladewinden, deren Steuerung ein einwandíreies Arbei- J.adebaum je 3 t heben, ist der hintere Ladebaum des 
ten von größtem Nutzeffekt gewährleistet, sind aul vorderen Mastes bei Einschaltung eines doppelten Zuges 
für eine Belastung von 6 t konstruiert. 
Bekanntlich sind die Rheingüterboote 
infolge der Verschiedenartigkeit der 
Güter durchweg darauf angewiesen, 
größere Mengen Ladung an Deck zu 
fahren. Die Ladeluken sind daher 
zur Aufnahme von Deckslast, die viel- 
fach bis zu 2 m Höhe darauf verstaut 
wird, besonders stark konstruiert. Um 
diese Deckslast nicht durch die mit Rück- 
sicht auf die Durchfahrt der Brücken 
umgelegten Masten und Ladebäume zu 
behindern, sind die Mastköcher, die im 
oberen Teil abnehmbar eingerichtet 
sind, besonders hoch konstruiert. 

Die Ladeluken sind durchweg mit 
den amtlich vorgeschriebenen Zoll- 
i verschlüssen versehen. Die Decks- 
: TRIS ladung kann ebenfalls durch Ueber- 
ziehen mit einem Deckskleid (Segel- 
tuch), welches durch Verschlußstangen 
an Deck befestigt wird, zollamtlich 
verschlossen werden. 
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Rudereinrichtung 


An Stelle der bisher auf den 
dampfgetriebenen Güterbooten dieser 
GróBe vorhandenen Rudereinrichtung, 
Dampfsteuermaschine und gewöhnliches 
Ruder ist hier erstmalig für derartige 
Boote das Flettner-Ruder zur Anwen- 
dung gelangt (vergl. Abb. 7 und 8). 
Da es sich um ein Doppelschrauben- 
boot handelt, besteht die Flettner- 
Ruderanlage aus 2 Einflächenrudern, 
die je in der Achse des Propellers 
angeordnet sind. Die Betätigung der 
Flettnerflosse erfolgt durch das für 
jedes Ruder auf Deck des Hinter- 
schiffes angeordnete Getriebe (Abb. 9), 
das seinerseits wiederum durch die 
Axiometerleitung von dem Steuernden 
im Steuerhaus angetrieben wird. Bei 
diesen Getrieben sind erstmalig stahl- 
gehärtete Kurvenscheiben zur Ver- 
wendung gelangt, die der Flettnerflosse 


de 


Abb. 10. Schematische Darstellung des Hauptmotors 


ei), den erwünschten Arbeitsbereich vor- 
schreibsn. Die Arbeitsweise des 
Flettner-Ruders wird als bekannt vor- 
ausgesetzt. 
Motorenanlage 


Als Antriebsmaschinen für den 
„Jupiter“ sind hier zum ersten Male 
für derartige Boote zwei direkt um- 
steuerbare, kompressorlose Viertakt- 
Dieselmaschinen der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, Werk Augsburg, 
zum Einbau gelang!). 

!') Ueber die Verwendung sowie über 
die Wirtschaftlichkeit der Dieselmotoren für 
Streckenboote (Schlepper) habe ich bereits 


> an dieser Stelle, ,Schiffbau" Nr. 43 vom 
25. 7. 1923, S. 673 ff., ausführlich berichtet. 


Tafel 1 
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Die normale Leistung eines jeden Motors ist bei 
250 Umdrehungen je: Minute 200 PSe und kann auf 
250 PSe bei 270 Umdrehungen je Minute gesteigert 
werden. Mit einem Viertel der normalen Drehzahl kón- 
nen die Motoren aus dem kalten Zustand angelassen 
werden. Bei jedem Tiefgang des Schiffes können die 
Motore bis auf 60 Umdrehungen je Minute herunter- 
reguliert werden und beliebig lange mit dieser Um- 
drehungszahl laufen, so daß größte Manövrierfähigkeit, 
z. B. Anfahren der Verladestationen im Strom, Bewe- 
gungen im Hafen usw., gewährleistet ist. Jeder Motor 
treibt die zu seinem Betriebe erforderlichen Pumpen, 
die Kühlwasser-, die Brennstoff- und die Schmieröl- 


Abb. 11. Hauptmotor während der Montage 


pumpe selbst an. Das Kühl- 
wasser wird sowohl für den 
B.B.- als auch für den St. B.- 
Motor durch Wasserkästen WK 
und je 2 Filter, von denen | k v 
der eine während der Fahrt | At 

jederzeit gereinigt werden | | 
kann, zugeleitet. Die Mo- ^W 


angelassen, die in 2 Flaschen 
von je 2000 Liter Inhalt auf- 
gespeichert wird. Dieser Luft- 
vorrat genügt, um mit jeder 
Maschine bis zu 52 direkt 
hintereinanderfolgende Ma- 
nóver auszuführen, was prak- 
tisch selbst bei noch so 
schwierigen Verhältnissen wohl kaum vorkommen dürfte. 
Dabei werden die Flaschen von je einem Hilfskompressor. 
der direkt von der Propellerwelle angetrieben wird, 
während der Fahrt selbsttätig aufgeladen, so daß stets 
Anlaßluft vorhanden ist. | 
Während an dieser Stelle (vergl. ,Schiffbau" Heft 
Nr. 27 v. 5. 11. 24, Seite 754 ff.) Herr Oberingenieur von 
Schuh der M. A.N. Augsburg schon einige Lichtbilder 
dieses Motortyps gebracht hat, sind hier zur Vervoll- 
ständigung weitere beigefügt (Abb. 10, 11 und 12). 
Einen Blick in den Motorenraum mit betriebsfertig 
eindebauten Motoren zeigt Abb. 13. 
Für die Erzeugung des elektrischen Stromes für 
Licht und Kraft ist ein zweizylindriger, kompressorloser 
Viertakt-Dieselmotor der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg, Werk Augsburg, im Motorenraum aufgestellt, 
der bei 450 Umdrehungen je Minute 45 PSe leistet. 


43 


p 
e WË 
toren werden mit Prefluft |. ^ Js 

| d 


HR 
$ 


Abb. 13. Motorenraum des „Jupiter“ 
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Er ist von den Hauptmotoren vollständig unabhän- 
gig und hat eigene, direkt angetriebene Pumpen für 
Brennstoff, Kühlwasser und Schmieröl. Dieser Motor 
ist direkt gekuppelt mit einer Gleichstrom-Dynamo- 
maschine, ausrückbar gekuppelt mit einem einzylindri- 
gen, zweistufigen Kompressor von 40 cbm stündlicher 
Ansaugeleistung. Eine Brennstoff - Uebernahmepumpe, 
eine Reservekühlwasserpumpe, eine Lenz- und Feuer- 
löschpumpe, die sämtlich mit elektrischem Antrieb ver- 
sehen sind, haben ebenfalls im Motorenraum Aufstel- 
lung gefunden. 

Die Auspuffgase der Motoren werden, wie bereits 
erwähnt, durch einen Abwärmeverwerter geführt, der 


warmes Wasser für die Zen- 
tralheizung erzeugt. Wird in 
der wärmeren Jahreszeit die 
Heizung nicht benötigt, so 
können durch ein Umstell- 
ventil die Abgase in die mit 
Schalldämpfung versehenen 
Auspuffgefäße und von hier 
außenbords geleitet werden. 
Ueber die Wirtschaftlich- 
keit dieser Anlage hat Herr 
Obering. v. Schuh der M.A.N. 
Ausgsburg an dieser Stelle 
bereits ausführlich berichtet 
und eingehende Vergleiche 
mit einem dampfgetriebenen 
Güterboot angestellt?). 

Schon die Tatsache, daß die dampfgetriebenen Gü- 
terboote wáhrend der Zeit des Ladens und Lóschens so- 
wie bei Vorankerliegen des Nachts und bei Nebel stets 
unter Dampf gehalten werden müssen, d. h. also Brenn- 
stoff verbrauchen, ist hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit 
der mit Dieselmotoren ausgerüsteten Boote von größter 
Bedeutung, da bei letzteren die Motoren in den angeführ- 
ten Fällen abgestellt sind und somit keinerlei Brennstoff 
benötigen. 

Ein erheblicher Gewinn für den Reeder liegt 
ferner in der Verminderung des Personals durch den 
Fortfall der Heizer. 

Weiterhin wird durch den bedeutend verringerten 
Bunkerraum gegenüber den dampfgetriebenen Booten 
erheblich an Laderaum gewonnen. 


i 2) Vergl. „Schiffbau“ Nr. 27 vom 5. 11. 1924, S. 441 H. 
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Elektrische Licht- und Kraftanlage 


Zur Erzeugung des Stromes für Licht und Kraft ist 
im Motorenraum direkt mit dem Hilfsaggregat gekup- 
pelt ein Dynamo von 115 Volt Gleichstrom aufgestellt. 
AuBer diesem Hauptdynamo ist noch ein Hilfsdynamo 
angeordnet, der wáhrend der Fahrt von der Propeller- 
welle eines Hauptmotors angetrieben wird und die im 
Decksaufbau untergebrachte Akkumulatorenbatterie je 
nach Bedarf selbsttätig aufladet. Sämtliche Stromkreise 
für Licht und Kraft sind von einer im Motorenraum an- 
geordneten Schalttafel, die mit allen erforderlichen Ap- 
paraten versehen ist, zu bedienen. 

Die Lade- und Ankerwinden an Deck werden elek- 
trisch angetrieben. Die Antriebsmotoren sind wasser- 
dicht gekapselt; für die Stromzuleitung sind Panzer- 
kabel verlegt. Die Ladewinden, deren Hubleistung be- 
reits erwähnt wurde, sind mitSchützensteuerung versehen. 

Die Akkumulatorenbatterie, die nicht nur vom 
Hilfsdynamo während der Fahrt selbsttätig, sondern 
auch vom Hauptdynamo direkt aufgeladen werden kann, 
liefert bei Stillstand der Anlage den Strom für die ge- 
samte Beleuchtung. Auch können die Motoren der vor- 
deren Ankerwinde, der Umwälzpumpe für die Zentral- 
heizung sowie des Ventilators dieser Heizung direkt von 
der Batterie angetrieben werden. 


Probefahrts-Ergebnisse 


Die erste mit ,,Jupiter" ausgeführte Fahrt hatte auf 
der Probefahrtsstrecke Düsseldorf bis Kölner Schiff- 
brücke bei einem Pegelstande zu Köln von 2,79 m und 
bei sonst günstiger Wetterlage folgende Ergebnisse: 

Das Fahrzeug war mit Stückgütern bis zu einem 
Tiefgang von 2,2 m gleichlastig abgeladen. Die nach 
den Diagrammen errechneten Leistungen der Motoren be- 
trugen im Mittel je Motor bei 235 Umdrehungen 240 PSe. 

Die mit dieser Motorenleistung erreichte Geschwin- 
digkeit gegen das Ufer betrug im Durchschnitt 11,2 km 
pro Stunde. Bei einer Stromgeschwindigkeit von im 
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Mittel 1,5 m je Sekunde entspricht dieses einer abso- 
luten Geschwindigkeit von 16,6 km je Stunde. 

Als Treiból wurde Gasól mit einem unteren Heiz- 
wert von etwa 10 100 WE verwendet. Der Treibólver- 
brauch betrug bei obiger Belastung der Motoren — wie 
auf dem Prüfstand festgestellt — 172,5 g je PSe und Stde. 

Die auf der Fahrt angestellten Manóvrierversuche 
bestätigten in vollem Umfange die auf dem Prüfstand 
erzielten Ergebnisse, wie diese aus nachstehender Ta- 
belle hervorgehen: 


Zeit in Sek. 

Kommandos rag res Durchführung 

Kommandos 
Voraus langsamste Fahrt . . . 60 10 
Zurück langsamste Fahrt . . . 60 20 
Voraus langsamste Fahrt . . . 60 21 
Voraus halbe Fahrt. . . . . 200 19 
Zurück halbe Fahrt . 200 21 
Voraus volle Fahrt. . . .. 250 24 
Zurück volle Fahrt . 250 22 
Voraus alle Kraft . 270 24 
Zurück alle Kraft . 270 23 
Voraus langsame Fahrt . 100 17 
Zurück langsame Fahrt . 100 17 
Voraus volle Fahrt : 250 24 
Stopp volle Fahrt voraus . 250 20 
Stopp volle Fahrt voraus . 250 20 
Stopp langsame Fahrt voraus. . 60 18 
Zurück langsamste Fahrt . . . 60 20 
Voraus volle Fahrt . . 250 20 
Zurück halbe Fahrt . 200 26 
Voraus halbe Fahrt . 200 23 


Zusammenfassung 
Im vorstehenden wird ein neuer Güterbootstyp für 
den Eildienst auf dem Rhein beschrieben, bei dem erst- 
malig als Antriebsmaschinen Dieselmotoren zur Anwen- 


dung gelangt sind. 


für Dieselschiffe 


Von K. Trautner, Hamburg 


Vor der Institution of Engineers and Shipbuilders 
in Scotland wurde 1923 e'n Vortrag gehalten über 
obiges Thema, von dem ein Auszug in „The Marine 
Engineer and Naval Architect" vom Dezember 1923 
durch Robert Love veröffentlicht worden ist. 
Bei der Wichtigkeit des Hilfsmaschinenbetriebes auf 
Dieselschiffen erscheint es von Wert, diese Arbeit 
auszugsweise einem größeren Kreis deutscher Leser 
zugänglich zu machen. Wenn der deutsche Schiff- 
bauer auch nicht den Inhalt dieser Veröffentlichung 
restlos unterschreiben wird, so ist es doch von 
Interesse, den englischen Standpunkt kennen zu 
lernen, wie er von einer führenden englischen Fach- 
gesellschaft vertreten worden ist. 


Im nachstehenden soll untersucht werden, in 
welchem Maße die beiden hauptsächlichsten Antriebs- 
arten für Hilfsmaschinen, nämlich Dampí-Antrieb und 
elektr. Antrieb sich für den Bordbetrieb eignen, wobei 
gleichzeitig die Hilfsmaschinen im Maschinenraum 
elwas eingehender betrachtet werden sollen. 

Bei der Anwendung dampfbetriebener Hilfsmaschi- 
nen auf Fahrzeugen über etwa 2000 t Tragfähigkeit ist 
es ratsam, für die Dampfkessel-Anlage 2 Einheiten 


vorzusehen, damit Ueberholungen und Reparaturen aus- 
geführt werden können, ohne die gesamte Kessel-An- 
lage außer Betrieb setzen zu müssen. In besonderen 
Fällen, z. B. auf Oel-Tankschiffen, wo Dampf beinahe 
dauernd für die Tank-Heizung gebraucht wird, wird 
man nicht völlig auf dampfbetriebene Hilfsmaschinen 
verzichten, vielmehr wird eine Kombination von dampf- 
und elektrisch betriebenen Hilfsmaschinen eine sehr zu- 
friedenstellende Lösung sein. 

Die elektrisch betriebenen Hilfsmaschinen, soweit 
sie bis jetzt für Bordzwecke verfügbar sind, arbeiten 
ebenso zuverlässig, wie die besten mit Dampfantrieb. 
Ferner sind die Betriebskosten viel geringer als beim 
Dampf-Antrieb, wie sich bei einer Prüfung der Tabellen 
ergibt, wo der ungefähre Brennstoff-Verbrauch beider 
Systeme für 2 typische Schiffe im einzelnen aufgeführt 
sind. 

Dampf-Antrieb für die Hilfsmaschinen im Maschi- 
nenraum und auf Deck hat sich als zuverlässig auch bei 
andauerndem Betrieb bei geringen Unterhaltungskosten 
erwiesen, aber in Fahrzeugen mit Diesel-Hauptmaschi- 
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TafelI 
Einschrauben-Dieselschifi 


triebskosten für Dampf- und elektrische Hilfsmaschinen. 
ee 2000 t Tragfähigkeit. 1100 BHP. 10,5 kn. 


a) Dampf-Hilfsmaschinen 


Normal-| Ma- 
BHP | bedarf | növer Lad ine í 
max, [auf See] max. aden u. Löschen 
BHP BHP max. | mitti. 


&llllellilmses!s&I! 


Rudermaschine . . . . - 
6 Winden . 
Ankerspill 
Heizung . . 
Beleuchtung - - - - 

Hilfskompressoren. . . - 
Kühlpumpen für Zylinder 
Kolbenkülhpumpen . . . 
Schmierölpumpe ...« 
Lenz- und Klosettpumpe . 
Ballastpumpe . 
Brennstoffpumpe . ... 
Manóvermaschine . . . . 
Drehvorrichtung . . . . 


Summe BHP| — 


f brauch bei 27,2 kg pro 
DHP und Stunde . . . . kg 
Oel pro Stunde bei 12facher 

Verdampfung 
Oelverbrauch pro Tag. . . t 


En 


I1llelllla&e!si 


lil | awwal an! |w 


& |-3 


Brennstoffverbrauch: Hauptmaschine 


gesamt : 
Brennstoffverbrauch im Hafen beim Laden und Löschen 3,50 t 


lektrisch betriebene Hilfsmaschinen 
Sek gleicher Leistung 


Normal- | Maximal- Hafen 
Bedarf Bedarf | Laden und Lóschen 
auf See | Manóver us mittl. 
P 32 140 99,5 65 
t-BHP . - : - -. 
KiC Belastung. . . | 110A | 330A — ES 
bei bei 
pon 220 Volt|220 Volt | 
brauch der Diesel- 
ae kg pro Std. | 7,7 31,7 — | 14,8 
Oelverbrauch pro Tag.t | 0,183 — m 0,35 
ee 
Brennstoff: Hauptmaschine allein. . . . . - 4,15 t pro Tag 


Gesamt einschl. Hilfsmasch. (See) 4,993t „ u 
Im Hafen beim Laden u. Löschen 035t e 


Schiff mit elektr. 
Hilfsmaschinen 


Schiff mit Dampf- 
Hilfsmaschinen 


Reisetage auf See... . 
Brenntoffverbrauch: 
Hauptmaschine . .. 


40 Hafentage. Laden u. 
Löschen - e.t 


75 Hafentage . -__. t 1 75. 


Gesamt - Brennstoff für 


1 Jahr: 
Hauptmaschine iae E 1190 1190 
Hilfsmaschinen . . . t 024 61 
Brennstoffkosten pro Jahr 
hen 1923): EE 
Hauptmzschine . . . . e Pe 
Hilfimaschinen pd Uu 2184 £ j 5499 s 


Jàahrliche Ersparnis an 
Brennstoff 


nen kann beobachtet werden, daß selbst bei der gün- 
stigsten Anordnung bester Dampf-Hilfsmaschinen die 
Brennstoffkosten für dieselben etwa 30 bis 35 Pro- 
zent derjenigen der Hauptmaschinen und etwa 25 Pro- 
zent der gesamten Brennstoffkosten auf See be- 


SS 1890 £ 17s 6d 


e 9 o c9 è , 
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Tafel II 
Zweischrauben-Dieselschiff 
Betriebskosten für Dampf- und elektrische Hilfsmaschinen. 
10000 t Tragfähigkeit. 2250 BHP. 10,5 kn. 


aj Dampf-Hilfsmaschinen 


Normal-| Ma- Hafen 
BHP [d See] mar, | Ladenu Löschen 
BHP | BHP | max. | witt. 
Rudermaschine . . . . . 20 4 5 — — 
9 Winden . . ..... je 27 — — | 135 0 
Ankerwinde . . . . .. — — 50 — — 
Heizung . . .. .... 30 10 20 20 8 
Beleuchtung . ..... 10 7 7 10 7 
2 Hilfskompressoren je 
53 HP EP 106 — 80 — — 
Kühlpumpen für Zylinder] 15 12 12 — — 
Kolbenkühlpumpe . . . . 7 6 6 — — 
Schmierölpumpe . . . . 7 6 6 — — 
Lenz- und Klosettpumpe.| 12 8 8 8 8 
Ballastpumpe . . . . . . 25 — — — — 
Brennstoffpumpe . . . . 3 — — — — 
Manóvermaschine. . . .| 10 — 8 -— — 
Drehvorrichtung . . . . 14 — — 7 — 
Summe BHP| — 53 | 202 | 180 | 103 
Dampfverbrauch bei 27,2 kg pro 
HP und Stunde. . . .. kg [1440 |5500 — |2800 
Oel pro Stunde bei 12 facher 
Verdampfung . . . . .. kg | 120 | 458 — 233 
Oelverbrauch pro Tag . . t] 2,84 — — | 5,53 
pro Tag 
Brennstoffverbrauch: Hauptmaschine. . . . . . .. ,05 t 
gesamt auf See . . . .. .. 12,50 t 


Brennstoffverbrauch im Hafen beim Laden und Löschen 5,53 t 


b) Elektrisch betriebene Hilfsmaschinen 
gleicher Leistung 


Normal- 
Bedarf 
auf See 


Maximal- 
Bedarf 
Manöver 


Hafen 
Laden und Löschen 


| mitti. 


max. 


Gesamt-BHP `... 53 202 180 |108 
Oelverbrauch der Diesel- | 

dynamos, kg pro Std. 12,7 45 — | 23,1 
Oelverbrauch pro Tag t 0,3 — — 0,545 


Brennstoff: Hauptmaschine allein. . . . . 9,75 t pro Tag 
Gesamt einschl. Hilfsmasch. (See) 10,05 t , „n 
Im Hafen beim Laden u. Löschen 0,545t „ u 


Schiff mit Dampf- Schiff mit elektr. 
Hilfsmaschinen Hilfsmaschinen 


Reisetage auf See. . . . 200 200 
Brennstoffverbrauch: 
Hauptmaschine . . . t {290 9,75 =- 1950 |200 - 9,75 = 1950 
Hilfsmaschinen . . . t ]200-2,84= 567 |200.-0,3 = 60 
50 Hafentage, Laden u. 
Löschen . . . .. 50 . 5,53 = 276,5| 50 - 0,545 = 27,7 
115 Hafentage. . . 115-1,5 —173 [|115.0,15 - 17,3 


Brennstoffverbrauch pro 
Jahr: 


Hauptmaschine . . . t 1950 1950 
Hilismaschinen . . .t 1016 105 
Brennstoffkosten pro Jahr 
(Sept.-Preise 1923): 
Hauptmaschine . . . . 8531£ 5s  |V8990£ 1275s 


3557 £ 15s |J 
= 3098 £ 7!5 s 


Hilfsmaschinen . : 
Jáhrliche Ersparnis an 
Brennstoff 


tragen. Bei elektrisch angetriebenen Hilfsmaschinen mit 
Strom-Erzeugung durch Diesel-Dynamos beträgt der 
Brennstoff-Verbrauch für die Hilfsmaschinen allein 
nicht mehr als 5 Prozent desjenigen der Hauptmaschi- 
nen oder annähernd 3,5 Prozent des gesamten Brenn- 


Aë 


gg 


SCHIFFBAU 


stoff-Verbrauchs auf der Reise. Beim Lóschen und La- 
den leisten die elektrischen Ladewinden die gleiche Ar- 
beit wie Dampfwinden mit einer Kostenersparnis von 
etwa 90 Prozent gegenüber letzteren. 

Die hohen Anschaffungskosten elektrisch angetrie- 
bener Hilfsmaschinen haben ihrer allgemeinen Einfüh- 
rung im Wege gestanden. Es müßten jedoch ersteren 
die höheren Brennstoff-Kosten des Dampfbetriebes 
gegenübergestellt werden, um zu einer gerechten Wür- 
digung zu gelangen; die höheren Anschaffungskosten 
elektrischer Hilfsmaschinen sind in wenigen Jahren 
allein durch deren Brennstoffersparnis abgeschrieben. 

Für den Bordbetrieb sollten allerdings nur die 
besten Konstruktionen elektrischer Maschinen und 
Apparate Verwendung finden; besondere Aufmerksam- 
keit ist der Bemessung der Motoren und Widerstände 
zuzuwenden in bezug auf hohe Außentemperaturen, un- 
ter denen sie unter Umständen zu arbeiten haben, z.B. 
in den Tropen. Bei den Ladewinden, die meistens von 
wenig geschickten Arbeitskräften bedient werden, ist 
Rücksicht zu nehmen auf die grobe Behandlung, die 
Regler und Anlasser ertragen müssen. Auch die Me- 
thode des Ladens und Löschens ist in den verschiede- 
nen Häfen verschieden und zu beachten. 

An Bord wird allgemein Gleichstrom verwendet 
mit Spannungen von 110 oder 220 Volt, doch ist der 
letztere Wert der neuerdings am meisten gewählte. 

Vom Standpunkt des Konstrukteurs aus ist kein be- 
sonderer Grund zu sehen, warum nicht noch höhere 
Spannungen für den Antrieb der Hilfsmaschinen Ver- 
wendung finden könnten unter Annahme einer Span- 
nung von 220 Volt für Beleuchtungszwecke. 


Es sei zugegeben, daß bei höheren Spannungen er- 
höhte Aufmerksamkeit der Isolierung zugewendet wer- 
den muß, aber die Vorteile infolge der Größen- und 
Gewichts-Verminderung der Kabel und Maschinen sind 
wesentlich und verdienen eine sorgfältige Erwägung 
seitens der Klassifikations-Gesellschaften. 


Auf Schiffen mit elektrischem Antrieb für alle 
Hilfsmaschinen ist mit Ausnahme ganz besonderer 
Spezialfälle zu empfehlen, mindestens 3 Diesel-Dyna- 
mos aufzustellen, wobei die Einzelleistungen derselben 
so zu bemessen sind, daß 2 Maschinen für den Kraft- 
bedarf des vollständigen Schiffsbetriebes beim Manö- 
vrieren genügen. Dann würde bei normalem Seebetrieb 
1 Dynamo mit % bis % Voll-Last genügen und im 
Hafen beim Laden und Löschen 1 oder höchstens 2 
Dynamos. Dieserart kann 1 Dieseldynamo jederzeit 
regelmäßig geprüft und überholt werden, so daß die 
ganze Primár-Anlage stets in gutem Zustande erhalten 
werden kann. 

Pumpen 

Für die Zylinder- und Kolbenkühlung erfordern 
die Dieselmaschinen die Lieferung beträchtlicher Men- 
gen Kühlwasser unter mäßigen Förderhöhen, für welche 
die Kreiselpumpe besonders geeignet ist. Als für Bord- 
verhältnisse besonders geeignet erscheinen infolge ihres 
geringen Bedarfs an Grundfläche Kreiselpumpen mit 
vertikaler Welle und oben angeordnetem Motor. 


Für Lenz-, Ballast- und ähnliche Zwecke, wo Luft 
in schwankenden Mengen Zutritt zum Saugraum der 
Pumpen finden kann, war es allgemein üblich, Plunger- 
Pumpen zu verwenden, doch hat man in den letzten 
Jahren auch Kreiselpumpen gebaut, die diesen Zwecken 
genügen. Zum Absaugen der Luft oder auch zur selbst- 
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tägigen Trennung von Wasser und Luft hat man pas- 
sende Einrichtungen getroffen. 

Für die Förderung von Schmieröl und Treiböl sind 
Kapsel- oder Zahnrad-Pumpen mit elektrischem An- 
trieb sehr geeignet, sie müssen ein gutes Vakuum schaf- 
fen, um das Oel anzusaugen und können in langen Zeit- 
räumen ununterbrochen laufen mit minimalen Anfor- 
derungen an Wartung und Instandhaltung. 


Luft-Kompressoren 


Zurzeit genügen dreistufige Luft-Kompressoren mit 
direktem Antrieb durch die Hauptmaschine und mit 
Enddrücken bis zu 70 kg/ccm (1000 Pfund pro Quadrat- 
zoll) all den Anforderungen des ununterbrochenen 
Seebetriebs. Um eine zufriedenstellende Maschine zu 
erhalten, ist es wesentlich, Kreuzkopf und Gradführung 
vorzusehen. Dies entlastet die Zylinderwände und Kol- 
ben von seitlichen Drücken und verhindert auch das 
Eindringen von Oel aus dem Kurbel-Gehäuse in den 
Arbeits-Zylinder. 

Während der Fahrt hat der Luft-Kompressor nur 
die Einblase-Luft für die Hauptmaschine zu liefern, 
beim Manövrieren wird er jedoch auch zum Wieder- 
auffüllen der Anlaßluft-Behälter herangezogen. Nach 
sorgfältiger Berücksichtigung aller Betriebsbedingun- 
gen, unter denen diese Maschinen arbeiten müssen, hat 
man als beste Lösung gefunden, ihnen eine maximale 
Luft-Förderung von 120 bis 130 Prozent des Einblase- 
luftbedarfs der Hauptmaschine bei deren voller Lei- 
stung zuzumessen. 

Die Kompressoren sollten so bemessen werden, daß 
bei Förderung der normalen Einblaseluft-Menge an den 
einzelnen Stufen mäßige Luft-Temperaturen auftreten. 
Die Liefermenge des Kompressors kann reguliert wer- 
den entweder durch Drosseln der Luft an der Saug- 
seite der 1. Stufe oder durch Abblasen der zuviel ge- 
förderten Luft zwischen der 1. und 2. Stufe. Versuche, 
die mit beiden Ausführungsarten angestellt wurden, 
zeigten, daß das Drosseln an der Saugseite die besse- 
ren Resultate ergibt. Ä 

Außer den Kompressoren, die direkt durch die 
Haupt- und Hilfs-Dieselmaschinen angetrieben werden, 
sind einer oder mehrere Hilfskompressoren erforder- 
lich. Sie werden meist elektrisch angetrieben und 
müssen nach den Klassifikationsvorschriften imstande 
sein, die erforderliche Einblaseluft für eine Haupt- 
maschine bei einer Belastung der letzteren mit % Voll- 
Last zu liefern für den Fall, daß deren angehängter 
Kompressor außer Betrieb ist. Ferner muß der Hilfs- 
kompressor auch bei der Wiederauffüllung der An- 
laßluft-Behälter nach längeren Maschinen-Manövern 
Hilfe leisten. 

Der Vortrag bringt hier verschiedene Anordnun- 
gen von Kompressoren bei Ein- und Zweischrauben- 
schiffen: 

Eine projektierte Anlage für Einschrauben- 
schiffe enthält: 1 elektrisch angetriebenen Hilfs- 
kompressor, 1 kleinen Notkompressor, der so bemessen 
ist, daß er bei Fehlen jeglicher Druckluft an Bord in 
etwa 1 Stunde soviel Luft schafft, daß eine Diesel-Dy- 
namo (nebst angehängtem Hilfskompressor) in Betrieb 
genommen werden kann, 3 Diesel-Dynamos mit ihren 
Kompressoren, deren zuviel geförderte Druckluft nach 
den Anlaßluftbehältern oder Einblaseluftflaschen ge- 
leitet werden kann, zur Verwendung in den Haupt- 
maschinen. 
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Eine projektierte Anlage für ein Zweischrau- 
benschiff zeigt 1 elektrisch angetriebenen Hilfs- 
kompressor. Für gróBere Schiffe dieses Typs sind 2 
elektrisch angetriebene Hilfskompressoren vorgesehen, 
deren jeder für 50 Prozent des Einblaseluft-Bedarfs von 
1 Hauptmaschine ausreicht. Diese Anordnung ist eine 
bessere, da eine Maschine in Betrieb gesetzt werden 
kann und wahrscheinlich allen normalen Manóver-Er- 
fordernissen genügt, während die andere für besondere 
Falle verfügbar bleibt. Die 3 Diesel-Dynamos werden 
angeordnet wie auf dem Einwellen-Schiff. 


Als dritte zeigt der Vortrag eine Anlage für ein 
Zweischraubenschiffhoher Maschinen- 
Leistung. Hierbei sind keine Kompressoren an der 
Hauptmaschine angehängt. Alle Einblase- und Anlaß- 
Luft wird durch 3 dieselbetriebene Kompressoren be- 
schafft, von denen jeder maximal eine Liefermenge von 
120 Prozent des Einblaseluftbedarfs einer Haupt- 
maschine aufweist. Zwei dieser Kompressoren sind auf 
See in Betrieb, während der dritte in Reserve bleibt. 
Bei dieser Anordnung der Kompressoren kann die 
Größe der Diesel-Dynamos reduziert werden, da sie 
nicht zur Strom -Lieferung für elektrisch betriebene 
Kompressoren herangezogen werden. 


Ein kleinerer elektrisch angetriebener Kompressor 
mit einer Liefermenge von etwa 30 Prozent des Ein- 
blaseluftbedarfs einer Hauptmaschine ist vorgesehen 
für das Anlassen der Diesel-Kompressoren und andere 
Zwecke. 

Abwärme-Kessel 


Auf allen Motorschiffen gehen etwa 30 Prozent der 
Gesamtwärme des verbrauchten Brennstoffs mit den 
Auspuff-Gasen verloren. Diese Gase verlassen die 
Zylinder mit einem Druck von 1,8 bis 2,8 kg pro cm? 
und einer Temperatur von 320° C bis 540* C. Man 
hat der Wiedergewinnung von einem Teil dieses Ver- 
lustes schon bei Land-Anlagen seine Aufmerksamkeit 
zugewandt, doch ist für Bordanlagen bisher wenig ge- 
tan worden. Leitet man die Auspuffgase von Gas- 
maschinen durch einen Abwärme-Kessel, so ist es mög- 
lich, eine Verdampfung von etwas über 0,9 kg Wasser 
von 100° C pro BHP/Std. zu erzielen. 


Der thermische Wirkungsgrad von Dieselmaschinen 
ist höher als der von Gasmaschinen und die Tempera- 
tur der Auspufigase der ersteren ist niedriger, so daß 
die Ausbeute an erzeugtem Dampf entsprechend ge- 
ringer sein wird. Im Betrieb großer Maschinen sind 
etwa 0,54 kg Wasser von 100° C pro BHP und Sid. 
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verdampft worden bei einer Abgastemperatur von 
etwa 320* C. 

Es kann deshalb angenommen werden, daß im Be- 
trieb auf See bei guter Konstruktion des Abgaskessels 
eine Verdampfung von 0,45 kg Wasser von 100° C pro 
BHP und Std. erreicht wird bei Belastung der Haupt- 
maschine mit % Voll-Last. 

Dies würde im Falle eines Zweischraubenschiffes 
nach Tabelle II etwa 900 ke Dampf pro Stunde von 
etwa 4,2 ké/ccm ergeben. Es ist fraglich, ob hiermit 
genügend Dampf dauernd verfügbar sein würde, um 
alle Hilfsmaschinen des Schiffes auf See mit Dampf zu 
betreiben. Um in möglichst ergiebiger Weise die Ab- 
gas-Wärme der Hauptmaschine auszunutzen, wird fol- 
gende Anordnung vorgeschlagen: 

Ein Abwärme-Kessel ist für jede Hauptmaschine 
vorzusehen, durch den die Abgase dieser Maschine ge- 
leitet werden. Jeder Kessel ist mit einer zusätzlichen 
Oelfeuerungseinrichtung zu versehen und soll mit einem 
Druck von etwa 2,1 bis 4,2 kg/ccm arbeiten. 

Die Auspuffgase können auch zur Ueberhitzung 
und zu Heizungszwecken herangezogen werden. 

Sämtliche Hilfsmaschinen im Maschinenraum und 
auf Deck werden elektrisch angetrieben; die Primär- 
Anlage besteht aus 2 Diesel-Dynamos von je 70 bis 
80 kW, und einer Turbo-Dynamo von 70 bis 
80 kW, die mit Dampf von 2,1 bis 4,2 kg/ccm betrieben 
wird und gegen ein Vakuum von 700 bis 712 mm Queck- 
silber, also etwa 93 Prozent, arbeitet. Diese Turbo- 
Dynamo liefert den Strom auf See mit einer Gesamt- 
leistung von etwa 65 kW, wenn man zur Erzeugung von 
1 kW etwa 13,6 kg Dampf rechnet. Das sind wenig- 
stens 15 Prozent mehr als maximal erforderlich ist, ein- 
schließlich elektrischer Heizung der Kabinen. 

Ferner könnte der Dampf Verwendung finden für 
die Vorwärmung des Heizöls ohne irgendwelchen Mehr- 
verbrauch von Brennstoffen über den Verbrauch der 
Hauptmaschinen hinaus. 

Zum Betrieb der Ladewinden im Hafen sind die 
Diesel-Dynamos verfügbar. Soll auch die Turbo-Dynamo 
in Betrieb gesetzt werden, so können die Abgas-Kessel 
mit Oelfeuerung geheizt werden zur Lieferung des er- 
forderlichen Dampfes. Diese Anordnung ermöglicht es, 
sämtliche Hilfsmaschinen im Maschinenraum und auf 
Deck elektrisch anzutreiben, und kostet nicht mehr als 
das rein elektrische System. 

Sie ermóglicht eine Brennstoffersparnis von etwa 
1, t je Tag während der Reise, entsprechend einer Ver- 
ringerung der Brennstoffrechnung von annähernd 5% 


Dauvorschriften 
für Dinnenschiffe, insbesondere für Fahrgastdampfer 


Von F. Kretzschmar 


g) Gewichte der Seitenstringer. 
z) Bleche. 
= lei: bg- cy "8 +l”. b," - dé :8 
39 Winkel 
innen längs g” at l^ , Ye A Vi * Ye 
außen längs gg” = (lg + 1): Y 
querschiffs Sein = dreit (ne - D + nei, bei 
senkrecht ge ` sa 2: me: bg eyg” 
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(Schluß 
Hierin bedeuten: 
lj bzw. 15” die Längen aller Zwischenbleche in m 
(beide Schiffseiten) in M + K bzw. v + h (siehe 
Tafel I), 
l;"' bzw. 14“ die Länge aller Winkel längsschiffs in m 
M + K bzw.v +h, 


be bzw. b," die Breiten der Zwischenbleche in m in 
.M-K bzw. v 4 h, 
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g bzw. gi die Stärken der Zwischenbleche (in 
mm) in M + K bzw. v +h (s. Zahlentafel 26). 


6, bzw. 5," die entsprechenden Einheitsgewichte 
der Winkel (kg/m), siehe Zahlentafel 27, 


ng die Anzahl der Rahmenspanten und Schotte 
mit anstoßenden Zwischenblechen in M + K 
bzw. v + h (bei zwei Seitenstringern überein- 
ander entsprechend mehr), 

mg die Anzahl der Spanten ohne Zwischenbleche 
in M + K bzw. v 4- h. 


Die Gewichte $," bis g; sind etwas zu reich- 
lich als Ausgleich für die bei gg“ fehlenden Laschen- 
winkel. Die Länge von M + K ist auch hier 0,35 L 
angenommen und gehen die Seitenstrinder v + h, 
soweit solche dort vorgeschrieben, bis zu den Steven. 


h) Gewichte der Deckstringer. 


a) Bleche. 
ga = In’ q’-0.8 + lj" - (q! + q“)- 0,4. 
9) Winkel. 
Ba” = In“ * Yh + Ih * Yh. 
Hierzu kommen noch die bei R vorgeschriebenen 


Wasserlaufwinkel und es bedeuten: 


In’ bzw. l” die Gesamtlángen mittschiffs (nach 
Vorschrift) bzw. v + h (Rest) in m unter Be- 
rücksichtigung des Hecks und der Laschen, 


q' bzw. q" die Querschnitte der Stringerbleche 
mittschiffs bzw. a. d. E. in cm? (siehe Zahlen- 
tafel 28), 

TV bzw. yh” die Einheitsgewichte der Stringer- 
winkel in kg/m (siehe Zahlentafel 29). 


i) Gewichte dereisernenDeck- 
beplattung. 


Eiserne Deckbeplattung ist nur bei V vorge- 
schrieben. Das ungefähre Gewicht läßt sich be- 
stimmen aus: 

gi = 2,8: bi. L- ò; 
worin b, die Schiffsbreite minus 2 Deckstringer- 
breiten (siehe Zahlentafel 28), 5$; die Blechstárke der 
Deckbeplattung. (Siehe Zahlentafel 30). 


k) GewichtederDeckunterzüge. 
Bedingt durch den Einbau der M + K-Anlagen 


ist es, wie schon früher erwähnt, vorteilhaft, für die 
Schiffsgrößen 2 bis 11 auch bei G und V Deckunter- 
züge in M + K vorzusehen und zwar in ähnlicher 
Bauart wie bei S. Für v+h kommen bei allen 
4 Bauarten Unterzüge aus doppelten Winkeln nach 
Vorschrift in Betracht. Die Gewichte bestimmen 
sich ähnlich wie die der Seitenstringer. Schiffs- 
größe 1 soll als offenes Schiff betrachtet werden, 
benötigt also keine Deckunterzüge usw. Die ver- 
langten Abmessungen siehe Zahlentafel 31. 
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D) Gewichte der Decklángsschienen. 


Dieselben sind nur bei G und V vorgeschrieben 
und werden mit einer Gesamtlänge von 2 L in Rech- 
nung gestellt. Zahlentafel 32 zeigt die verlangten 
Abmessungen. 


m) GewichtederHolzdecks. 


Dieselben ergeben sich aus 
f£» =L-B-h-,„: 0,8 
Hierin ist: 

Òm = die Plankenstárke in mm (siehe Zahlentafel 33), 
h — die Vólligkeit des Decks (siehe Deckbalken), 
0,8 — das Gewicht von 1 m? pitch pine von 1 mm 

Stárke 
unter Berücksichtigung der Deckschrauben usw. 


Zusammenstellung der Gewichte. 


Die nach vorstehenden Angaben berechneten 
Gewichte sind in Zahlentafel 42 zusammengestellt. 

Um eine bessere Uebersicht über deren Unter- 
schiede zu erhalten, sind in Zahlentafel 43 die Ver- 
háltniswerte unter der Annahme der letzten Zahlen- 
reihe — 100 zusammengestellt. 

Ein üblicher Vergleichswert sind ferner die Ein- 
heitsgewichte, bezogen auf L': B: H, welche für die 
auf Grund der Schweizer Normen ermittelten Ge- 
wichte in Zahlentafel 44 angegeben. Es sind: 


Zahlentafel 43. 


Verhältniswerte der Schiffsgewichte un- 
ter der Annahme von S-—100 


Baugröße 


Bauart: 


Germ. Lloyd.. 
Bur. Veritas .. 
Russ. Regist... 
Schweiz. Norm. [100/100,100/100/100/100,100,100/100:100/100 

Die ersten größeren Werte nach dem Russischen 
Register beruhen wie bereits bemerkt auf den feh- 
lenden kleinen Leitzahlen in demselben. 


Zahlentafel 44. 


Einheitsgewichtenach den Schweizer- 
Normen bezogen auf L. B.H. 


©.. . 1 2/ 8l 4| 5 6| 7! 8| o[10|11 
Einheitsgewicht GE Io 

Der kleine Wert von Baugröße 1 ist bedingt 
durch das fehlende Deck usw., während sich die 
kleinen Werte bei 5 und 6 aus der verhältnismäßig 
großen Schiffshöhe H ergeben. 

Obige Gewichte umfassen natürlich noch nicht 
alle Einzelgewichte des eisernen Schiffskörpers, es 
fehlen z. B. noch: 


Baugröße A We 


67 61/61 


MP 
48 49 58 60 50 


70 n 


Zahlentafel 42. 
Zusammenstellung der Gewichte in kg. 


Germanischer Lloyd . 1441 | 10222 

Bureau Veritas : 2083 | 5721 | 7713 | 10738 | 17835 53599 | 71079 | 95252 | 116358 
Russisches Register . 2718 | 5990 | 7625 9660 | 15321 43318 | 57985 | 76656 | 94456 
Schweizer Normen 1636 | 4007 | 6897 9140 | 15321 48800 | 61035 | 81360 | 101695 
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Spantunterlagen Fundamente 
Riffelblechboden FuBbodenbalken 
Kohlenbunker Kesselmantel 
Deckháuser Seitenháuser 


Schanzkleid, Dácher, Oberdecks 
örtliche Verstärkungen gegen Eis, 
Winden usw. 
ferner für Raddampfer insbesondere: 
Galerien Exzenterbalken 
Exzenterbalkenträger mit Hanger 
AuBenlagerstühle, Radkasten mit Trommeln. 


Für das gesamte Schiffsgewicht kommen dann 
noch folgende Gewichte hinzu: 
Zimmerholz Schreinerholz i. 3] 
Feste Ausrüstung Lose Ausrüstung 
Anstrich und Zement, Kessel- und Maschinenanlage. 


und als Ladung: 
Kohle und Fahrgáste. 


Die sich daraus ergebende gesamte Wasserver- 
drängung und Verteilung der Gewichte ist für die 


Längsfestigkeit maßgebend. 
L. Festigkeitsberechnung. 


Der eiserne Schiffskörper in seiner Gesamtheit, 
sowie viele seiner einzelnen Bauteile, ermöglichen 
infolge ihrer Form und der Art ihrer Beanspruchung 
bis jetzt in vielen Fällen keine einwandfreie Be- 
rechnung. 

Die hier üblichen Festigkeitsberechnungen 
lassen sich deshalb nur als Vergleichswerte betrach- 
ten und ergeben zum Teil Spannungen, welche bei 
anderen Eisenbauten als unzulässig betrachtet wer- 
den müssen, obwohl dieselben im Betrieb der Schiffe 
zu keiner Ueberanstrengung der Baustoffe geführt 
haben. 

Dies läßt sich zum Teil dadurch erklären, daß 
die einzelnen Verbände bei Nachgiebigkeit einiger 
stark beanspruchter Teile von selbst die Ueberlast 
auf weniger beanspruchte Elemente übertragen und 
dadurch eine zulässige Spannungsverteilung erreicht 
wird. Diese Nachgiebigkeit sollte natürlich nicht so 
weit gehen, daß Spannungen über die Fließgrenze 
hinaus eintreten, insbesondere dürfen die Bean- 
spruchungen der Nietungen keine Gefährdung des 
Verbandes und keine Zerstörung der Wasserdichtig- 
keit hervorrufen. 

Im nachstehenden sollen der gesamte Schiffs- 
körper sowie einzelne Bauteile bezüglich Festigkeit 
soweit durchgerechnet werden, wie es dem Umfang 
dieser Arbeit entspricht. 


unter 


D) Längstestigkeit. 


Die Berechnung der Lángsíestigkeit nach der 
üblichen Berechnungsart gestattet eine einfache Be- 
stimmung der größten Biegemomente sowie der zu- 
gehörigen Widerstandsmomente und daraus die ent- 
sprechenden Zug- bzw. Druckspannungen, sobald die 
Verteilung der Gewichte und Verbandteile be- 
kannt ist. 

Aber auch hier kann es sich nur um Vergleichs- 
rechnungen ohne vollkommen genaue Werte han- 
deln, da es z. B. im allgemeinen nicht statthaft ist, 
einen Hohltráger von dünner Wandstärke rechne- 
risch in einen Vollträger zu verwandeln, dessen ein- 
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zelne Verbandteile nach der Mittschiffsachse ver- 
schoben werden, wie dies allgemein bei der vorlie- 
genden Berechnung üblich ist. Ebenso bleibt, wie 


' bekannt, die Versteifung dieses Hohlkórpers durch 


die Querschotte usw. ganz unberücksichtigt. Da eine 
genaue Verteilung des Auftriebes einerseits, der 
Schiffsgewichte usw. andererseits für die hier be- 
trachteten Schiffe nicht bekannt sind, und es sich 
hier ja nur um Vergleichsrechnungen handelt, so ge- 
nügen folgende auf Grund von Festigkeitsberechnun- 
gen für ausgeführte Schiffe verschiedener Größe 
nachgeprüften Annahmen: 

Die Schiffe haben in der Mitte ihre größten 
Biegungsmomente, welche in den Boden- 
blechen Zugspannungen hervorrufen. Die Größe 
dieser Momente ergibt sich aus der Formel: 


A-L 
Me = x 


(mt) 


worin 

A = Auftrieb des Schiffes in m? 

L = Länge des Schiffes in m 

x — ein Beiwert, welcher fast gleichmäßig mit der 
Schiffsgröße von 120 bis 220 zunimmt.*) 


Bei Berechnung der Widerstandsmomente sind 
alle durchlaufenden und miteinander vernieteten 
Längsverbände, also Deckstringer mit Winkel, die 
gesamte Außenhaut, sowie die Winkel der Seiten 
und Bodenstringer in Rechnung gestellt. Da für die 
Größe der Kesselluken usw. keine bestimmten An- 
gaben vorhanden sind, so sollen die hölzernen oder 
eisernen Decks nicht berücksichtigt werden, an- 
dererseits ist die Nietschwächung ebenfalls nicht 
berücksichtigt. 

Die auf diesen Annahmen durchgeführten Rech- 
nungen ergeben die in Zahlentafel 45 zusammenge- 
stellten Werte: 


Längsfestigkeit. 


Zahlentafel 45. 


R 
o (kg/cm?) 


oben | unten 


V 
o (kg/cm?) 


G 
9, (kg/cm*) 


oben | unten 


Nr. 


— I +1 | + 
1 103 | 9,60] 22,6 | 151 
2 32,8 | 25,7 | 505 | 34,5 
3 45,2 | 32,5 | 57,0 | 37,5. 
4 65,0 | 42,7 | 76,5 | 41,0 
5 409 | 24,3 | 416 | 22,6 
6 538 | 34,7 | 57,7 | 32,7 
7 138 | 77,0 | 142 | 65,3 
8 188 | 98,0 | 176 | 71,8 
9 224 | 126 | 265 | 120 
10 265 | 146 | 288 | 122 
11 337 | 187 | 313 | 130 


Die berechneten Biegemomente ergeben zum 
Teil infolge der Belastung der Schiffsenden durch 
Ruder, Anker usw. sowie der Kajüteneinbauten ver- 
hältnismäßig kleine Werte, also für den Deck- 
stringer sehr günstige Spannungen. 

Die sich im Wellengang ergebenden Spannun- 
gen sind, wie im Binnenschiffbau üblich, hier nicht 
berechnet, ebenso sollen die Schubspannungen hier 
nicht ermittelt werden, da dieselben nur geringe Be- 
anspruchungen ergeben. Bemerkt sei noch, daß 
durch diese Lastverteilung auch Biegemomente in 


*) Diese Werte 120 bis 220 gelten nur für leichte 
Maschinenanlagen. 


SCHIFFBAU 


den Schiffsenden entstehen, die zwar nicht die 
Größe des Biegemomentes in Mitte-Schiff erreichen, 
bei genauer Rechnung für ein bestimmtes Schiff 
aber doch berücksichtigt werden müssen, da an die- 
sen Stellen das Widerstandsmoment des Schiffskór- 
pers ebenfalls kleiner ist als in Mitte Schiff. Die 
sich daraus ergebenden maximalen Spannungen 
v+h bleiben jedoch bei den hier betrachteten 
Schiffen im allgemeinen unter denjenigen in Mitte 
Schiff. 

Für die Bodenteile kommen noch folgende Be- 
anspruchungen hinzu: 


a) Die Bodenstringer in M + K werden einerseits 
durch den Auftrieb, andererseits durch die Belastung 
von Maschine und Kessel beansprucht und können bei 
den Schotten als frei aufliegend betrachtet werden. 
Da die Gewichte von M + K nicht bekannt sind und 
ferner die Bodenstringer durch die Verstárkung der 
Fundamente sowie durch die Rahmenspanten stark 
entlastet werden, so erhált man in den Bodenstrin- 
gern, wie die Rechnungen für ausgeführte Schiffe 
ergeben haben, nur geringe Zusatzspannungen, zumal 
meist zwischen dem Auftrieb und den direkt auf den 
Bodenstringern aufliegenden Lasten von M + K (un- 
ter der Annahme einer gleichmäßig verteilten Last) 
nur ein kleiner Unterschied besteht. Im allgemeinen 
wird mit einer zusätzlichen Zugbeanspruchung in 
den Bodenblechen zu rechnen sein. 

Um jedoch ein Bild über die Stärke der Boden- 
versteifung bei den verschiedenen Bauarten zu er- 
halten, sind in Zahlentafel 46 die Widerstands- 
momente der Bodenstringer in M + K einschließlich 
der Schalenbleche zusammengestellt. Als Entfernung 
zwischen Stringerwinkel und Schalenblech (Boden- 
gänge, nicht Kielgánge) wurde stets die Bodenstück- 
hóhe, als Breite der Schalenbleche die 40 fache 
Stárke derselben berücksichtigt. 


Zahlentafel 46. 


Bodenversteifung durch Bodenstringer M+K, 
Widerstandsmoment (cm?) auf Schalenblechseite. 


N.[[1|2|3|4/|5|6|7]|8] 9 |10]| tt 


G |101 | 144 | 146 | 199 | 198 257 | 378| 493. 523 | 676 | 784 
V |144 | 147 | 153 | 153 | 153 | 155 | 282| 377| 726 1060 11060 
R [232 | 232 | 232 | 232 | 259 | 300 | 741| 876| 973 |1280 |1420 
S 1164 | 247 | 342 | 362 | 485 | 507 |1320/1930/2030 |2920 |2990 


Bemerkenswert ist die gute Bodenversteifung 
nach Bauart ,,S". 

b) Eine sehr beachtenswerte Zusatzspan- 
nun g erfahren die Bodenblechedurchden 
Wasserdruck des Auftriebes, welcher hier mit 
einer Druckhóhe entsprechend dem Tiefgang ,T" in 
Rechnung gestellt werden soll. Das größte Biege- 
moment berechnet sich aus der Annahme, daB die 
Bodenbleche (nicht Kielgánge) in Spantentfernung 
fest eingespannt sind Die sich dann ergebenden 
Spannungen c, in M + K lassen sich nach folgender 
Formel bestimmen und sind in Zahlentafel 47 zu- 
sammengestellt. 


Hierin ist 
a — die Spantentfernung in cm 
T = Tiefgang in m 


6 = Blechstärke in cm. 
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Zahlentafel 47. 


Zugspannungen der Bodenbleche infolge 
des Wasserdruckes — kg/cm®. 


N|1|2|8|4]|5]|e6| 


G [1550/1180,1350 1040,1380/1100| 730, 670, 720 | 680 
V f1130|1240|1600 1660 173011800 1050, 860, 750 | 700 
R [1040/1150,1190/1240/1290/1350,1090 1130 1080 |1120 |1150 
S |[1170; 990| 830j 900| 770| 840| 730; 550, 610 | 500 | 530 


Auch hier ergeben sich fast überall die kleinsten 
Spannungen bei der Bauart „S". 

Hierzu kommt noch die Querkontraktion der 
Schalenbleche infolge Beanspruchungen, die der 
Schiffskörper senkrecht zu seiner Längsachse erlei- 
det und die aus der Querfestigkeit berechnet wer- 
den müßte. 

Aus den Zugspannungen nach Zahlentafel 45 
und denjenigen der Zahlentafel 47 ergeben sich die 
in Zahlentafel 48 zusammengestellten Gesamt-Zug- 
spannungen der Bodenbleche. 


Zahlentafel 48. 


Gesamte Zugspannungen derBodenbleche 
in kg/cm?. 


N[1|2|3|4|5[|6]|7]|s89[|9 |10j|1 
G [1566 1214/1393/1085[1405 1133, 794! 749| 830 | 787 | 733 
V [11451271/1643,1700/1755 1837,1124| 952| 863 | 817 | 882 


R [1050/1176/1223/1283/1314 1385 1167 1228/1206 1266 11337 
S [1185/1025| 868| 941| 793| 873| 795| 622| 730 | 622 | 660 


Die geringe Beanspruchung der Bodenbleche 
nach Bauart S zeigt sich natürlich auch hier wieder 
wie in den Zahlentafeln 44 und 46. 


7|8]|9 ]|10|11 


600 
130 


2. Querfestigkeit. 


al DieQuerspanten. Die Berechnung der 
Lángsfestigkeit hat schon gezeigt, daß bei einer so 
allgemeinen Betrachtung wie der vorliegenden ver- 
schiedene Annahmen nötig sind, die in Wirklichkeit 
nur mehr oder weniger Gültigkeit haben. 


Für die übliche Berechnung der Querfestigkeit 
gilt dies besonders, da diese nur möglich ist unter 
Benutzung der Rechenmethoden für statisch unbe- 
stimmte Systeme, bei welchen, wie schon früher be- 
merkt wurde, die Nachgiebigkeit der einzelnen Ab- 
stützungen durch Boden- und Seitenstringer, Decks- 
unterzüge, Fußbodenbalken usw. von großem Ein- 
fluß sind. Hierzu kann noch der Einfluß durch die 
Art der Vernietung kommen, d. h. welche Teile beim 
Bau zuerst vernietet wurden und wie dabei die 
Kiel- und Seitenstapel angeordnet bzw. versetzt 
wurden, Ebenso kann die Tragfähigkeit des Bau- 
grundes und die Temperatur der Verbandteile beim 
Vernieten von Einfluß sein und zu besonderen Be- 
lastunden oder Entlastungen einzelner Bauteile 
führen, ganz abgesehen von Beanspruchungen der 
Bauteilen über die Fließgrenze des Werkstoffes, bei 
ungünstigen Stapelläufen usw., sofern hierfür nicht 
besondere Verstärkungen vorgesehen werden. 

Für die vorliegenden Betrachtungen genügt 
deshalb ein Vergleich der Widerstandsmomente der 
Deckbalken und der Mittschiffsspanten. Bei letz- 
teren ist ein Blechstreifen 40 facher Breite der mitt- 
leren Stärke der Außenhaut mit in Rechnung ge- 
stellt. Da die Beanspruchungen durch den Wasser- 
druck, die Decklast usw. mit der Spantentfernung 
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— a zunehmen, so kommt als Vergleichswert die 
Größe T in Betracht. (W = cm, a = m in M + K.) 


In Zahlentafel 49 sind diese Werte für die Deck- 
balken und Spanten eingetragen, wobei W in cm’ 
und a in m eingesetzt wurde. 


Zahlentafel 49. 
Vergleichswerte der Querspanten. 


G —|442 725| 72511, 12,5 112,5 | 9,23 10,6/16,0/16,0 
V ` — | 6,02) 850 850102 [11,2 13,2 132 |144/16,416,4 
R , — | 5,53) 5,53| 5,53| 7,88| 7,88, 1,88 11,1 11,113,013. 
S — | 2,50, 522 6,11| 99811,6 114 113,5 15318,823.7 


W 
Es der Spanten 


| 
‚363, 5,90; 9,20) 9,50114,7 |16,0 |16,9 121,8 21,822,9 22,9 
9,74110,8 |10,68/12,0 |13,4 |18,2 |20,8 |21,2 |21,8/29,0/22,8 
‚7,20: 7,20) 7,20) 7,20110,5 |10,6 110,9 |13,2 113.2117.21172 
‚3,50! 5,06; 8,42|12,0 113,7 113,6 |16,1 16,3 15,6 17,317,0 


Diese Zusammenstellung zeigt, daß die Bau- 
arten G, V und S in der Beanspruchung der Deck- 
balken nur geringe Unterschiede zeigen, während R 
allgemein etwas kleinere Werte ergibt. 

Dagegen ergeben sich für die Querspanten bei 


G 
V 
R 
S 


den Bauarten R und S meist kleinere Werte von x 


als bei G und V. Dabei ist zu beachten, daß bei G 
die Spanten nach BXH bemessen werden, also 
auch für die Schiffe mit einem Tiefgang bis fast zum 
Deckstringer Gültigkeit haben (Schleppkähne) und 
somit für viel größere Wasserdrucke (bis 8 faches hori- 
zontales Biegemoment) bestimmt sind. Auch bei V 
sind die Abmessungen der Spanten, wie früher an- 
gegeben, von H und nicht von T abhängig, wenn- 
gleich hier für kleine T:H gewisse Abzüge in Be- 


tracht kommen. 


Ferner ergibt sich aus Zahlentafel 46, daß die 
Bodenversteifung nach Bauart S (und damit die Ab- 
stützung der Bodenspanten) am stärksten von allen 
4 Bauarten ist. 


b) Die Querschotte. Dieselben sind als 
Membranen aufzufassen, die durch einseitiden Was- 
serdruck, welcher nach oben abnimmt, beansprucht 
werden und durch senkrechte Winkel versteift sind. 


Will man nun deren Festigkeit untersuchen, so 
stößt man auf folgende Fragen: Wie groß ist die 
Membranwirkung zulässig, bzw. mit welcher Ein- 
spannung des Schottes am Umfang kann man rech- 
nen? Welcher Teil der Beplattung des Schottes 
darf als Unterstützung der senkrechten Winkel- 
steifen mit in Rechnung gestellt werden? Eine Be- 
trachtung über die Befestigungsart der Steifenenden 
mittels Knieblechen usw, ist hier überflüssig, da letz- 
tere bei den hier untersuchten Schiffen nicht zur 
Anwendung kommen. Ueber diese Fragen haben 
bis jetzt weder theoretische Untersuchungen noch 
praktische Versuche und die daran anschließenden 
kritischen Betrachtungen volle Klarheit gebracht. 
Für die hier untersuchten Schiffe sind zu unter- 
scheiden: erstens die Endschotte und zweitens die 
Schotte mittschiffs, 
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Erstere erhalten durch die anstoßenden Stringer, 
ferner durch die normalen senkrechten Steifen und 
die diese kreuzenden wagerechten Fußbodenbalken 
usw. im allgemeinen eine so gute Abstützung, daß 
bei den vorgekommenen Verletzungen der Schiffs- 
enden (Schottausführungen nach den S-Normen) 
keine unzulässigen Undichtheiten oder gar Verbie- 
gungen eingetreten sind, sich also eine diesbezüg- 
liche Nachrechnung erübrigt. 

Die M+K begrenzenden Querschotte sind 
ebenfalls durch die anstoßenden Stringer, die Fun- 
damente und sonstige Verstärkungen sowie durch 
wagerechte Fußbodenwinkel bis Oberkante der Bo- 
denstücke im allgemeinen gut versteift. Der darüber 
befindliche Teil muß durch die senkrechten Winkel 
abgestützt werden. 

Da bei den hier betrachteten Schiffen durch die 
Schotteinteilung eine Unsinkbarkeit nicht immer ge- 
währleistet ist, so brauchen auch die Schottsteifen 
nicht den beim Vollaufen einer Abteilung auftreten- 
den Beanspruchungen zu genügen. Der Schiffsbe- 
trieb hat gezeigt, daß Schiffsunfälle mit Lecks unter 
der Wasserlinie im Mittelschiff sehr selten sind, da 
durch die starken Reibleisten und Galerien ein gu- 
ter Schutz vorhanden ist. Ueberdies konnte in den 
letzten Jahrzehnten durch die vorhandenen Lenz- 
einrichtungen, Leckstopfmittel und durch Auffahren 
des Schiffes auf ein seichtes Ufer jeder solcher Un- 
fall leicht unschädlich gemacht werden, 

Für die vorliegende Untersuchung genügt es 
deshalb, die Widerstandsmomente der Schottsteifen 
für die verschiedenen Bauarten und Baugrößen auf- 
zustellen und zu vergleichen. 

Da die Beanspruchung der Schottsteifen außer 
von dem Widerstandsmoment auch von den Stei- 
fenlängen, der Höhe der Wassersäule und von der 
Steifenentfernung abhängt, Steifenlänge und Was- 
sersäule für alle 4 Bauarten gleich groß sind, so 
braucht nur noch die Steifenentfernung berücksichtigt 
werden. (W = cm?, v = m). 

In Zahlentafel 50 sind deshalb die verschiedenen 
Werte von W : v zusammengesetzt. Die Größe W 
berechnet sich aus einem Trägerquerschnitt, be- 
stehend aus dem Versteifungswinkel (siehe Zahlen- 
tafel 11) mit angenieteter Beplattung, deren tra- 
gende Breite gleich der 40 fachen Stärke derselben 
angenommen . wurde, Da infolge der Dreiecks- 
belastung das maximale Biegemoment unter 0,5 H 
liegt, so sind die größten Blechstärken der Quer- 
schotte in Rechnung zu stellen. Ein Abzug für Nie- 
tenlöcher ist nicht berücksichtigt. 


Zahlentafel 50. 


W 
Vergleichswerte — der Schottversteifungen. 


N.1|2]3]4/58|]6|7|/8|9 |10|. 
G 5,585,58,8,738,7316,3 |17,5 (17,5 | 20,0 20,0 23,7 23,7 
V [3,42 3,60 4,26.5.20| 5,94. 6,66, 6.86, 7,00. 7.20.7,62 | 1,62 
R 3,26 3,26|3,26|3,26 5,00, 5,00, 5,00: 7,28. 7,28, 7,45| 7,45 
S |2,90,3,50,5,15,7,07| 8,41! 8,58! 9,70, 9,55, 9,4011,1 |11,0 


Es ergeben sich somit im allgemeinen für G die 


W 
größten und für R die kleinsten Werte von Ge wäh- 
rend V und S ziemlich gleich sind. 


Soll ein Schiff aus bestimmten Gründen eine 
Schotteinteilung für Unsinkbarkeit erhalten, so ist 
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natürlich dafür zu sorgen, daß auch die Schotte ent- 
sprechend versteift werden, weshalb V für diesen 
Fall besondere Verstärkungen vorsieht. 

Hier sei noch erwähnt, daß außer der Schott- 
festigkeit auch der Stabilität des lecken Schiffes die 
nötige Beachtung geschenkt werden muß. Dabei ist 
nicht nur die Stabilität bei dem größten Tiefgang 
und Wasser im beschädigten Raum zu untersuchen, 
sondern auch die Zwischentauchmengen sind zu be- 
rechnen, da dort bei teilweise fast gleich großem 
Verlust der tragenden Wasserlinie wie bei der größ- 
ten Tauchung, der Auftriebschwerpunkt tiefer liegt 
als bei ganz gefülltem Leckraum, und sich somit eine 
kleine Entfernung vom Kiel bis M ergibt. 

Bei Seedampfern wird gewöhnlich eine rech- 
nerische Beanspruchung der Schottversteifungen 
von 2500 kg/cm* gestattet. Dabei ist zu beachten, 
daB diese Schiffe im Fall eines Leckes noch tage- 
lang betriebsfáhig sein müssen und diese Schotte 
durch die Schiffsbewegungen beim Stampfen auch 
dynamisch beansprucht werden, was bei Binnen- 
schiffen wohl nur selten der Fall ist.. - 

Die zwischen den Steifen liegenden Blechstrei- 
fen werden aber nicht nur in der Richtung dieser 
Steifen durch die Biegung derselben beansprucht, 
sondern auch in der Richtung querschiffs, ähnlich 
wie Schalenbleche zwischen den Spanten. 

Da die Größe der in Betracht kommenden Was- 
serdrucksáule nicht bekannt, aber für die vier Bau- 
arten gleich groß ist, so genügt als Vergleichswert 
das der spezifischen Beanspruchung proportionale 


2 
Verhältnis 2i worin 


v der Abstand der Schottsteifen in cm 
ö die Stärke der unteren Schottbleche in mm 
bedeutet. 
Zahlentafel 51 zeigt die diesbezüglichen Werte. 


Zahlentafel 5t. 


Vergleichswerte Y; der Schottbleche. 
N.|1|2|8|4|5]|e|7j|8]|9 |10|1 


G |310 | 310 | 235 | 235 | 220 | 220 | 220 | 182 | 182 | 196 | 196 
V | 900 575, 400 | 400 | 642 | 642 | 642 | 642 | 472 | 472 | 472 
R | 642 | 642 | 642 | 642 | 642 | 642 | 642 | 470 | 470 | 360 | 360 
S |337 | 368 | 400 | 428 | 448 | 345 | 355 | 366 | 378 | 308 | 310 


Bauart G zeigt auch hier wie bei den Schott- 
versteifungen die günstigsten Werte, während die 
übrigen Bauarten besonders bei den großen Schiffen 
fast gleiche Beanspruchung ergeben. 
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Zusammeniassung. 


Auf Grund der Bauvorschriften für Binnen- 
schiffe nach dem 


Germanischen Lloyd 
Bureau Veritas 
Russischen Register 
und den 
Schweizer Schiffbau-Normen 


werden für 11 verschieden große Dampfer die Bau- 
stärken bestimmt und dabei die verschiedenen Vor- 
schriften besprochen. Die Abmessungen dieser 
Dampfer entsprechen den in der Schweiz üblichen 
Größen dieser Fahrzeuge. 


Basierend auf den verschiedenen Baustárken er- 
folgt eine Gewichtsberechnung der Hauptverband- 
teile. 

Dabei zeigt sich, daB die besonders für Damp- 
fer aufgestellten Schweizer-Normen die kleinsten 
Gesamtgewichte ergeben. 


Daran anschließend wird die Längs- und Quer- 
festigkeit der 11 Dampfer nach den 4 verschiedenen 
Bauarten untersucht. Auch hierbei erhält man nach 
den Schweizer-Normen besonders für die Längs- 
festigkeit günstige Ergebnisse. 

Die geringen Gewichte und die 
zweckentsprechende Baustoffvertei- 
lung, welchesich nachden Schweizer- 
Normenergeben, rechtfertigen somit 


die auf Grund langjähriger Erfahrung 


im Bau solcher Dampfíer für die 
Schweiz aufgestellten besonderen 
Bauvorschriften und dürften so- 


mit auch für ähnliche Fahrzeuge an- 
derer Länder vorteilhafte Verwen- 
dung finden. 


Anmerkung. Zwecks Richtigstellung und 
Ergänzung vorstehender Abhandlung sei noch be- 
merkt, daß die Zugfestigkeit des Baustoffes in den 
Schweizer Schiffbau-Normen nachträglich auf 36 bis 
43 kg/mm? und die Dehnung auf mindestens 17% 
festgesetzt wurde. 

Ferner hat das Bureau Veritas Ende 1924 eine 
neue Bauvorschrift für Binnenschiffe herausgegeben, 
auf deren Aenderung hier nicht eingegangen werden 
kann. 

Endlich sei noch erwähnt, daß die letzten 
„Bauvorschriften für Flußfahrzeuge”, herausgegeben 
von den Vereinigten Transport-Versicherungs-Gesell- 
schaften in Berlin, im Jahre 1905 erschienen sind. 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


Ueber Achnlichkeitsmechanik und 
ihre Anwendung auf Modellversuche 
Bericht über eine Arbeit von À. H. Gibson 

In der Zeitschrift Engineering (1924, S. 325 ff., 
S. 357 ff., S. 391 ff., S. 4221f) veröffentlicht Professor 
A. H. Gibson, D. Sc. M. Inst. C. E. eine Arbeit 


über Aehnlichkeitsmechanik mit besonderer Berück- 
sichtigung von Modellversuchen. Viele der Anwen- 


dungsbeispiele sind bekannt; jedoch ist die Art, in der 
die Ableitung des jeweils geltenden Modellgesetzes vor- 
genommen wird, dem praktischen Ingenieur meist nicht 
ganz geläufig. Dieser Umstand, sowie einige inter- 


essante, wenn auch schwer durchführbare Anwendungs- 


beispiele, ferner neuere Literaturnachweise verlohnen ein 
näheres Eingehen. 


In Deutschland ist die hervorragende, gerade die 
mechanischen Grundlagen klar und gründlich heraus- 
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arbeitende Abhandlung von Professor Dr.-Ing. M. Weber!) 
Gemeingut aller mit dieser Frage beschäftigten In- 
genieure und Forscher. Nachstehend soll daher, soweit 
irgend angängig, die Bezeichnungsweise von Weber ver- 
wendet werden. 


L Das allgemeine Aehnlichkeitsdesetz und die 
Modellgesetze 


Gibson geht davon aus, daß zur Beschreibung des 
Bewegungsvorganges eines Körpers die an ihm wirken- 
den Kräfte bekannt sein müssen; dann folgt sein Be- 
wegungszustand aus seiner Lage und Geschwindigkeit 
gemäß der ,Bewegungsgleichung" der Mechanik. Ist 
umgekehrt Weg, Geschwindigkeit und Beschleunigung 
bekannt, so kann aus der Bewegungsgleichung die Kraft 
errechnet werden. Modellversuche bezwecken, in den- 
jenigen Fällen über die Kräfte und Bewegungen Auf- 
schluß zu geben, in denen die Bewegungsgleichungen, 
sofern sie überhaupt aufgestellt werden können und alle 
auftretenden Einflüsse zu erfassen gestatten, nicht oder 
nur auf schwierige Weise aufgelöst werden können. 
Um die Modellgesetze im Einzelfall aufzufinden, weist 
Gibson aus der Forderung „mechanischer Aehnlichkeit" 
(dynamical similarity) zwischen Hauptausführung (große 
und eingeklammerte Buchstaben) und Modell (kleine 
Buchstaben) das allgemeine Newtonsche Aehnlichkeits- 
K — (pl L? V? 


gesetz nach ( SE Y) er geht dabei von der 
k el’v? 


Grundgleichung: Kraft — Masse X Beschleunigung aus. 
Daneben setzt er als zweite Forderung die der „dimen- 
sional homogeneity", welche besagt, daß alle Glieder 
einer richtigen physikalischen Gleichung dieselbe Dimen- 
sion haben müssen?) Sind beispielsweise auf die 
Kraft K bei einem Bewegungsvorgang die Längen- 
abmessung L, die Geschwindigkeit V und die Dichte (p) 
von (unabhángigem) Einfluß, so hat die Bewegungs- 
gleichung für die Hauptausführung (und entsprechend 
für die Modellausführung) die allgemeine Form: 


F [K. L, V, (p)] = 0. (1) 


oder es muß im allgemeinen Falle K proportional 
L*-VY.(g)* sein. Da nun K die Dimension kg und (o) 


wel? 
kg „zek hat, folgt aus der Forderung der 


die Dimension 


Dimensionsgleichheit: 
my kg? sek?z 


kg ^o mx. "nr mii (2) 
z = 1; y= 2z = 2; x + y = 4z, also x = 2; (3) 
sonach K e L? V? (p) (4) 
oder wenn man K = t, L? V? (o) setzt, so ergibt sich 
„o KE 
| Lie 


x, ist eine dimensionslose reine Zahl. 
Wäre außerdem z. B. noch die Zähigkeit (7) von 


Einfluß, so würde die Bewegungsgleichung lauten: 
F IR, L, V, (e). ()] = 0, (5) 

und es müßte sein 
K eo L* VT (o)* - (n)P. (6) 


Hier genügen nicht mehr die drei Gleichungen (3) 
zur Ermittlung der Exponenten. Die Schlüsse, die hier 
zum Ziele führen, sind von Gibson leider nicht zwingend 
dargestellt; man muß nach ihm aus den Modellversuchs- 
reihen die Werte solcher Versuche auswählen, bei denen 
zunächst k unverändert geblieben ist, während I, v, p, * 


!) Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft XX, 
1919, S. 355—477. 

*) Die Benutzung dieser zweiten Forderung ist vom 
rein mechanischen Standpunkt nicht so durchsichtig wie 
die von Weber benutzte Kráftegleichung. 
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verschieden waren; hierfür gilt dann: n œ~ I* vb gc, woraus 
folgt a = b = c = 1, also: 


| d fal 
Bi 


t» ist also eine dimensionslose reine Zahl. Für ver- 
schiedene Kraftwerte muß dann gleichzeitig auch t, 
dimensionslos sein. In der Darstellungsweise von Pro- 
fessor Weber folgen diese Ergebnisse zwangläufig. Das 
Modellgesetz des betreffenden Vorganges liegt in der 
Beziehung, die zwischen {, und t, besteht und die in der 
Form €, = Funktion (£,) oder (beiderseits durch C, dividiert): 


EE - Funktion ($,) oder 9 (2; 6) = 1 geschrieben wer- 


den kann?). In Weberscher Schreibweise (wo t, — s und 


H = t) zu setzen ist) lautet diese Beziehung 


2 
zs UK QQ(LV(G).. (2) Y 
e= (H) eder DL: Vi 1 Gi da emi 2 
Sind 


Hieraus folgt der allgemeine Satz: 
(einschließlich der Kräfte) n physikalische Grö- 
Ben verschiedener Art in einer dynami- 
schen Gleichung F (...... )=0 von Ein- 
fluß, so müssen (n—3) Größen €t abge- 
leitet werden, welche gleichzeitig di- 
mensionslos sind; diese haben die Glei- 


chung P (Ers kat ee WËEER (8) 
zu erfüllen, die im allgemeinen nur durch 
Versuche abgeleitet werden kann, (Vgl 
Fußnote 3. Welche Form auch immer o besitzt, die 
Größen ý stehen in einer einzigen, ein- 
deutigen, vom Mafisystem unabhängigen 
Beziehung, die gleichzeitig für Modellausführung 
und Hauptausführung gültig ist. Haben die Zah- 
len & je für sich in zwei Ausführungen 
gleichenWert, so verläuft derBewegungs- 
vorgang in beiden Ausführungen mecha- 
nisch ähnlich. Gibson gibt 6 verschiedene £-Werte 
als das „allgemeinste Modellgesetz" an, welches überhaupt 
auftreten könnte, und zwar gibt er außer dem Trägheits- 


y2 
die Froudesche Zahl ? = —— 


K 
lied 4 = 8 = —— = e ; 
en (Quis Le" 
. |. V.L.(0) _, 
die Reynoldssche Zahl = ———— = Dä während sich 
seine Zahlen 7, und CG beide auf elastische Kräfte 


beziehen. (Cauchysche Zahl im Falle fester Körper.) 
Gibsons Zahl ZG findet Anwendung, wenn zwei ver- 
schiedene Arten von Geschwindigkeiten (z. B. die Um- 
drehungsgeschwindigkeiten n von Turbinenrädern und 
die Geschwindigkeit der geförderten Wasser- oder 
Dampfteilchen, d. h. also die sekundlich geförderte 
Menge Q) auftreten; sie gilt auch für den Fortschritts- 
grad bei drehender Bewegung (Fahrtsteigung der 
Schrauben). Dagegen fehlen in dieser „allgemeinsten” 
Modellregel u. a. die von Weber behandelte Thomson- 
sche Zahl für den Einfluß der allgemeinen Schwere- 
wirkung 7 -= T? (a) (v?) und die meines Wissens zuerst 


von Weber angegebene Zahl 5 = ar für die Wirkung 


von Kapillarkráften, (Gibson behandelt gleichfalls nicht 
die thermische und elektrische Aehnlichkeit.) 


IL Anwendungen 
Die vorstehend erläuterte Art der Ableitung der 
Modellgesetze wendet Gibson auf den Druckverlust in 
Rohren an und vergleicht die Ergebnisse mit Messungen 
von Stanton & Pannell, Phil. Trans. Roy. Soc. A. 1914, 
p. 19; Stanton, Collected Researches vol. XI, 1914, 
p. 307; Lee, Proc. Roy. Soc. A. vol. 91, 1914; ferner 


3) Gibson könnte natürlich ebensogut und durch- 
sichtiger: $, (Sı; v9) = 0 schreiben. 
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auf Wehrüberfälle und Ausfluß aus Oeffnungen unter 
dem Einfluß der Schwere (Vergleich mit Messungen 
nach Engineering 1908, 8. und 15. April, und Barnes, 
„Hydraulic Flow Reviewed”, p. 104), auf Widerstands- 
ermittlung ganz und teilweise eingetauchter Körper, auf 
Schraubenpropeller in geringer und großer Wassertiefe, 
auf Luftschrauben (bei denen bei Ueberschallgeschwin- 
digkeit aufer 7, alle 5 -Werte auftreten — ein Fall, 
der natürlich nicht vollständig im Modell nachgebildet 
werden kann), auf Widerstand ebener Oberflächen (die 
Ergebnisse werden mit „Mechanical Properties of 
Fluids", Blackie & Son, Glasgow 1923, Chapter V, ver- 
flichen, sowie auf Widerstand von Dráhten, Zylindern 
und anderen Formen (verglichen mit Bairstow, „Applied 
Aerodynamics", Longmans, Green & Co, 1920, p. 392). 
Auf die Bewegungsverhältnisse in Pumpen und 
Turbinen angewandt, bei denen die Wassermenge Q 
vom Durchmesser der Ausführung, der Tourenzahl n, 
der Dichte pọ und dem Druck p entsprechend der 
Druckhöhe h abhängt, ergibt das Verfahren aus 


F (Q. E np,p)-0 


unmittelbar: Ve Q = 1 oder auch mit p/p = gh: 


d SCC 
vue Ze "zb 1. Damit dies dimensionslose 
Zahlen sind, muß Q- A? H und Nul H sein. 
q h n À h 


Sollen gleichzeitig auch die Leistungen S bzw. die Wir- 
kungsgrade ähnlich sein, so wird die Bedingungsgleichung 


eyes 


n d? ' n?d? p' n3d5p — 1 und Pu Ch Man kann 


hierbei also den Höhenmaßstab H/h anders behandeln als 
das Maßstabsverhältnis A. in dem die Turbinendurchmesser 
der Hauptausführung und des Modells zueinander stehen. 
Denselben Kunstgriff kann man auch bei modellmäßiger 
Nachbildung der Wirkung von Ebbe und Flut (nach 
Reynolds) auf Flußmündungen und der Erforschung der 
Spiegelschwankungen in Wasserschlössern *" mit gutem 
Erfolg anwenden. 


1) Ueber diesen besonders interessanten Fall modell- 
mäßiger Nachbildung der der Rechnung z. T. noch un- 
zugänglichen Erscheinungen beabsichtige ich an anderer 
Stelle ausführlicher zu berichten. 
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Für den Schiffbauer von größerem Interesse ist die 
Auffindung eines Modellgesetzes, nach dem man (theo- 
retisch!) im Modell ein Schiff hohem Seegang und 
starker Brise aussetzen kann. Das Modell habe die 
gleiche Gewichtsverteilung wie das große Schiff. Seine 
Schráglagen (8) hángen dann von seinem Gewicht (d. h. 
von l), der Wellenhóhe h, der Windstärke (Geschwin- 


digkeit) v, der Wellenperiode ri und der Schwere ab: 
F (v.t,. 1l, h 9, g) = 0. 
Hält man zunächst h und 9 konstant, so folgt zunächst 
vY —2.tY _ T (y 
Léen, v? MI 
und man findet schließlich 


THE d 


so daß die Bedingung gleicher ® erfüllt ist, wenn 
— g als unveränderlich vorausgesetzt — h prop. |; 


Leg — 
ki = 


v prop. y 1. also t=} prop. Vl wird. Beispielsweise 


entspricht ein Modell von 1 m Länge, in ?/s m hohen 
Wellen bei einem Modellwind von 20 Meilen/Std. einer 
Naturausführung von 9 m Länge, 6 m hohen Wellen 
und Wind von 60 Meilen/Std. Auch der Zusammenstoß 
zweier Fahrzeuge, bei dem noch das Trágheitsmoment 
der Káhne und die Antriebskraft ihrer Maschinen ge- 
wissen Bedingungen unterworfen werden müßten, könnte 
in áhnlicher Weise (nach Gibson) nachgebildet werden. 
Den Widerstand von Ueber- und Unterwasserbooten 
gegenüber äußeren Explosionen an Modellen festzu- 
stellen, ist eine Aufgabe, mit der sich E. Buckingham, 
Journal Americ. Soc. Nav. Eng., Bd. XXXUI, Nr. 2, 
May 1921, S. 227, und A. Guidoni, Rivista Marittima 
1910 und Journ. Amer. Soc. N. Eng, May 1920, be- 
scháftigt haben; die hier erforderlichen Aehnlichkeits- 
bedingungen behandelt Gibson gleichfalls, verweist aber 
für genauere Angaben auf die Quellen. Zum Schluß 
werden die kritische Drehzahl von Wellen, Biegungs- 
und Torsionsschwingungen behandelt. 


Reg.-Bmstr. Eisner. 


Auszüge aus der Fachpresse 


Ausland 


Elastizitát beim Schleppen 


Die Kräfte, die in der Schlepptrosse infolge des 
durch Seegang verursachten Geschwindigkeitsunterschie- 
des zwischen schleppendem und geschlepptem Schiff auf- 
treten, sind um so kleiner, je größer die Nachgiebigkeit 
der Trosse ist. Stahltrossen haben bei Spannungen bis 
zur Elastizitätsgrenze eine Gesamtdehnung bis zu 2,5% 
so daß eine Schlepptrosse von 300 m Länge sich um 
hóchstens 7—8. m dehnen kann. Diese Strecke ist aber 
viel zu gering, um die Kräfte nennenswert mildern und 
daher geringere Abmessungen wáhlen zu kónnen. Ma- 
nilatrossen dehnen sich um 12 v. H. bei einem Drittel 
der Bruchlast, ziehen sich aber nicht wieder auf die ur- 
sprüngliche Lánge zusammen. Bei Annahme einer hoch- 
elastischen Trosse von 40 v. H. Dehnung (?) und 300 m 
Länge, die in ruhigem Wasser eine Schleppkraft von 10 t 
beim Schleppen eines 14000 t-Schiffes mit 7 kn Ge- 
schwindigkeit auszuüben hat, müßte beim Verringern der 
Geschwindigkeit des geschleppten Schiffes um 3 kn durch 
Seegang der Wegunterschied in 10 Sek. 15 m betragen. 
Da die Elastizitätsgrenze bei 40 t mit 120 m Dehnung 
liegt, bedeutet eine Lángung um 15 m eine Zusatzkraft 
von 5 t, die den Gesamtzug der Trosse auf 15 t erhóht. 
Eine derart hochelastische Trosse kónnte also anstands- 


los die im Seegang auftretenden Kräfte aufnehmen, doch 
gibt es solches Material nicht. 

Ein anderes Mittel zur Erzielung des Längenausglei- 
ches ist großer Durchhang, der durch Anwendung langer, 


. schwerer Trossen und Benutzung der Ankerketten des 


zu schleppenden Fahrzeuges erzielt wird. Bei großem 
Abstand beider Schiffe übt ferner der Schraubenstrom 
nicht mehr stórende Wirkungen auf das geschleppte 
Schiff aus. So wurde beim Schleppen der beschádigten 
„Connecticut“, an einer Trosse mit Kettenvorlauf von 
zusammen 570 m Länge festgestellt, daß beim Schleppen 
mit 9 kn und rd. 30 t die Geschwindigkeit sich erhóhte, 
als das Schiff frei vom Schraubenstrom seines Schleppers 
steuerte. Der Durchhang betrug hierbei 30 m, und der 
Widerstand der durch den Schraubenstrom geschleppten 
Trosse wurde zu 4,5 t ermittelt. In der Maschinenleistung 
bedeutet dieser Trossenwiderstand eine Mehrleistung von 
700 IPS. 

Ueber den Schleppzug 
folgende Angaben gemacht: 


Iroquois-Navahoe werden 


Dampfer Schleppschiff 


„lroquois” „Navahoe" 
Länge/m 149,65 142,03 
Breite/m 18,29 17,68 
Tiefgang/m 8,33 1,48 
B.-R.-T. 9200 1200 
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Beide Schiffe hatten je eine Trossenwinde, über die eine 
am anderen Schiff befestigte Trosse lief. Bei schwerem 
Wetter betrugen die von den Winden hergegebenen Seil- 
längen 20—30 m. Zuweilen wurde die Seillänge bis auf 
über 800 m bei 5-6 kn verlängert. Für 8229 m (2700') 
Länge der Trosse von 57 mm Durchmesser (180 mm Um- 
fang) und 3,5 kg Metergewicht wurden an einem Modell 
für 6 kn Geschwindigkeit folgende Werte gefunden: 


rechter Trossen- hied aus Trossen- Nutzb 

€ kraft am D rch- . schied aus rossen- u arer 
Trossen- Sehlep hang lange Trossen- wider- DS 
Schlepper P'O Sehnen- 

t t m m länge, m m t 
6,8 8,2 1463 . 7468 16,1 2,7 41 
9.1 10,1 1036 7879 35,0 1,8 73 
13,6 14,3 658 807,7 15,2 1,3 12,3 
18,2 18,6 503 813,8 91 1,1 17,1 
22,1 23,0 3,8 8170 5,9 1,0 21,7 
212 21,5 332 818, 4,5 1,0 26,2 
318 32,0 290 819,3 36 0, 30,9 
363 . 364 250 8202 2,7 0,9 35,4 
408 40,9 213 820,8 21 08 400 
454 45,4 192 821,4 1,5 0,8 44,6 
Die Elastizitätsgrenze jeder Trosse liegt bei 113 t, die 


Bruchiestigkeit bei 155 t. Bei einer Schwankung im Tros- 
senzug von 6,8—45,4 t ändert sich die Sehne um 75,6 m, 
hierzu kommt noch die mit 4,6 m einzusetzende Seilelastizi- 
tät, so daß der verfügbare Längenunterschied 80,2 m be- 
trägt. Trotz dieser großen Nachgiebigkeit hielten die Tros- 
sen nur 14 Monate und längten sich in dieser Zeit um 
8 v. H., woraus auf Ueberschreiten der Elastizitätsgrenze 
zu schließen ist. 

Zum Schleppen eines 22000 t-Schlachtschiffes durch 
ein anderes sollen Trossen von 51 mm Durchmesser ver- 
wandt werden, die mit einer Länge von 550 m an 35—80 m 
Ankerkette geschäkelt werden sollen. Bei einem Trossen- 
zug von 45,4 t ergibt sich mit 80 m Ankerkette der Durch- 
hang von 16,5 m, bei 9,1 t von 65,5 m; bei diesem Zugunter- 
schied wird die Sehne um 30,2 m kürzer, dazu kommt noch 
eine elastische Verkürzung um 3 m, so daß insgesamt 
33.2 m zur Verfügung stehen, ein Betrag, der auch zum 
Schleppen im Seegang erforderlich ist. Ohne Ankerkette 
ist der Unterschied der Sehnen bei 45,4 und 91 t nur 
12,2 m, eine viel zu kleine Strecke. 

Beim Schleppen der „Connecticut“ durch „New 
Hampshire” ergaben sich beim Aufkürzen der langen Trosse 
wegen der Hafennähe Schwierigkeiten, da „Connecticut“ 
während dieser Arbeit quer trieb, hierbei ein Schäkel 
brach. und das Schiff mehrere Stunden in der Nähe der 
Küste trieb, 

Zur Untersuchung des Trossenwiderstandes bei ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten sind mit einem Modell der 
„Michigan“ Schleppversuche mit folgendem Ergebnis an- 


gestellt: Widerstand mit Trosse Trossen- dene Verlust 
Geschwin- im außer widerstand - » - an 
digkeit Wasser Schiffs- 

ka t t t widerstand IPS 

7 14,7 17,9 3,2 0,22 418 

8 18,5 21,7 3,2 0,17 479 

9 22,4 25,6 3,2 0,14 538 

9*4 23,3 26,5 3,2 0,14 553 

9% 24,5 27,7 3,2 0,13 568 

9% 25,6 28,8 3,2 0,13 583 

10 26,7 30,1 3,4 0,13 641 


SCHIFFBAU 


Zugrunde gelegt ist eine Trosse von 57 mm Durchmesser 
mit Kettenvorlauf, als Propulsions-Wirkungsgrad sind 35 
v. H. angenommen. 


Großer Durchhang ist erforderlich zur Aufnahme der 
Veränderungen im Abstand der beiden Schiffe: die Nach- 
teile sind erheblich vermehrter Schleppwiderstand und Ab- 
nutzung der Trosse durch Schleifen auf dem Grund sowie 
andere Störungen infolge des großen Durchhanges. Ein 
Mittel, die Nachgiebigkeit ohne diese Nachteile zu erzielen, 
ist die Verwendung von Trossenwinden, die selbsttätig bei 
größerem Zug Seil ausgeben und bei Verringerung der Zug- 
kraft wieder einholen. Bei Verwendung solcher Winden, die 
Seillängen von 100—120 m abgeben können, werden die im 
Seegange auftretenden Kräfte den Trossenzug höchstens 
ME und daher Verringerung der Trossenquerschnitte 
zulassen. 


Bei diesen Winden, deren Entwicklungsgeschichte 
gestreift wird, ist die Seiltrommel mit ihrer Lagerung in 
der Zugrichtung verschiebbar gelagert, kräftige Federn 
wirken dem Trossenzug entgegen. Die so von der Größe 
des Seilzuges abhängige Trommelverschiebung betätigt das 
Frischdampfventil der Winde derart, daß bei wachsendem 
Zug der Dampfdruck sinkt und daher Seil ausgegeben wird, 
während bei abnehmendem Seilzug der Dampfdruck steigt 
und das Seil wieder einholt. 


Bei einem ruhenden Trossenzug von 81 t und 7 at 
Dampfdruck würde sich infolge Veränderung der Seilkraft 
folgendes Spiel ergeben: 


Trossenzug/t Dampfdruck/at Seil wird 
8,1 110 T 
10,0 5,2 ausgegeben 
11,3 5,6 ausgegeben 
12,7 6,3 ausgegeben 
91 10,5 eingeholt 
71,9 9.1 — 

6,8 77 eingeholt 

6,1 7.0 eingeholt 

8,1 7,0 — 

Mit Trossenwinden sind u. a. folgende Schleppzüge 


ausgeführt worden: Der Kohlendampfer „Cyclops“ schleppte 
das Schlachtschiff , Wyoming" von 26000 t mit 41; kn an 
einer 180 m langen Trosse von 25 mm Durchmesser, deren 
Zug nicht über 8,1 t stieg. Der größte Unterschied der 
Seillängen betrug 9 m, die Trosse tauchte niemals in das 
Wasser. Ferner  schleppte  ,Cyclops" den Zerstörer 
„O’Brien” an der gleichen Trosse mit 9,5 kn; die größte 
Zugkraft im Seil betrug 10 t, beim Einholen 7,3 t. Beim 
Schleppen von Scheiben wurde „Cyclops" mit der Trossen- 
winde, sowie zwei andere große Schlepper ohne Winde be- 
nutzt.. ,Cyclops" brachte seine beiden Scheiben trotz 
schweren Wetters glücklich ans Ziel, mit stets gleichem 
Trossenzug von 7,3 t, die beiden anderen Schiffe verloren 
ihren Anhang. Auch beim Schleppen des Schlachtschiffes 
„Massachusetts durch zwei Schlepper, „Vireo” und „Al- 
gorma", mit Trossenwinden erwiesen sich bei mehreren 
Zwischenfällen die Trossenwinden als außerordentlich vor- 
teilhaft. (Marine Engineering and Shipping Age, November, 
S. 657; Spencer Miller. 5 Schaubilder, 1 Skizze der Winde, 
6 S) 


Zeitschriftenschau 


von 
sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, g 


sowie unter szüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeltschriften stehen unsern Lesern 
iq rege TA ge u ba Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätsen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Dieselelektrisch getriebenes  Tankschiii, Für die 
Standard Oil Company, California, ist bei der Bethlehem 
Shipbulding Co. ein Tankschiff mit dieselelektrischem An- 
trieb im Bau, das die Abmessungen 64,00xX 10,973 5,03 m hat 
und bei 4,11 m Tiefgang 1370t Tragfähigkeit haben wird. 
Die Oelmotoren sind mittschiffs untergebracht, vorn sind 


vier, hinten drei Tankráume, der Pumpenraum liegt vn- 
mittelbar hinter dem Motorenraum. Letzterer hat einen 
Doppelboden und ist mit einem gasdichten Tunnel zur 
Durchleitung der Rohrleitungen von den vorderen Tanks 
zum Pumpenraum versehen. Hinten über dem Raum für 
den Schraubenmotor sowie unter der Back sind Räume 
für feste Ladung. Die Besatzung ist in Häusern auf der 
langen Back untergebracht, die bis hinter den Maschinen- 
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raum reicht. In diesem sind zwei vierzylindrige Werkspoor- 
Motoren von je 400 PS bei 225 Umdr. aufgestellt, die un- 
mittelbar mit je einem 245 kW. Generator für 230 Volt 
sowie einem Erregerdynamo von 30 kW und 115 Volt ge- 
kuppelt sind. Der Schraubenmotor leistet bei 130 min. Um- 
drehungen 600 PS mit 460 Volt. An die Oelmotoren sind 
die Kühlwasser-, Bilge- und Schmierólpumpen angehängt. 
Der Schraubenmotor treibt eine Bilgekolbenpumpe. Die 
Motorabgase dienen zum Anwärmen von Wasser für die 
Heizung der Wohnräume und für andere Bordzwecke. Zum 
Regeln der Schraubenmotor-Umdrehungen wird die Leo- 
nard-Schaltung verwandt. Auf zwei Schwesterschiffen, 
Standard Service und Alaska Standard, hat sich der diesel- 
elektrische Antrieb vollkommen bewährt. Die Oelmotoren 
ändern ihre Drehzahl nur um 4% zwischen Vollast und 
Leerlauf oder beim Umsteuern von vorwärts auf rückwärts, 
das in etwa 4 Sekunden erfolgt. Das Umsteuern war nicht 
einmal in der Lichtleitung durch Flackern der Lampen er- 
kennbar. Das Umsteuern erfolgt von der Brücke aus. Die 
Schraubendrehzahl kann von einer Umdrehung bis auf 130 
verändert und auf beliebige Zeit beibehalten wer- 
den. Die vier Pumpenmotoren stehen am Schott zum Pum- 
enraum, die Wellen werden öldicht durchgeführt und trei- 
en vier Oelpumpen von je 1,6 m? min. gegen 7 at mit 230 
Volt. Auf diese Weise ist die wünschenswerte Trennung der 
Elektromotoren von den Oeldämpfen erreicht. Diese Mo- 
toren werden von den  Hauptgeneratoren getrieben, 
da deren Energie während des Pumpens ja nicht ander- 
weitig gebraucht wird, doch ist es auch möglich, die Oel- 
pumpen zum Ballasten des Schiffes während der Fahrt zu 
verwenden, um so die Hafenzeit abzukürzen. Während des 
Pumpens kann jedoch das Manöverieren nicht von der 
Brücke aus erfolgen. Die übrigen Hilfsmaschinen erhalten 
ihren Strom von den beiden ee Ein 7 PS- 
Hilfskompressor gestattet, den erschópíten Luftvorrat zum 
Einspritzen und Anlassen wieder aufzufüllen. (Motorship, 
Dezember, S.889, Finrichtungspláne, Skizzen vom Motor- 
raum und Schaltschema, 3 S.) 


. Baustoffe 


Die Kaltbearbeitung durch Schneiden und Lochen an 
dicken Eisenblechen. Die Fragen, inwiefern durch Schnei- 
den und Stanzen die physikalischen Eigenschaften von 
Blechmaterial verándert werden, wie stark die Hárte und 
Spródigkeit an den Schnittflächen wächst, und wie weit die 
Verfestigungserscheinungen in den Baustoff eindringen, 
werden physikalisch, metallographisch und thermisch unter- 
sucht. Hierbei ergibt sich, daß die Zerstörung des Kristall- 
gefüges durch Kaltbearbeitung nicht so tiefgehend ist, wie 
sie nach den Kraftwirkungsfiguren an der Blechoberfläche 
zu sein scheint. Sie beträgt bei Schneiden und Stanzen 
4-5 mm am Probestück von 18 mm Dicke, läßt sich daher 
an der Schneidkante durch Hobeln beseitigen. Bei Stanz- 
löchern ist die Beseitigung durch Aufreiben kostspieliger, 
aber um so mehr wünschenswert, weil der Bereich des zer- 
störten Gefüges, der leichter zum Rosten neigt, vielfach 
bis an den Rand der Nietköpfe geht und so den Beginn zu 
Zerfressungen bildet. Bei Kesselblechen ist das Stanzen 
auch mit Rücksicht auf Rekristallisationserscheinungen zu 
vermeiden, da infolge der Kesseltemperaturen im Zerstö- 
rungsbereich die Zähigkeit leidet. (Maschinenbau, 15. Jan., 
S. 14, Schürmann, 9 Photos, 1 Schaubild, Zahlentafeln, 4 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Wiederherstellung. unbrauchbar gewordener Stempel, 
Matrizen und Werkzeuge durch Schweißen. Bericht über 
Ausführung von Reparaturen durch Schweißen, bei denen 
entweder an ausgearbeiteten Stempeln und Matrizen Mate- 
rial elektrisch aufgetragen oder Bruchstellenn, z. B. an 
einem 3 m langen Messer einer Blechschere, verschweißt 
wurden. Bei diesen Arbeiten wird zweckmäßig einer Son- 
derelektrode mit etwa 1% C und 0,6 % Mn verwendet; im 
fertigen Arbeitsstück wird dann 0,5% Kohlenstoff und 
0,3— 0,35 % Mangom vorhanden sein. Die geschweißte 
Stelle wird nicht ganz so hart wie das alte Material, so daß 
sie sich leichteı nacharbeiten läßt. Durch solche Repara- 
turen lassen sich natürlich gegenüber Neubeschaffung er- 
hebliche Ersparnisse erzielen, die aber durch die geringere 
Lebensdauer nach der Schweißung herabgedrückt werden 
(auf i. M. 50 %). Wertvoll ist elektrische Schweißung auch 
dann, wenn es sich um schnelle Wiederherstellung eines nur 
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einmal vorhandenen dringend gebrauchten Stückes handelt. 
(Die Schmelzschweißung, November, S. 140, nach: Welding 
Engineer. 3 Abb., 1 S.) 

Ueber elektrische Schweißung (Lichtbogenschweißung von 
Flußeisen). Es wurden die Metallurgie der Flußeisenschwei- 
Bung, chemische Zusammensetzung der Schweißung und der 
Einfluß der Stromstärke besprochen. Zehn Zahlentafeln 
bringen Versuchsergebnisse mit den verschiedenartigsten 
Schweißverbindungen von Platten und Winkeln, aus denen 
hervorgeht, daß vielfach die Festigkeit in der Schweißung 
der des vollen Bleches nahezu gleichwertig ist. Es ist noch 
nicht erwiesen, daß mit Wechselstrom gleich gute Verbin- 
dungen wie mit Gleichstrom hergestellt werden können. 
Es werden ge e über die Leistungen von Gleich- und 
Wechselstrom-Schweißmaschinen gemacht, die Anhalt zu 
Kostenvergleichen geben. Schließlich wird auf die An- 
wendung der gewonnenen Versuchswerte eingegangen und 
gesagt, daß eine sachgemäß ausgeführte Schweißung bezüg- 
lich Festigkeit und Kosten in Einzelfällen und unter gewis- 
sen Voraussetzungen mit der Nietung in Wettbewerb treten 


kann. (Z. d. V. D. L, 25. Oktober, S. 1125. Dr.-Ing. Neese. 


19 Abb., 7 S.) 
Boote 


Klappdavits System van Wijek Turriaanse. Durch ein 
kinematisches System wird ermöglicht, daß die Davits auch 
bei starker Schlagseite auf der hohen Bordseite unter dem 
Einfluß der Schwerkraft ausklappen; diese Bewegung wird 
durch Drahtseile, die an einer bremsbaren Trommel an- 
greifen, geregelt. Nachteil dieser Vorrichtung ist, daß das 
Gestänge auch unter dem Bootsdeck viel Raum einnimmt. 
(Het Schip, 26. Dezember 1924, S. 347, 1 Photo, 1 Skizze, 2 S.) 


Meßeinrichtungen 


Ueber der Einfluß der Belastungsdauer auf die Kugel- 
druckhärte. Infolge von Nachwirkungserscheinungen nimmt 
die nach dem Brinell-Verfahren bestimmte Härte mit Zu- 
nahme der Belastungszeit scheinbar ab. Die zur Ermitt- 
lung des Einflusses der Zeit angewandten Verfahren werden 
kritisch besprochen. Aus den bei Krupp angestellten Ver- 
suchen ergibt sich, daß gegenüber den Maßwetten nach einer 
Belastungsdauer von fünf Minuten Abweichungen in der 
ermittelten Härte von rd. 3% eintreten, wenn bei Fluß- 
eisen und Stahl nur 10 sec, bei Weicheisen 20 sec lang 
belastet wird. Bei Zink und ähnlichen Metallen ist selbst 
nach fünf Minuten noch Einfluß der Nachwirkung fest- 
zustellen, während auf Kupfer die Zeit kaum Einfluß hat. 
(Kruppsche Monatshefte, Oktober 1924, S. 209, R. Mai- 
länder, 4 Abb., 9 Schaubilder, 2 Zahlentafeln, 5 S.) 

Preisausschreiben für Spannungs- und Schwingungs- 
messer für eiserne Brücken, ausgeschrieben von der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft. Es werden u. a. die vor- 
handenen Geräte mit ihren Vor- und Nachteilen kurz be- 


schrieben. (Z. d. V. D. I., 27. Dez., S. 1352, 2 S.) 
Theorie 


Zur Theorie der Luitschrauben. Aus der einfachen vnd 
erweiterten Strahltheorie wird der Leistungsbedarf in Ab- 
hängigkeit von Fläche und Schub einer Hubschraube sowie 
der induzierte Wirkungsgrad abgeleitet. Es werden 
Gleichungen zur Ermittlung des günstigsten Durchmessers 
abgeleitet, und ferner die günstigste Schubverteilung und 
Blattbreite ermittelt. Auswertung der Versuche von 
Durand und Lesley zur Trennung des unvermeidlichen und 
des schádlichen Arbeitsverbrauches. Besprechung des Ent- 
wurfsverfahrens nach den gegebenen Formeln. (Z. d. V. D 
L, 29. Nov., 20. Dez., S. 1237 und 1315. Bienen und v. Kar- 
man. 19 Schaubilder, 9 S.) 

Ueber Wellenbildung. An vier Modellen von Wellen- 
formen sind Druck- und Sogmessungen bei einer Windge- 
schwindigkeit von 13 m/sec vorgenommen, deren Ergebnisse 
einen Beitrag zur Frage der Entstehung und Form von 
Meereswellen liefern. Im Wellental übt der Wind Druck 
aus, im Bereiche des Wellenbergs Sog und trágt so stetig 
zur Erhöhung der Wellen bei. (Engineering, 9. Januar, 
S. 31, Irminger, 4 Skizzen, 2 Zahlentafeln, 1 S.) 

Kritische Betrachtungen zur Stabilitát von Schiffen mit 
seitlichen Anschwellungen. Mit Hilfe der analysierten Sta- 
bilitätskurve wird für ein Prisma mit kreisbogenförmigen 
Anschwellungen, für die fünf verschiedene Höhenlagen 
gewählt werden, bei je 4 verschiedenen Tiefgängen der 
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Einfluß der Anschwellungen auf die Stabilität nachgewiesen. 
Die günstigste Höhenlage der Anschwellungen wird durch 
Interpolation ermittelt. An einem Zahlenbeispiele werden 
die Vorteile der Wulstfiorm gegenüber der geraden Spant- 
form gezeigt. (Werít, Reederei, Hafen, 22. Dezember, S. 697, 
Dahlmann & Kienert, 8 Schaubilder, 5 S.) 


Flüssigkeitsbehálter von geringstem Baustoffaufwand. 
Für walzenfórmige, eiserne, offene und geschlossene Flüssig- 
keitsbehálter mit unveründerlicher und mit gestaffelter 
Manteldicke werden Gleichungen angegeben, nach denen 
die Abmessungen von Behältern mit dem geringsten Stoff- 
aufwand bestimmt werden können. Ein Schaubild gibt für 
einen Behälter von 5000 m? Inhalt die Gewichte für Höhen 
von 5-19 m, das geringste Gewicht liegt bei 12 m Höhe. 
(Z. d. V. D. L, 17. Jan, S. 71, Stieglitz, 4 Schaubilder, 3 S.) 

Entwicklung der Schilfs- 
schraube. An Hand von 
zwei Lichtbildern wird 
die eisar der 
Schiffsschraube bis zu 
den neuesten Ausführun- 

n der Leitschaufeln und 

£enpropeller bespro- 
chen. (Teknisk Ukeblad, 
Jan.. S. 2, Swensen, 4 S) 


Oelmotoren 


Fortschritte im Oel- 
maschinenbau: Der kom- 
rlose Dieselmotor. 
ericht über den Vortrag 
des Herrn Dipl.-Ing. Fr. 
Schultz, Direktor der Mo- 
torenfabrik Deutz. Hier- 
nach sind die Anfänge zu 
der heutigen Entwicke- 
lung sogar in den Ar- 
beiten von Diesel zu fin- 
den. Außer der Beschrei- 
bung der verschiedenen 
jetzigen Motortypen ohne 
Kompressor, die der 
Vortragende in 3 Grup- 
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Menschen ergibt sich, daß beide Zahlen seit 1877 ständig 
mit verschwindenden Ausnahmen infolge einzelner größerer 
Explosionen gesunken sind, trotzdem die Dampfspannung in 
diesem Zeitraume stark gestiegen und Zahl sowie Größe der 
Kessel ganz erheblich zugenommen hat. (Z. d. V. D. I. 
10. Januar, S. 35, Bach, 1 Schaubild, 1 S.) 


Ventilatoren 


Artschaubilder und Auswahl von Lüítern. Es werden 
auf Grund der theoretischen Mechanik (Eulerschen Theorie) 
Richtlinien aufgestellt, womit ein Verfahren ausgebaut wird, 
das die Betriebseigenschaften der wichtigsten Ventilatoren- 
bauarten scharf kennzeichnen soll. Hierdurch und mit dem 
ermittelten Zeichenverfahren soll es möglich werden, aus 
l einer Anzahl von Mo- 
dellen gleicher oder ver- 
schiedener Bauart das 
wirtschaftlich günstigste 
herauszufinden. (Z.d. V.D. 


L Nr. 2, O. 36, 5 S.,9 Abb. 
Ladecinrichtungen 


Fördereinrichtungen 
auf Schiffen. Bespre- 
chung der durch Dampf, 
sowie elektrisch und hy- 
draulisch angetriebenen 
Winden. Es wird auf 
den hohen Energiever- 
brauch der Dampfwinden 
hingewiesen. ird die 
Leistung der Schiffswin- 
den durchweg zu 5% 
der _  Hauptmaschinenlei- 
stung angenommen, so 
ist der Energieverbrauch 
im Verhältnis zu dem 
/ der Hauptmaschine bei 
d FE Dampfantrieb der Win- 
den 40 %, bei Antrieb 
durch Strom vom Turbo- 
generator 18%, und 


Elektrische Winde von Macíarlane 


pen: Vorkammer-, Wirbel- und Druckeinspritzmotoren 
einteilt, wird noch der Inhalt der lebhaften Aussprache 


mitgeteilt. Der Vortrag soll im Wortlaut in der Z. d. 
V. D. l. erscheinen. (Z. d. Bay. R. Ver. H. 24, S. 226, 
2 S., 1 Abb.) 


Kessel 


Dampfkesselbóden unter äußerem Ueberdruck. Auf 
Grund von älteren und neueren Versuchen an Böden .mit 


äußerem Ueberdruck ergibt sich, daß die bisher für die 


p. R 
Formel k —- 2008 
ké'mm? mit zunehmendem Bodendurchmesser erheblich nie- 
driger, bis etwa 3,6 kg/mm?, gewählt werden muß, um É - 
nägende Sicherheit gegen Einbeulen zu gewähren. Die 
Wahl günstigerer Form für die Böden, als bisher üblich, 
wird empfohlen. (Z. d. V. D. L, 10. Januar, S. 41, Diegel, 
4 Schaubilder, 2 S.) 


Zur Klarstellung der Gefährlichkeit des Dampikessel- 
betriebes in der letzten Zeit. Aus einem Schaubild über 
die Zahl der Explosionen und der dabei verunglückten 


als zulässig gehaltene Spannung k — 6,5 


vom Dieselgenerator 3—4 %. Von besonderem Interesse 
sind die Angaben über die Macfarlanesche elektrische 
Winde, von der wir die Skizzen der Aufstellung und Ar- 
beitsweise an Bord sowie der Winde selbst bringen. Alle 
vier Seiltrommeln sitzen auf einer durchlaufenden Welle, 
die von dem stets in gleicher Richtung umlaufenden Elek- 
tromotor angetrieben wird. Ein Hebel an jeder Trommel ge- 
stattet Einschalten der Trommel zum Heben, ferner Aus- 
schalten zum Bremsen und Festhalten, sowie Ausschalten 
zum Senken. 

Dieses Windensystem gestattet das Anordnen von 
vier Trommeln zum Bedienen von vier paarweise arbei- 
tenden Ladebäumen. In der Skizze sind die beiden mitt- 
leren Bäume durch einen mit zwei Ladeblöcken versehenen 
Baum ersetzt. Solche Winden sind auf den Motorschiffen 
der Glen Line eingebaut, die Glenogle von 14000 t besitzt 
deren sechs. Jede Winde hat einen 50 PS-Motor mit 450 
Umläufen, der die Trommelwelle mit 37 minutlichen Um- 
drehungen treibt. Die Hubgeschwindigkeit ist 0,75 m/Sek. 
bei 3t, die Senkgeschwindigkeit 1,25 m;Sek., sie kann auf 
2,5 m/Sek. bei 1 t erhöht werden. Ein Mann kann die zu- 
sammengehörenden Trommeln bedienen. 
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Weiter wird die elektrische Winde der Bamag, Typ 
Dóhle, beschrieben, die ebenfalls durch einen Motor stets 
gleicher Drehrichtung angetrieben wird und zum Umsteu- 
ern und Bremsen eine Kupplung besitzt. Die Hubgeschwin- 
digkeit für die Last von 3 t beträgt 0,3 m/Sek., für 1t 
1 m/Sek, die Senkgeschwindigkeit der gebremsten Last 
1,48 m/Sek. und des leerene Hakens 1,54 m/Sek. 

Zum Schluß werden eine elektro-hydraulische Winde 
und hydraulisch betätigte Schwenkkrane beschrieben. 
(Bulletin technique du Bureau Veritas, November, S. 201. 
6 Skizzen, 4 S.) 


Kohlentórderanlade am Tees zur Beförderung von 500 
bis 600t Kohle stündlich über eine Strecke von 210 m zwi- 
schen Gleis und Kai mittels Förderband. Bestrichene Kai- 
länge 90 m. (Engineering, 9. Januar, S. 40, 6 Skizzen, 3 S.) 


Drahtnetze zur Sicherung von Koks-Deckladung. Durch 
Verwendung von Drahtnetzen statt der bisher üblichen 
Bretter lassen sich Ersparnisse erzielen, da die Beschaffungs- 
kosten 100 M. gegenüber mehr als 400 M. betragen und Ersatz 
nicht sobald nötig ist wie bei Holz. Drahtgitter von 6 mm 
Dicke und 40 mm Maschenweite hat sich als zweckmäßig 
erwiesen. Zusammengerollt nehmen die Netze wenig Platz 
(The Shipping World, 31. Dezember, S. 584.) 


Hebe- und Fórdermittel auf der britischen Reichsaus- 
stellung in Wembley. Von den beschriebenen Hebezeugen 
sind von Belang Wippkrane mit wagerechtem Lastweg, der 
entweder! durch Steuerung eines gelenkig angeordneten Aus- 
legerschnabels erzielt wird, an dem die Lastrolle sitzt, oder 
durch Zusammenhang zwischen den Bewegungen von Hub- 
seil und Auslegergegengewicht, sowie schließlich durch 
zwangláufides Kuppeln von Hubwinde und Wippwinde. Die 
Hafenverwaltung von Manchester hat "das Modell einer 
Fernsteuerung von Hafenkranen ausgestellt. Der Kranführer 
trägt die Meisterwalze an einem Schultergehánge und ist 
mit dem elektrisch getriebenen Kran nur durch ein Kabel 
verbunden. Er kann daher unmittelbar an der Luke stehen 
und ist nicht mehr von dem üblichen Beobachter an der 
Luke abhángig. (Z. d. V. D. L, 17. Januar, S. 65, Woernle, 
11 Photos, 11 Schaubilder, 6 S.) 


ein. 


Schmierung 


Veränderung von Schmier- und Isolierölen. Kurzer 
Hinweis auf die Einwirkung des Sauerstoffes als die Ur- 
sache der Oelveränderung. Herr Prof. Dr. Frank hat in der 
Zeitschr. Petroleum, 1924, S. 1488, eingehend über seine Ar- 
beiten über die Oeluntersuchungen bei Dampfturbinen und 
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die dabei gemachten Beobachtungen über Oelverände- 
rungen berichtet. (Z. d. V. D. L, H. 1, S. 20, !/s S.) 


Luftipumpen 
Contratlo-Kolben-Luftpumpe. Beschreibung der auf der 
englischen Reichsausstellung ausgestellten Luftpumpe der 


Firma Vickers, die für die Nippon Yusen Kaiska geliefert 
wurde. (Engg., Oktober 1924, S. 573, 4 S., 1 Abb.) 


Mechanik 


Der Majnus-Eifekt die Grundlage der Flettnerwalze. 
Der Verfasser Dipl.-Ing. Dr. A. Betz erläutert die Prandlsche 
Grenzschichttheorie, die auch den Magnuseffekt zu erklären 


vermag. (Z. d. V. D. 1., H. 1, S. 9, 6 S, 19 Abb.) 


Werkstatt 


Ueber das vorteilhafte Bohren langer Träger und Pro- 
lile auf Radialbohrmaschinen. An elf Bildern werden die 
verschiedenen Aufstellungsmöglichkeiten von Wand- und 
freistehenden Radialbohrmaschinen erörtert, die Anord- 
nung mehrerer Bohrmaschinen am gleichen Arbeits- 
stück, die Wahl von Bohrwagen mit Feineinstellung bei 
feststehendem Ausleger, sowie die Vorteile der freistehen- 
den, rundum schwenkbaren Maschinen werden besprochen. 
(Die Werkzeugmaschine, 30. Dezember, S. 583, O. Kuhn, 11 
Skizzen, 3 S.) 


Fortschritte im Bau von Taíelscheren. Die einzelnen 
Arbeitsvorgänge an Grobblechscheren werden be- 
sprochen, als Mittel zur Vereinfachung und Verkürzung der 
Vorgänge werden Vorrichtungen zum bequemen Verschieben 
der Platten (schwenkbare Rollen in großer Anzahl, Platten- 
wagen, Schwenkkran auf der Schere) und der schwungradlose 
Antrieb angegeben. Die für diesen Antrieb durchgebildete 
Arbeitsreglersteuerung mittels Stromwächtern regelt die 
Umlaufzahl des Motors nach der abzugebenden Leistung, 
die Bedienung erfolgt durch Druckknopísteuerung.. (Ma- 
schinenbau, 15. Januar, S. 18, Becker, 4 Photos, 3 S.) 


Chronik 
Chronik 1924. Kurzer Ueberblick über die Entwicklung 


in einzelnen Gebieten des Ingenieurwesens, wie Dampfkraft- 
anlagen, Verbrennungsmotoren, Hebezeuge, Werkzeugma- 
schinen usw. sowie über die in diesen Gebieten auftreten- 


den wichtigen Fragen. (Z. d. V. D. I., H. 1, S. 21, 5 S.) 


4 


Auszüge und Berichte 


Kompressorloser Betrieb bei Diesel- 
motoren 


Am 8. 1. 1925 hielt vor dem Mannheimer Bezirksverein 
deutscher Ingenieure Herr Dipl.-Ing. Franz Schultz, 
Direktor der Motorenfabrik Deutz, einen gutbesuchten 
Vortrag über den „kompressorlosen Betrieb bei Dieselmo- 
toren”, Nach Kennzeichnung der bei den gewöhnlichen 
Dieselmaschinen zur Drucklufterzeugung notwendigen Ap- 
parate und ihrer Schwierigkeiten schilderte der Vortragende 
die Entwicklung, die der kompressorlose Dieselmotor durch- 
gemacht hat. Schon Diesel hat sich mit dem Studium dieser 
Frage beschäftigt, sie aber dann im Drang der Arbeiten 
fallengelassen, als er mit der Einblasung des Brennstoífes 
durch hochgespannte Druckluft Erfolg hatte. Später setzten 
Haselwander, Vogel, Trinkler und andere Diesels erste 
Versuche mit geringem Erfolg fort. Während vor dem Krieg 
nur Deutz und wenige ausländische Firmen den Bau von 
kompressorlosen Dieselmotoren betrieben, setzte nach 
Kriegsende eine lebhafte Entwicklung ein, die zu vielen 
betriebsfähigen Ausführungen führte. Man kann diese in 
drei Gruppen einstellen: die Vorkammermotoren, die Wir- 
belmotoren und die Druckeinspritzungsmotoren. 
tragende erläuterte die Wirkungsweise der einzelnen Ver- 
fahren und belegte diese durch Schnittzeichnungen der aus- 
geführten Maschinen. Alsdann wurden die für kompressor- 
lose Dieselmotoren bezeichnenden Konstruktionselemente, 


Der Vor-: 


wie Brennstoffdüse und Brennstoffpumpe, einer eingehenden 
Kritik unterzogen. 


Für große Zylinderleistungen glaubte der Vortragende 
dem Druckeinspritzungsverfahren in einen einheitlichen 
Brennraum gegenüber dem Vorkammer- und Wirbelungs- 
verfahren den Vorzug geben zu müssen, und er begründete 
dies mit den günstigen thermischen Bedingungen, die sich 
bei diesem Verfahren ergeben. Die Vorteile des kompres- 
sorlosen Betriebes bestehen insbesondere in außerordentlich 
günstigem Brennstofíverbrauch, der bis zu 1650 WE für die 
PS/Std. führt, in der Konstanz des Verbrauchs zwischen 
1/4, und 5/ı Last, in einer Ueberlastbarkeit von über 40 96 
und in der Möglichkeit, die Drehzahl in den weitesten 
Grenzen zu regulieren, was insbesondere für die Verwen- 
dung von Dieselmotoren in der Schiffahrt von der hóchsten 
Bedeutung sei. Es wurden Bilder von kompressorlosen 
Dieselmotoren der verschiedensten Fabrikate gezeigt und 
zum Schluß die Konstruktion der kompressorlosen Deutz- 
Motoren besprochen, Bilder ausgeführter Anlagen von 
Schifísmotoren mit Wendegetriebe und direkt umsteuerbar, 
sowie einer 300 PS-Deutz-Henschel-Lokomotive belegten die 
vielseitige Verwendungsmöglichkeit dieser neuen Maschinen- 
gattung. 


An den Vortrag schloß sich eine lebhafte Diskussion, 
in der zunächst Herr Oberingenieur Lawrenz von Gebr. 
Sulzer, Ludwigshafen, das Wort nahm. Er beschrieb aus- 
führlich die kompressorlosen Zweitakt-Motoren, die Sulzer 
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für Schiffs- und Landzwecke baut. Er gibt dem Zwei- 
takt den Vorzug, da er einfach im Betrieb sei und zu 
Brennstoffverbrauchen führe, welche die bei Viertakt- 
Motoren erzielten fast erreichen. Von den verschiedenen 
Verfahren für kompressorlosen Betrieb sei das Vorkam- 
merverfahren das einfachere und daher bessere, da beim 
Druckverfahren die Düsen sich zusetzen und schwere 
Oele nur schwierig verarbeitet würden. 


Der Betriebsingenieur Jacobi von der Rhenania 
Schiffahrts-Ges., Mannheim, führte aus, daß er es be- 
daure, daß die Binnenschiffahrtskreise noch nicht ge- 
nügend Interesse am Dieselmotor zeigten. Allerdings 
seien die Bedingungen, unter denen der Motor hier ar- 
beite, infolge der starken und wechselnden Strömung 
und der Notwendigkeit, die Drehzahl der Strömung an- 
zupassen, besonders schwierig. Die Anforderungen, die 
man an das Maschinenpersonal stellen dürfe, seien 
denkbar gering. Das geräuschlose Anfahren des Mo- 
tors sei Bedingung. 


In seinem Schlußwort stimmte der Vortragende zu, 
daß der Zweitakt-Motor bei ganz groben Leistungen 
von mehreren 1000 PS die einzig richtige Lösung dar- 
stelle. Ebenso sei er bei kleinen Motoren, um die sich 
niemand kümmern könne, solange noch vorzüglich, als 
die Kurbelkastenpumpe für die Spülung noch ausreiche 
und keine ganz hohen Betriebsanforderungen gestellt 
würden. Bei größeren Leistungen würde die Einfach- 
heit durch das zusätzliche Spülluftgebläse wieder in 
Frage gestellt. Der höhere Schmierölverbrauch mache 
sich unangenehm geltend. In den mittleren Einheiten 
sei daher der Viertakt-Motor wohl auch heute unbe- 
stritten die beste und zuverlässigste Kraftmaschine. 
Beim Druckeinspritzungsverfahren hätten die Düsen so- 
lange keine Schwierigkeiten verursacht, als man die Boh- 
rungen etwa zu *'/,, mm bemesse; wesentlich engere 
Bohrungen allerdings seien praktisch unzulássig. Die 
Verarbeitung von schweren Delen sei gerade bei dem 
Druckverfahren besonders gut möglich. 


Die Binnenschiffahrt interessiere sich heute ebenso 
lebhaft für die Motorisierung wie die Hochseeschiffahrt, 
was in einer groen Anzahl von Bestellungen von Mo- 
toren für Binnenschlepper, Kähne und andere Boote 
zum Ausdruck komme. Gerade die große Regelfähigkeit 
der Drehzahl, die ein sanftes Anspringen, ein stoßfreies 
Umsteuern und ganz langsame Fahrt gestattet, machte 
nach Einführung des kompressorlosen Betriebs den Die- 
selmotor für die Schiffahrt erst recht geeignet. Bei klei- 
neren Leistungen würde hierbei zweckmäßig Wendege- 
triebe verwendet, das beliebig häufiges und absolut 
sicheres Manövrieren gewährleistet. Bei größeren Lei- 
stungen werde man allerdings auf die direkte Um- 
steuerung mit Druckluft übergehen müssen, die aber 
heute, wo sich die Motoren so umsteuern ließen, daß 
ihre Drehzahl !/; der normalen Drehzahl nicht über- 
schreite, auch für die Verwendung in Schleppern un- 
bedenklich sei. 


Die 28. Tagung der Association 
Technique Maritime et Aéronautique 


Die französische „Schiffbautechnische Gesellschaft", 
die bisher den Namen Association Technique Maritime 
führte, hat in der Zeit vom 4. bis 6. Juni 1924 in Paris ihre 
28. Hauptversammlung abgehalten, nachdem sie Jahre 
hindurch nichts mehr von sich hatte hóren lassen. Der 
Vorsitzende hob in der Begrüßungsansprache die Bedeu- 
tung hervor, der sich die Gesellschaft vor 1914 erfreut 
hatte, nannte eine ganze Anzahl hervorragender Männer, 
die ihr seit 1890 angehört haben, versicherte, daß sie 
sich seit 1923 wieder im Aufstieg befinde, und gab der 
Hoffnung Ausdruck, daB die im Kriege entstandenen 
Lücken sich nun bald wieder schlieBen würden.  An- 
gesichts der neuzeitlichen Entwickelung erweiterte die 
Gesellschaft ihr Arbeitsgebiet und beschloß, aus diesem 
Grunde von jetzt ab den Namen Association Technique 
Maritime et Aéronautique anzunehmen. 

Aus der reichen Fülle wissenschaftlich-technischer 
Vorträge, die die Zahl 17 erreichten, seien nachstehend 
nur 3 als diejenigen, die am meisten Interesse boten, im 


Auszuge wiedergegeben, 


‚werden müßten. 


SCHIFFBAU 


Lamouche, Ingenieur Principal de la Marine, 
sprach über „Die Industrialisierung der Ma- 
rinearsenale'. Er begann seine Ausführungen mit 
der Feststellung, daß der von den Gegnern der Staats- 
arsenale aufgestellte Vergleich über die Herstellungs- 
preise der staatlichen Arsenale einerseits und der Privat- 
werften andererseits grundsätzlich falsch sei. Ein Ar- 
senal solle vor allem sein: eine Zentrale für Studien, 
Erprobungen und Versuche; eine Zentrale für Bau, Re- 
paratur und Instandhaltung, stets bereit zur Inangriff- 
nahme der Arbeiten, deren Reihenfolge sich nach dem 
Grade der militärischen Dringlichkeit zu richten 
habe; eine Zentrale für die Einlagerung von Rohmaterial 
und Reserveteilen; endlich eine Zentrale für die Vorbe- 
reitung der industriellen Mobilisierung. Das staatliche 
Arsenal bildet weiterhin einmal einen Preisregulator, wo- 
für mannigfache Beispiele im In- und Auslande zeugen, 


dann aber auch den notwendigen Mittelpunkt für die 


Ausbildung und Weiterbildung der im Marinebauwesen 


tätigen Ingenieure. 


Die vielfach angestellten Vergleichsberechnungen 
hängen zum großen Teile von den allgemeinen Betriebs- 
kosten ab, die sich auch in der Privatindustrie selbst 
bei guter Organisation nur sehr unvollkommen und un- 
genau feststellen lassen und dıe für den hier in Betracht 
kommenden Vergleich überdies sehr stark spezialisiert 
Die Betriebskosten eines rein wirt- 
schaftlichen Unternehmens sind von denen eines haupt- 
sächlich militärıschen Zwecken dienenden zu sehr ver- 
schieden, als daß ein solcher Vergleich Anspruch auf 
Richtigkeit erheben könnte. Damit soll nun nicht ge- 
sagt sein, daß eine Verringerung der vorhandenen Zahl 
staatlicher Arsenale unbedingt nachteilig sei, auch nicht, 
daß der Versuch nicht angebracht wäre, ihnen durch 
vernünftige Reformen eine mehr wissenschaftliche und 
industrielle, den höherstehenden Formen des modernen 
Betriebs besser angepaßte Organisation zu geben, Der 
Vortragende bemühte sich im Gegenteil, darzutun, wie 
man am zweckmäßigsten zwischen dem wirtschaftlichen 
und dem militärischen Charakter der Arsenale vermit- 
teln, wie man beiden Richtungen gerecht werden könnte. 
Seine Reformvorschläge gipfelten hauptsächlich in fol- 


fendem: 1. Die Verwaltung müsse elastischer gestaltet und 


mehr auf den Boden einer Selbstverwaltung gestellt wer- 
den; das bedeute keineswegs eine Art Rebellion des tech- 
nischen gegen das militärische Element, vielmehr sei 
zwischen beiden reibungsloses Zusammenarbeiten und 
verständnisvolle Einstellung auf Eigenart und Bedürfnisse 
des andern unerläßlich. 2. Konstruktion und Betrieb 
müssen gleichmäßig und zielbewußt in gemeinsamer Ar- 
beit auf stete Verbesserung des Kriegsschiffsmaterials, 
der Güte seiner Bauausführung und der Anpassung an 
seinen Verwendungszweck eingestellt sein. 3. Im in- 
neren Verkehr sind Vereinfachungen anzustreben, die 
elementaren Vorgänge zu einem Ganzen zu vereinigen, 
um der Kompliziertheit der Funktionen, den vielfach 
ganz überflüssigen Wiederholungen, der Energievergeu- 
dung durch Heranziehung zu vieler Dienststellen für einen 
einzigen Dienstvorgang und allen sich daraus ergebenden 
Schädigungen des Dienstbetriebs nach Möglichkeit ent- 
gegenzuwirken. 4. Das Verantwortungsgefühl muß neu 
belebt, der jetzt zum Automaten erstarrte Verwaltungs- 
apparat und der Bürokratismus in seinen verschiedenen 
Formen müssen energisch bekämpft werden. 5. Methode 


hinsichtlich der Behandlung des Materials, Psychologie 


"hinsichtlich derjenigen des Personals sind notwendig. 


Die Durchführung solcher Reformen setzt natürlich 
den unerschütterlichen Willen voraus, Widerstände ohne 
unnötige Härte, aber auch ohne Schwäche zu brechen; 
sie verlangt Logik im Vorgehen und mit Ausdauer ge- 
paarte Zähigkeit. Freilich — es sind vielfach weniger 
die Einrichtungen als die Menschen, die geändert werden 
müssen, und gerade darin liegen die größten Schwierig- 
keiten, die sich der Lösung der Aufgabe entgegen- 
stellen. — 

Lieutenant de vaisseau Baule 
Thema: „Wissenschaftlicher Versuch und 
Kriegsmarinen”. Der Seekampf spielt sich heute 
weit mehr auf wissenschaftlichen Grundlagen ab als 
früher; demgemäß ist auch die Bedeutung der wissen- 
schaftlichen Versuchsanstalten im letzten Kriege prak- 
tisch stark in Erscheinung getreten. Darauf ist die im 


sprach über das 


SCHIFFBAU 
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Jahre 1922 erfolgte Gründung des französischen „Office Anforderungen der anderen Dienststellen im vollen Um- 


National des Recherches scientifiques et industrielles et 
des inventions" zurückzuführen, das über sehr gut und 
zeitgemäß eingerichtete Laboratorien und Geschäfts- 
räume in dem ausgedehnten Hotel Bellevue bei Paris 
verfügt, 
on ähnlichen Einrichtungen anderer Kriegsmarinen 
ist zunächst das entsprechende Organisationsgebilde in 
England zu nennen, das 1915 geschaffen wurde und schon 
3 Jahre später nicht weniger als 53 000 Erfindungen und 
Vorschläge geprüft hatte. Im Jahre 1918 unter dem Na- 
men „Bureau of invention and research" umorganisiert, 
umíaBt diese Behórde jetzt ein ausführendes Organ, das 
seine Anweisungen von einem aus Gelehrten und beson- 
ders ausgebildeten Offizieren zusammengesetzten Zentral- 
ausschusse erhält Der Haushalt dieses Organs beläuft 
sich nach dem Haushaltplan 1923/24 auf 435000 £. 
den Vereinigten Staaten von Amerika wurde 
1916 ebeníalls ein ,Laboratory of research and expe- 
rience" begründet, das stándig ausgebaut worden ist, weil 
das Marineamt dadurch von der Privatindustrie unab- 
hängiger wurde, die es in wachsendem Maße zu finan- 
ziellen Opfern nötigte und trotzdem die Versuchsarbei- 
ten nicht so durchführte, wie die Marine es wünschte. 
Auch heute ist dieses Laboratorium noch in voller Ent- 
wicklung. Sein Jahreshaushalt beläuft sich zurzeit auf 
100000 $, wird aber in nächster Zeit noch weiter an- 
wachsen. 

In Frankreich wurde 1919 ein „Comité des Recher- 
ches et Inventions interessant la Marine" gebildet, das 
1920 die Einrichtung einer Studienzentrale in Toulon 
veranlafte, Durch Beschluß vom 21. Juli 1921 wurden 
Organisation und Betriebsführung neu geregelt. Die 
Hauptrichtlinien für diese Reformen waren folgende: 

1. Die schon bestehenden Organisationen, Behörden 
und Verwaltungen sollten in keiner Weise gestört 
werden, 

2. Die neue Organisation sollte ein neues Glied für 
Prüfungen und Untersuchungen schaffen, das bei enger 
Verbindung mit den schon bestehenden zugleich engste 
Fühlung mit der Wissenschaft halten sollte. 

3. Das richtige und reibungslose Arbeiten dieses 
neuen Organismus wurde durch unmittelbare Unter- 
stellung unter den Admiralstab gesichert. 

Die Studienkommissionen für Artillerie und Torpedo- 
wesen wurden an Bord der Schulschiffe untergebracht, die 
übrigen Dienstzweige an Land in einer ,Zentrale für das 
Versuchswesen", die der Marinepräfektur angegliedert 
ist. Die Organisation weist noch gewisse Unstimmigkei- 
ten auf, die durch den diesjährigen Haushalt noch nicht 
beseitigt werden konnten; insbesondere hat die Versuchs- 
zentrale noch nicht alle Mittel zur Verfügung, um den 


fange gerecht werden zu können. Im übrigen ist die Zu- 
sammenarbeit dank des überall vorhandenen guten Wil- 
lens genügend gesichert. 

Die „Zentrale für das Versuchswesen' besitzt ein 
schon jetzt recht gut ausgestattetes Laboratorium, das 
der Leitung eines Wissenschaftlers untersteht. Dessen 
Mitarbeiter stammen auch aus wissenschaftlich vorgebil- 
deten Kreisen und sind auf Mei, angestellt. Handelt 
es sich um Sonderaufgaben, so werden hierfür besonders 
geeignete Sachverständige posi en 

Die Veröffentlichung der Untersuchungsergebnisse 
erfolgt in amtlichen oder privaten Druckschriften. Ein 
Archivar ist ständig damit beschäftigt, diese ordnungs- 
mäßig einzuregistrieren, zu verwalten und sie möglichst 
nutzbar zu machen. Im übrigen gibt es alle möglichen Hilfs- 
mittel: Prüfungs- und Meßräume, chemische und photo- 
graphische Laboratorien, Zeichensäle, Funkstationen, me- 
chanische Werkstätten, Schmieden, Präzisions- und Uhr- 
macherwerkstätten, Tischlereien. Was noch fehlt, sind 
ausreichende Mittel, um auch an Bord exakte Versuche 
durchzuführen; es ist wünschenswert, daß man auch 
diese unverzüglich beschafft. 

Die bisher von der Zentrale geleisteten Arbeiten 
sind außerordentlich wichtig. Unter den neuesten, so- 
weit sie nicht geheimen Charakter haben, sind z. B. zu 
nennen die Untersuchungen über Schallwirkungen (Pei- 
lung usw.), die Schiffssteuerung durch elektrische Wel- 
len, die Fernübertragung bestimmter Zeichen, ein Ge- 
schwindigkeitsmesser für Schiffe, eine Treibmine, ein 
azimetrisches Fernglas, medizinische Apparate und die 
Verbesserung zahlreicher in der Marine benutzten Ein- 
richtungen und Apparate. Die Anstalt hat sich als sehr 
nützlich erwiesen und muß unbedingt beibehalten wer- 
den. Die Marine hat mit ihr ein vorzügliches Instrument 
für wissenschaftlich-technische Untersuchungen in der 
Hand, das keine andere Organisation stört, im Gegen- 
e die Zusammenarbeit fórdert und damit dem Ganzen 

ient. 

M. Ginabat, Mécanicien général de la Marine, 
sprach über „Oberflächenkondensatoren.. 

ach seinen Darlegungen ist in den gebräuchlichen 
Kondensatoren die Rohranordnung immer so getroffen, 
daß das am tiefsten Punkte eines Rohres sich ansam- 
melnde Wasser auf das senkrecht darunterliegende Rohr 
abtropft und dies demgemäß am höchsten Punkte trifft, 
um dann wieder an diesem — beiderseits — herabzurie- 
seln. Bei dieser Anordnung wird die Geschwindigkeit 
des fallenden Wassertropfens plötzlich vernichtet, der 
Tropfen kommt momentan zum Stillstand, und so ergibt 
sich eine Verzögerung in seiner Weiterbewegung. Die 
Zeitdauer der Berührung des Wassers mit dem Metall 


Tafel I. Ergebnisse der in Indret im August 1921 ausgeführten Versuche. 
Versuchsangaben Versuchsergebnisse 
Zirkulationswasser ne 
Gewicht | Baro- 
Bauart Ei N des meter- Vakuum Suek Ent- į Kondens- Ko- Ver- BA 
des IS TC | Menge | konden- pack inf in mm onde preçhen-|| wasser: | Tm | Ta td Mgr) ms 
Kondensators | Temp. | Temp. in Dampfes | Queck- f silber- | **19^* | peratur | peratur | in °C | in °C Kal 1n effizien- ffi dos 
te ta kg/Std. in silber- | säule Queck- in 9 in °C Sonen "ie i ien 
in ?C | in °C kg/Std. | sáule silber- 
sáule 
Wassergeschwindigkeit in den Rohren = 1 m 
Gewöhnliche | 20,52| 26,5 | 421072| 3550 | 759 | 634 | 125 96,3 223 32,8 | 29,83 | 532 | 1246 | 24,6% 
Ginabat ... | 21,86 | 27,24 | 416 900| 3124 | 757 | 674 83 48,0 27,3 23,4 ı 20,76 | 663 , EA 
l Wassergeschwindigkeit in den Rohren = 0,5 m 
Gewöhnliche | 19,9 | 30,9 |198870| 3623 | 758 | 651 | 107 | 5317 | 250 | 27,45| 22,27 | 550 i 1.156 | 15,6% 
Ginabat . .. | 22,55| 32,8 |200835 | 3773 | 755 | 661 94 | 50,4 35,7 |22,2! 17,6 | 637 | ? r 
Wassergeschwindigkeit in den Rohren = 0,16 m 
Gewöhnliche | 20,73 | 49,4 | 69073] 3456 | 759 | 591 | 168 | 62,6 | 48,0 | 25,0 |13,22| 547 |, 045 | 4,5 
Ginabat ... | 22,85 | 49,83; 68717] 3539 | 750 | 592 | 158 62,3 54,8 | 22,38| 11,47 | 572 A % 


Anmerkung. Es bedeuten: Tq die mittlere Temperaturdifferenz zwischen der der Luftleere entsprechenden Temperatur und der veränderlichen 


Temperatur des Kühlwassers ; 


T, die Temperaturdifferenz zwischen der der Luftleere entsprechenden Temperatur und der Temperatur des Kühl- 


wassers am Abfluß aus dem Kondensator; 
k die Kalorienzahl, die in 1 Stunde durch 1 qm Kühlfläche für einen Temperaturunterschied von 1? C .durchtritt. 


28. JANUAR 1925 


ist infolgedessen verhältnismäßig groß, das Wasser be- 
rieselt auch die ganze Rohrobertläche. 

enn man mın die Anordnung der Rohre so trifft, 
daß der vom tiefsten Punkte eines Rohres sich ablösende 
Tropfen, wie in der Abbildung dargestellt ist, das darun- 
terbefindliche Rohr nur tangential trifft, so wird 
die Fallgeschwindigkeit nur wenig verzögert, der Trop- 
fen durchläuft schnell ein Viertel des Sehe und 
zwar immer dasselbe, und % des Rohrumfanges bleiben 
trocken und sind somit zum Niederschlagen neu in der 
Pfeilrichtung hinzutretenden Abdampfes besonders wirk- 
sam. Dem Einwande, daß die fallenden Wassertropfen 


dabei durch den einströmenden Dampf stark abgelenkt 
werden und das rebte Ziel also doch nicht erreicht 
wird, ist entgegenzuhalten, daß der sehr niedrige Druck 
im Kondensator dem Abdampfe nicht genug Masse läßt, 
um den Wasserstrom stärker zu beeinflussen; man kann 


Tafel I. 


Versuchsergebnisse vom 11. Juli 1923 in dem Kon- 
densator der Gru 1 (System Ginabat): 
Kühloberfläche 2700 qm; 
Zirkulationszahl 2 (also doppelter Durchtritt des 
Kühlwassers); 
Gesamte Rohrzahl 7500; 
Rohrabmessungen 20 X 22 mm. 


Versuchsnummer | 1 | 2 | 3 
Dampfdruck in kg/qcm . . ; 185, 18,5] 18,5 
Ueberhitzungstemperatur in °C. . 340| 340| 340 
Stündliches Dampfgewicht in kg . |74 150 93 000 |94 950 
Absoluter Druck am Kondensator- 

stutzen in mm Quecksilbersäule . | 38,75 | 43,75 | 44,75 
Der Luftleere entsprechende Tem- 

peratur in °C . . . . . . . | 366| 358] 36,2 
Wirklich am Kondensatorstutzen ge- 

messene Temperatur in °C. . . | 3398, 36,0| 364 
Kühlwassertemperatur f am Eintritt 25,71 25,9| 26,0 

in " am Austritt | 31,0! 32,6] 32,8 
Temperatur des kondensierten 

Wassers in ’C.....0. 3000 320, 323 
Wert des Durchgangskoeffizienten k 

in Kalorien . . . . . . . .: 8150| 3177| 3110 


Dazu ist zu bemerken: 


a) Die er TER wurden im laufenden Betriebe ge- 
macht. 
b) Das Zirkulationswasser enthielt einen viskosen Stoff, 
die Reinigungssiebe in weniger als 1 Stunde ver- 
stopite. Wahrscheinlich waren auch die Innenwan- 
dungen der Kondensatorrohre damit bedeckt, denn 
die einige Tage vorher besichtigten Rohre des Kon- 
densators der Gruppe 2 wiesen einen dicken Belag 


auf, 

c) Die Drucke wurden mit 2 Differential-Quecksilber- 
manometern gemessen, von denen je eines an jedem 
der beiden Abdampfstutzen von der Turbine zum 
Kondensator angeordnet war. 

d) Thermometer und Manometer wurden vor und nach 
den Ablesungen geeicht. 
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leicht ausrechnen, daß ein Dampfstrom von 75 m/Sek. 
Geschwindigkeit theoretisch eine Ablenkung von noch 
nicht einmal % mm hervorrufen kann. Wenn man also 
nach dem geschilderten Grundsatze einen Kondensator 
zusammenstell und durch reichliche Kanäle dafür sorgt, 
daß der Abdampf zu allen Rohren gut und leicht zu- 
treten kann, so erhält man einen Oberflächenkondensa- 
tor, dessen Wirksamkeit die der bisher üblichen Bauart 
übertrifft. 

Um die neue Form nachzuprüfen, hat man den Kon- 
densator der alten Zentrale von Indret nach diesem Sy- 
stem umgebaut. Die Kühloberfläche blieb dieselbe wie 
vorher, nämlich 200 qm. Unglücklicherweise bekam die- 
ser kleine Kondensator während der Versuche stark ge- 
drosselten, also überhitzten Dampf, was auch eine Ueber- 
hitzung des Kondensators zur Folge hatte. Nichtsdesto- 
weniger gestattet die Veränderung der Kühlwasserge- 
schwindigkeit in den Rohren trotz des niedrigen Vaku- 
ums, das teils auf diese Ueberhitzung, teils auf Ungeeig- 
netheit der Luftpumpe zurückzuführen war, besonders in- 
teressante Schlußfolgerungen. Die Ergebnisse der im 
August 1921 durchgeführten Versuche sind in Tafel I 
eingetragen; jede Zahl dieser Tafel ist der Mittelwert aus 
12 Ablesungen, die mit größter Sorgfalt durchgeführt 
wurden. Wenn sie nicht immer ganz im Einklang mit- 
einander stehen, so hat das zwei Ursachen: Einmal liegt 
es an den Veränderungen des Drucks im Dampfkessel, 
an dem gleichzeitig Versuche mit Oelbrennern vorgenom- 
men wurden, zweitens daran, daß die Wassermengen 
nicht in den geeichten Behältern selbst gemessen, son- 
dern aus diesen erst in ein Sammelbecken geleitet wur- 
den, in dessen Abfluß ein Bordasches Meßinstrument 
eingeschaltet war. 


Diese beiden Ursachen haben zweifellos gewisse Un- 
sicherheiten und Unstimmigkeiten in die Beobachtungen 
hineingebracht. Der trotzdem zulässige Vergleich der 
erhaltenen Zahlenwerte bestätigt jedoch das tatsächlich 
Erreichte, nämlich: 

1. Verbesserung des Vakuums bei gleicher Kühl- 

oberfläche, 

2. Erhöhung des Durchgangskoeffizienten k, 

3. Erhöhung des Prozentsatzes der Verbesserung 
dieses Koeffizienten mit wachsender Kühlwasser- 

chwindigkeit, 

4. Erhöhung der Abflußtemperatur des Kondensats 
trotz besseren Vakuums und demgemäß niedri- 
gerer mittlerer Kondensatortemperatur. 

Weitere Versuche wurden in der Elektrizitätszen- 
trale zu Comines (Nord) angestellt. Dieses Werk besitzt 
3 Turbogemeratoren von 25000 kW Leistung; die Grup- 
pen 1 und 2 wurden mit einem Kondensator des Systems 


Ginabat ausgerüstet, Gruppe 3 behielt einen Konden- 
Tafel I. 


Vergleichsversuche mit 2 Kondensatoren 
am 15. September 1923. 


Die Kondensatorabmessungen waren dieselben, wie am 
Kopie von Tafel II angegeben. 


Mittelwerte, bezogen auf die gleiche Leistung: 


Gewöhn- |Neue Bau- 


: art nach 
Kondensatorbauart eben System 
(Gruppe 3) (Gruppe 1) 
| 
Stündliches Dampfgewicht in kg. . | 80080 | 76 440 
Dampfdruck im Dampísammler, kg/qcm 18,1 18 
Ueberhitzungstemperatur in °C . . . 328 325 
Absoluter Druck in mm Quecksilber- 
säule am Kondensatorstutzen . . . 40,85 31 
Dem absoluten Druck entsprechende 
Temperatur in °C . . . . . . . 34,57 29,7 
Mittlere Kühlwasser- f am Eintritt . 19,05 19 
temperatur in °C  L am Austritt. 25,23 | 24,08 
Temperatur des kondensierten Wassers 
in C .« ee A 4-5 292 | 26,16 
Luftleere in ?; des barometrischen | 
Druckes von 760 mm Quecksilbersáule 91,6 | 95,9 
Wert des Durchgangskoeffizienten k in Së 
Kalorien. . . . . . . . . . . 1336 | 2110 
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sator gewöhnlicher Bauart. Die in Tafel II zusammenge- 
stellten Zahlenwerte wurden unter ziemlich ungünstigen 
Verhältnissen gewonnen. Das Kühlwasser entstammte dem 
Flusse Lys, der in seinem Oberlaufe die Abwässer von Ger- 
bereien, chemischen Fabriken usw. aufnimmt und deshalb 
zeitweilig sehr viel Verunreinigungen mit sich führt. Diese 
werden von den Gittersieben nur unvollkommen zurückge- 
halten und setzen sich daher im Rohrinnern an den Wan- 
EB fest. Trotzdem sind die Versuchsergebnisse ausge- 
zeichnet; sie wären bei sauberer Kühlfläche natürlich noch 
besser ausgefallen. 
Tafel lII gibt einen Vergleich beider Systeme. Die ver- 
E Kondensatoren waren ebenso wie die zugehörigen 
umpen in allen Abmessungen gleich; sie unterschieden 
sich nur durch die Rohranordnung und hatten seit ihrer 
letzten Reinigung auch die gleiche Betriebsstundenzahl 
hinter sich. Man war bestrebt, während der Versuchsdauer 
auch genau dieselbe Leistung, gemessen auf der Schalttafel 
der Generatoren, einzuhalten, was auch sehr gut gelang. 
Turbinen wie Generatoren sind in beiden zum Vergleiche 
herangezogenen Gruppen genau gleich ausgebildet. Die 
Vorteile des besseren Kondensators mußten sich also in 
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erhöhtem Vakuum und als Folge davon 


in geringerem 
Dampfverbrauche zeigen. 


Auch in diesem Falle waren die Rohre beider Kon- 
densatoren auf der Kühlwasserseite mit einer organischen, 
viskosen Masse bedeckt, die im Kühlwasser enthalten war 
und zu häufiger Reinigung der Gittersiebe zwang. Eine 
Woche vor Beginn der Versuche wurden alle Rohre mit 
einer Salzsäurelösung gereinigt. Jeder Versuch wurde eine 
Stunde lang durchgeführt, die Ablesungen wurden in Ab- 
ständen von je 10 Minuten vorgenommen. Zu den Tempe- 
raturmessungen wurden geeichte Thermometer mit Eintei- 
lung nach Celsius-Graden, zu den Druckmessungen Queck- 
silbermanometer benutzt. 


Aus der Tafel III ist folgendes ersichtlich: 


Der Kondensator des neuen Typs hat 1,3% mehr Va- 
kuum ergeben als der normale. Daraus ergibt sich eine 
Verringerung des Dampfverbrauchs um 80080 — 76440 


3640 
— 3640 kg. d. h. non 2454 95, i A 
g um 80 080 %, was eine sehr be 
achtenswerte Kohlenersparnis bedeutet. La. 


Mitteilungen aus Kricgsmarinen 


Allgemeines 


Der Schutz von Seeflugzeugen. Rivista Marittima 
brachte kürzlich einen von sachverstándiger Hand geschrie- 
benen Aufsatz, der den Beweis erbringen sollte, daß auch 
Seeflugzeuge eines besonderen baulichen Schutzes bedür- 
fen. Die Theorie, die den Schutz des Flugzeugs allein in 
seiner Geschwindigkeit und Wendigkeit sieht, ist heute 
nicht mehr richtig. Es gibt bereits gepanzerte Heeresílug- 
zeuge, und es besteht die Neigung, alle Flugzeuge, die An- 
griffe nach unten auszuführen haben, defensiv auszustatten. 
Es bleibt zu untersuchen, ob die gleichen Grundsätze auch 
für Marineflugzeuge anwendbar sind und wie sie den Ver- 
hältnissen auf See angepaßt werden können. 


Der Verfasser des Auísatzes, Giulio Magaldi, nimmt an, 
daß normale Ueberwasser-Kampfschiffe 35 % bis herab zu 
20 % ihres Deplacements für Schutzmaßnahmen anwenden, 
woraus er folgert, daß Seeflugzeuge etwa 10 % für diesen 
Zweck werden nutzbar machen müssen. Dieses Gewicht 
läßt sich freimachen durch Verkleinerung der Geschwindig- 
keit und der Flugstrecke, also des Motor- und des Brenn- 
stoffgewichts, aber auch durch Einschränkungen in der mi- 
litárischen Ausrüstung. Stets sollte der Schutz so einge- 
richtet werden, daß er das kleinstmögliche Opfer an Offen- 
sivstärke verlangt; nur solche Flugzeugtypen, die beson- 
See gefährdet sind, sollten überhaupt einen Schutz er- 

alten. 


Die Hauptgefahren, die ein Flugzeug bedrohen, sind: 
1. Feuer, verursacht durch zündende Geschosse; 2. Schrap- 
nellsplitter; 3. Giftgase von Granaten oder Rauchschleiern, 
die zu durchfahren das Flugzeug gezwungen wird. Magaldi, 
der diese 3 Gefahrquellen nacheinander bespricht, vertritt 
die Ansicht, daß die Feuersgefahr am besten bekämpft 
wird a) dadurch, daf alle leicht entzündlichen Stoffe dem 
Motor móglichst ferngehalten werden, b) durch Isolierung 
des Motors mittels eines feuersicheren Schotts, c) dadurch, 
daß man die Lufteinlásse für den Motor möglichst weit vom 
Tragwerk entfernt anordnet, d) dadurch, daß man ver- 
brauchten Brennstoff schnellstens abführt, e) dadurch, daß 
man die Brennstoffbehálter schnell entleerbar anordnet und 
gut entlüftet, f) durch Ausrüstung jedes Flugzeugs mit 
einer zuverlässigen Feuerlöscheinrichtung. Daneben fordert 
Magaldi noch, daß angesichts der Möglichkeit der Beschie- 
Bung mit Brandgeschossen als Kriegs- nur Metallflugzeuge 
verwendet werden, nicht etwa, weil sie dann feuersicher 
sind, sondern weil sie dann nicht entflammbare Oberflächen 
haben. Der Schutz gegen Sprenggranaten und Granat- 
splitter wird wahrscheinlich für jeden Flugzeugtyp anders 
sein, und die taktische Verwendung der mit Schutz ver- 
sehenen Apparate wird sowohl die Lage als auch die Teile 
bestimmen, die damit zu bedecken sind. Aufklärungsflug- 
zeuge werden ungeschützt bleiben; sie werden stets mit 


drahtloser Telegraphie, photographischen Apparaten, Ne- 
beleinrichtungen sowie Unterwasserbomben ausgerüstet 
werden und sich einzig und allein durch ihre hohe Ge- 
schwindigkeit verteidigen. 


Schwieriger ist die Entscheidung in bezug auf Flug- 
zeuge für die Artilleriebeobachtung. Bei ihnen handelt es 
sich auch um Aufklärungsflugzeuge, aber nur bis zu einem 
gewissen Grade. Verletzbar, werden sie kaum je ihre Auf- 
gabe erfüllen können. Andererseits müssen sie 1. sehr 
schnell, 2. mit 2 Maschinengewehren und Funkentelegraphie 
ausgerüstet sein und 3. 2 oder sogar 3 Mann Besatzung und 
genügend Brennstoff für eine lange Flugdauer tragen. 
Deshalb werden sie niemals 10 % ihres Gesamtgewichts für 
Schutzzwecke hergeben können. Nichtsdestoweniger soll- 
ten der Mannschaftsraum und die Brennstoffbehälter etwa 
7 oder 8 mm dick gepanzert sein, was je qm 50 kg wiegt. 
Zweckmäßig werden solche Flugzeuge Brennstofftanks er- 
halten, die möglichst wenig zu panzernde Fläche haben. 
Eine weitere Gewichtsersparnis wird durch Verwendung 
drahtloser Telephonie an Stelle drahtloser Telegraphie 
möglich sein, weil dann der Telegraphist unnötig ist. Soll- 
ten sich luftgekühlte Motoren, wie sie jetzt in englischen 
Flugzeugen erprobt werden, bewähren, so werden sie in 
erster Linie für Artilleriebeobachtungsflugzeuge benutzt 
werden. 

Kampfflugzeuge bilden ein Problem für sich. Im allge- 
meinen erfolgt der Angriff auf sie von hinten und oben, 
so daß der Panzerschutz hinter dem Piloten liegen und 
rund 5 qm Fläche bedecken müßte. Dadurch wäre er gegen 
Angriffe aus jeder Richtung geschützt, die einen Winkel 
von weniger als 50° gegen die Längsachse des Flugzeugs 
bildet. Das Gewicht einer solchen Schutzdecke würde etwa 
50 kg betragen, was zulässig erscheint. 

Torpedoflugzeuge bedürfen wahrscheinlich eines bes- 
seren Schutzes als alle anderen Flugzeugtypen. Sie werden 
gezwungen sein, gegen das Abwehrfeuer von Maschinen- 
gewehren und gegen Schrapnellfeuer ihren Angriff durch- 
zusetzen, und werden auch durch Schleier von Giftgasen 
hindurchdringen müssen. Andererseits werden sie nicht 
während der ganzen Angriffsdauer solchen Gefahren aus- 
gesetzt sein. Haben sie ihre Torpedos abgeschossen, so 
können sie nach Belieben manövrieren und sich dem Be- 
reiche des Abwehrfeuers schnell entziehen; und, was noch 
wichtiger ist, die angegriffenen Schiffe werden große Aus- 
weichmanöver ausführen müssen, was ihre Geschütztätig- 
keit stark behindert. Ein dritter Sicherheitsfaktor liegt in 
der Tatsache, daß Torpedo- und Bombenflugzeuge wahr- 
scheinlich gemeinsam angreifen werden, so daß die Auf- 
merksamkeit der Geschützmannschaften auf den Schiffen 
zersplittert wird. Trotzdem sollten Torpedoflugzeuge ge- 
panzert werden, sei es auch nur. um der Besatzung ein ge- 
wisses Sicherheitsgefühl während der kritischsten Augen- 
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blicke ihres Angriffs zu geben. Das Vorderteil des Flug- 
zeugs wird am meisten gefährdet sein und sollte daher 
durch eine 8 mm dicke Panzerung vor dem Motor unter- 
halb der Gondel geschützt werden. Unterhalb der Brenn- 
stofftanks und um diese herum könnte die Panzerdicke auf 
5 bis 6 mm verringert werden, weil diese den Spreng- 
stücken der Geschosse weniger ausgesetzt sind. Die Kühler 
bilden eine gewisse Schwierigkeit; wahrscheinlich ist die 
beste Art, sie zu schützen, die, 2 Stück anzuordnen, so daß 
einer als Reserve dient, und ihre Vorderfläche möglichst 
klein zu machen (Lamblin-Typ). Gasschutz kann durch 
Masken und Sauerstoffapparate oder dadurch geschaffen 
werden, daß man die Besatzung in einen gasdichten Raum 
setzt, der Glasfenster und Periskope hat. Beide Arten sind 
bekannt und erprobt, und es bleibt dem Luftfahrer über- 
lassen, diejenige zu wählen, die er bevorzugt. 


Der Schutz von Bombenílugzeugen kann nicht be- 
sprochen werden, ohne daß man sich über die wahrschein- 
liche Art ihres Angriffs klar ist. In Frankreich, England 
und Amerika durchgeführte Versuche haben bewiesen, daß 
Angriffe aus großer Höhe nicht mehr als 5% Treffer er- 
warten lassen, daß die Trefferzahl aber wesentlich gestei- 
gert werden kann durch Verringerung der Angriffshöhe. Nur 
bei niedrigem Fluge können die Flugzeuge damit rechnen, 
daß sie Schiffe treffen, die Zickzackkurse fahren oder Aus- 
weichbewegungen machen. „Wenn man bedenkt, daß ein 
in 100 m Höhe fliegendes Flugzeug, vom Ziele aus gesehen, 
90° in 5 Sekunden durchmißt, wenn man weiter bedenkt, 
daß es aus 3000 m Höhe in 2 Minuten auf 100 m herabkom- 
men kann, wobei es seinen Kurs ständig zu verändern und 
somit dem Abwehrfeuer auszuweichen vermag, so kann 
man sagen, daß Bombenangriffe aus niedriger Höhe glei- 
chermaßen sicher und wirksam sind.“ Aber welchen 
Schutz das Bombenflugzeug auch durch seine Manövrier- 
geschwindigkeit und Wendigkeit haben mag, es wird doch 
niemals eines gewissen Schutzes gegen Schrapnell- und Ma- 
schinengewehrfeuer entbehren können. Das Opfer eines 
gewissen SE an Offensivkraft wird durch die größere 
Sicherheit der Besatzung und den hóheren Prozentsatz an 
Treffern ausgeglichen werden. In diesem Falle wird der 
Schutz besser am Boden und an den Seiten der Flugzeug- 
£ondel angebracht sein. Hat das Bombenflugzeug einen Mo- 
tor vorn, wird man ihn zweckmäßig nach allen Seiten — 
abgesehen von der Oberseite her — schützen; hat das Flug- 
zeug jedoch noch andere Motoren außerhalb der Gondel, 
so ist es besser, sie sámtlich ungeschützt zu lassen und in 
E Mehrheit von Motoren ausreichende Sicherheit zu 
sehen. 


Das Problem hat aber noch eine andere Seite: den Fin- 
fluß des Panzerschutzes auf die Gesamtzahl der verfüg- 
baren Flugzeuge. Hierzu meint PARERE daß, wenn man 
10 % des Gesamtgewichts für die Panzerung opfert, die 
Flugzeugverluste wesentlich geringer werden würden. Er 
rechnet damit, daß in diesem Falle für jede Operation etwa 
33 % mehr Flugzeuge zur Verfügung stehen werden. Nimmt 
man an, daß bei einem Unternehmen durch den vorge- 
sehenen Panzerschutz der wahrscheinliche Prozentsatz an 
Verlusten von 50 % auf 33 % herabgeht, so ist alles, was 
man von dem Panzerschutze fordern kann, dahin zusam- 
menzufassen, daß er 17 % der in das Unternehmen ver- 
wickelten Flugzeuge rettet. (Engineering, 19. Septe.nber 


1924.) 
England 


Luitiabrwesen. Aeroplane hat eine Sondernummer 
„Album of British Aircraft” herausgegeben, die zahlreiche 
Abbildungen und Beschreibungen neuester Typen aufweist 
und zum Preise von 2s 6d von dem Verlage (London W 1, 
Piccadilly 175) bezogen werden kann. 


Handelskrieg und  Stützpunktírage. Vor der United 
Service Institution trug am 22. Oktober Vizeadmiral Sir 
Richard Webb über den Schutz des Handels im Kriege vor. 
Der Redner, der im Kriege Leiter der Handelsabteilung in 
der Admiralität war, beschrieb die Maßnahmen, die damals 
ergriffen wurden. Der Eintritt der Vereinigten Staaten in 
den Krieg zusammen mit der schnellen Vermehrung der 
Zerstörer, die Lord Fishers tatkräftiger Baupolitik im Jahre 
1915 zu danken war, ermöglichte die Annahme des Geleit- 
verfahrens. Dieses war wundervoll geordnet und könnte 
ın einem künftigen Kriege wieder angewendet werden, ohne 
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ein Titelchen zu ändern. Drei Zahlen zeigen den Wandel, 
der sich ergab, als die Marine nach und nach ihr did deg 
und Verteidigungsverfahren gegen U-Boote entwickelte. 
Im April 1917, als Englands Verluste am höchsten waren 
und bevor die Marine vermochte, alle ihre Hilfsquellen zu 
entwickeln, war der gesamte Monatsverlust an englischen 
Schiffen 545 000 t. Im April 1918 war er auf 215000 t ge- 
fallen und im September 1918 auf 130000 t. Was die Zu- 
kunft anbelangt, so wird viel von der Stellung und Flotten- 
stärke -des Feindes abhängen. Bei einem Feinde in einer 
gewissen SE von unserer Küste würde der Handels- 
angriff auf offener See wieder an die erste Stelle rücken, und 
wir müssen deshalb alle Maßnahmen zum Schutze der großen 
ozeanischen Handelswege entwickeln. Luft- und U-Boots- 
angriffe auf die Schiffe sind freilich durch die Washingtoner 
Konferenz verboten. Aber jenes Abkommen ist nur von 
5 Nationen ratifiziert worden in der frommen Hoffnung, daß 
andere bald nachfolgen würden. 


Auf den großen Ozeanstraßen wird die Masse unseres 
Handels über Wasser befördert; der Gedanke an riesige 
tauchfähige Frachtschiffe scheint sich zurzeit kaum zu ver- 
wirklichen. Im Handelsschutz müssen demnach Kreuzer die 
Hauptrolle spielen. In den östlichen und pazifischen Meeren 
steht England vor einer ebenso wichtigen, aber anders- 
artigen Aufgabe wie im Atlantischen Ozean. In jenen muß 
der Handel durch mehr Flaschenhälse hindurch, an zahlrei- 
cheren Gefahrpunkten vorbei. Mit der Stützpunktfrage 
steht es ganz anders, die umfangreiche britische Küsten- 
linie bietet dem Feinde reiche Auswahl für einen Stütz- 
punkt, ohne neutrales Gebiet zu verletzen. Die zerstreute 
Lage der Handelswege macht starke Streitkräfte an Kreu- 
zern, Handelskreuzern, Flugzeugträgern und sonstigen 
Fahrzeugen nötig, die durch Schlachtschiffe unterstützt 
werden, wenn ein ernster Angriff wahrscheinlich ist. Auf 
den transpazifischen Handelswegen sind die Verkehrsadern 
dünn im Vergleich zum Indischen Ozean. Darin liegt die 
Bedeutung Singapores als Stützpunkt für die Flotte. Die 
transpazifischen Handelswege könnte England aufgeben, 
ohne den Handel ernstlich zu beeinträchtigen; es könnte 
die Schiffahrt entweder über den Indischen Ozean 
oder durch den Panama-Kanal umleiten, wie es die Um- 
stände ergäben; aber die Wege durch den Indischen Ozean 
sind lebenswichtig für uns. Diese Wege würden jeder 
Macht auf Gnade und Ungnade ausgeliefert sein, wenn eine 
solche Macht Singapore wegnähme. Singapore, in der 
Flanke unserer östlichen Handelswege gelegen, beherrscht 
diese Wege. Sein Ausbau würde der Marine einen gut ge- 
legenen Stützpunkt für Unternehmungen zum Schutz des 
Handels verschaffen. Es würde dann möglich sein, Schlacht- 
schiffe und große Flugzeugträger in östlichen Gewässern zu 
halten und jeder Bewegung auf feindlicher Seite zuvor- 
zukommen, einen Stützpunkt im Indischen Ozean oder in 
der Nähe desselben zu schaffen. 


Vor dem Kriege ist der Frage des Handelsschutzes im 
Kriege nicht die rechte Aufmerksamkeit geschenkt worden. 
Wir waren zu sehr geneigt, unsere Aufmerksamkeit auf 
Flotten- und Kreuzertätigkeit zu lenken, ohne die Sache 
bis zu ihrem logischen Schluß zu verfolgen, nämlich dem 
Schutz der Seewege des Reiches. Wie sehr das Reich 
von seinen Seeverbindungen abhängt, war unschwer einzu- 
sehen. Kann man sich wundern, wenn diejenigen, die viel- 
leicht eines Tages wieder aufgerufen werden, diese Adern 
zu schützen — wenn sie auch den letzten Arbeiten des 
Völkerbundes allen Erfolg wünschen —, der Ansicht sind, 
daB ein zweites Mal nichts dem Zufall überlassen werden 
darf? Wir dürfen niemals die ungeheure Abhängigkeit des 
Reiches von seiner Handelsmarine vergessen. So groß auch 
die Ueberlieferungen der englischen Marine sind — die 
Handelsmarine kann ebenfalls auf eine glänzende Bahn zu- 
rückblicken. Luftfahrzeuge aller Art werden in großer 
Zahl dringend erforderlich sein als wirksame Form des 
Handelsschutzes, mit einem Personal, das für diese be- 
sondere Aufgabe gehörig geschult ist. Vor dem Kriege 
war der Zusammenhang zwischen der Kriegs- und Handels- 
marine nicht so eng, wie er sein konnte. Ich fürchte, so 
schloß der Vortragende, wenn er auch infolge des Krieges 
enger wurde, so sind doch Anzeichen dafür da, daß die 
beiden wieder auseinandertreiben. Das sollte und würde 
nicht der Fall sein, wenn beide Zweige unter einem Haupt 
stünden. Vor allem dürfen wir nicht vergessen, daß wir 
alle Seeleute sind. (Times, 23. Oktober 1924.) 
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:. Die Oelirage. Die englische Regierung hat, wie amt- 
lich gemeldet wird, die Anglo-Persian Oil Co. benachrich- 
tigt, daß sie nicht die Absicht hat, die Regierungsanteile 
der Gesellschaft aufzugeben. (Times, 20. November 1924.) 


Englísche Koloníalstaaten 


Australische Neubauten,  Ministerprásident Bruce hat 
aus London die Entwürfe für die geplanten Kleinen Kreuzer 
erhalten und die australischen Werften aufgefordert, Ange- 
bote auf den Bau einzureichen. : 


Frankreich 


Neubauten. Die sechs 1400 t-Torpedoboote vom 2. Ab- 
schnitt des Bauprogramms, die 1924 auf Stapel gelegt wer- 
den sollen, haben folgende Namen erhalten: „Railleuse”, 
„Palme“, „Mars“, „Fortune“, „Alcyon“ und „Adroit“. (Temps, 
21. November 1924.) 

Die französische Flotte wird nach und nach neu auf- 
gebaut. Innerhalb dreier Tage sind vom Stapel gelaufen: 
in Lorient der 2400 t-Zerstörer „Panthère“ (29. Oktober), in 
Bordeaux der 1470 t-Zerstörer „Tramontane” (30. November) 
und in Harfleur dessen Schwesterschiff „Trombe“ (27. Ok- 
tober). „Panthère soll im April 1925, „Tramontane“ im 
darauffolgenden Januar und „Trombe“ 2 Monate später 
abgeliefert werden. Von den sechs 2400 t-Zerstörern liegt 
somit nur noch „Lynx“ in St. Nazaire (Chantiers de la Loire) 
auf der Helling; über 660 t Material sind aber auch in 
diesen schon eingebaut. „Leopard“, ,Chacal" und „Tigre“ 
nehmen gerade jetzt ihre 5 Kessel an Bord. „Jaguar“ sieht 
schon fast fertig aus und ist wohl inzwischen fertiggestellt 
worden. Man hofft. daß alle zwölf 1470 t-Torpedoboote 
noch vor Jahresende abgelaufen sein werden. Dagegen 
ist bei den zwölf im Bau befindlichen Unterseebooten mit 
einer Bauverzögerung um einige Monate zu rechnen. 


Bei programmgemäßem Verlaufe dürfte die französische 
Flotte in diesem Jahre (1925) einen Zuwachs um 33 Ein- 
heiten erhalten, und zwar: drei Kreuzer von 8000 t, sechs 
Zerstörer von 2400 t und 36 kn, zwölf Torpedoboote von 
1470 t und 33 kn, zwölf Unterseeboote — zusammen nicht 
en 70 000 t, was etwa der im Bau befindlichen englischen 

chlachtschifftonnage entspricht. Dieser Machtzuwachs, 
der erste seit 1915 (Indienststellung der „Lorraine“), ist zu 
unbedeutend, als daß er die Lage der französischen zur eng- 
lischen und amerikanischen Flotte erheblich beeinflussen 
könnte. Die Vereinigte Staaten-Marine hat in ihren „Oma- 
has“ trotz deren unterlegener Geschwindigkeit (nur 33 ge- 
gen 35 kn) ein wesentlich überlegenes Kreuzergeschwader; 
die ,Omahas" überragen die „Duguay-Trouins‘ insbeson- 
dere durch ihre Bewaffnung. Die englische Kreuzerflotte 
wird sich im nächsten Jahre zur französischen wie 10:1 
verhalten, obwohl auch hier die Geschwindigkeit der fran- 
zösischen Schiffe höher ist. In absehbarer Zeit wird Eng- 
land kein Schiff besitzen, das die französischen „Duguay- 
Trouins“ auf See erreichen könnte, vorausgesetzt natürlich, 
daß die letzteren ihre hervorragende Maschinenleistung 
von 116000 PS — d. i. 40000 PS mehr als bei den eng- 
lischen „Frobishers“ — beibehalten. 

Die beiden 10000 t-Kreuzer ,Tourville" und Duquesne” 
sind vergrößerte Nachbildungen der ,Duguay-Trouins"; ab- 
gesehen von der Verdrängung unterscheiden sie sich von 
diesen hauptsáchlich durch das Geschützkaliber (20,33 cm 
statt 15,5 cm), die um 20000 PS größere Maschinenleistung 
und die um 10 m größere Länge. Die französischen Kon- 
strukteure wiederholen hier in kleinerem Maßstabe, was die 
englischen mit „Queen Elizabeth” und der „Royal 
Sovereign"-Klasse taten — mit gutem Grunde, weil sich auf 
diese Weise der Fortschritt allmählich und auf bekanntem, 
sicherem Boden entwickelt. Nur zu oft hat sich das Genie 
französischer Ingenieure früher in endlosen „Verbesserun- 
gen” zersplittert, besonders von 1890 bis 1900, in welcher 
Zeit sie acht verschiedene Schlachtschifftypen (, Brennus”, 
»,Jaureguiberry'", ,Trehouart", , Valmy", ,,Bouvet", „Charle- 
magne", ,Jena", ,Suffren") und daneben noch zahlreiche 
Kreuzertypen herausbrachten, gerade zu der Zeit, als der 
geniale William White seine ,,Majestics" fertigstellte. An- 
scheinend ist die Verteilung von 4 Doppeltürmen auf 
Schiffsmitte in Staffelstellung wie bei den „Queen 
Elizabeths", Hood" und „Duguay-Trouins” gewählt, um den 
größten Feuerwinkel zu ermöglichen. Die französischen 
Marinesachverständigen sind in der Erkenntnis, daß Papier- 
wert und Geschützzahl nicht den wirklichen Gefechtswert 
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zum Ausdruck bringen, enttäuscht darüber, daß die „Duguay- 
Trouins” im Vergleich zu ihren ausländischen (italienischen, 
englischen und amerikanischen) Rivalen, die vermutlich zehn 
oder gar zwölf 20,3 cm-Geschütze in Tripel- oder Doppel- 
türmen erhalten, zu schwach bewaffnet seien. Man be- 
dauert, daß bei den 10000 t-Kreuzern nicht Gebrauch ge- 
macht wird vom Quadrupel-Turm, was besonders wertvoll 
wäre gegen chemische Angriffe und was durch Gewichts- 
ersparnis an den Türmen die Aufstellung von zwölf Ge- 
schützen ermöglicht hätte. Ein Salvenfeuer bei solcher 
Armierung hätte in der Tat eine artilleristische Wirkung 
von größter Bedeutung hervorrufen können. (The Naval and 
Military Record, 5. November 1924.) 


Stapelläufe._ Die Torpedoboote ‚.Tramontane"“ und 
„Ouvagan” (1458 t) liefen am 30. November bzw. 7. Dezem- 
ber 1924 in Bordeaux bzw. Blainville vom Stapel. (Temps 
1. und 8. Dezember 1924.) 


Funkstationen. Der Minister für die öffentlichen Ar- 
beiten gibt die Eröffnung der Funkstationen in Tananarivo 
und Bamako bekannt, durch die Madagaskar und Franzö- 


sisch-Westafrika direkt mit Paris verbunden werden. 
(Funkztg. Lafayette, 27. November 1924.) 
Japan 


Die amerikanischen Flottenmanöver. Die aus Japan 
eingegangenen Nachrichten erwecken in Washington den 
Eindruck, schreibt Army and Navy Journal, 15. November 
1924, als ob in Japan eine Protestbewegung gegen die gez 
planten Manöver der amerikanischen Flotte in den Gewäs- 
sern von Hawaii in Szene gesetzt wird. Merkwürdig ist, 
daß diese Protestbewegung so kurz nach den dreiwöchigen 
Manövern der japanischen Flotte, die einen bisher nicht da- 
gewesenen Umfang hatten, einsetzt. Trotz schärfster Zen- 
sur ist allgemein bekannt, daß die japanische Flotte sich 
gegenwärtig in einem sehr hohen Stand der Kriegsbereit- 
schaft befindet. Der Einspruch gegen die amerikanischen 
Manöver kommt hauptsächlich in der konservativen Presse 
Japans zum Ausdruck, woraus auf eine Beeinflussung durch 
die Regierung geschlossen werden kann. Es wird behauptet, 
daß die Manöver der amerikanischen Flotte eine Kriegs- 
drohung gegen Japan darstellen. In Washingtoner Kreisen, 
die die Haltung der japanischen Diplomatie aufmerksam 
verfolgen, ist man der Ansicht, daß Japan sich darüber zu 
unterrichten sucht, ob ein fórmlicher Protest bei der ameri- 
kanischen Regierung Erfolg haben könnte, Man glaubt aber 
anderseits auch, daß diese Stimmungsmache den Zweck hat, 
ein neues Bauprogramm für weitere Kreuzer und andere 
nach dem Washingtoner Abkommen zulässige Neubauten 
durchzudrücken. Besonders bezeichnend für die Art der 
Stimmungsmache ist ein Aufsatz im konservativen Mainichi, 
der so weit geht, zu erklären, daß der Krieg unvermeidbar 
sein werde, wenn die amerikanischen Manöver wie geplant 
durchgeführt würden. Die Zeitung schreibt: ‚Der Zweck 
der Manöver ist zweifellos, zu untersuchen, wie Japan be- 
kämpft werden kann. Das Mißtrauen der Japaner gıgen die 
Vereinigten Staaten hat schon den Höhepunkt erreicht, und 
die nach Lage der Verhältnisse ganz unangebrachten Flotten- 
manöver machen die Sache noch schlimmer. Die Vorberei- 
tungsmaßnahmen der amerikanischen Flotte im Stillen Ozean 
im letzten Sommer haben auf die an sich schon gespannten: 
Beziehungen zwischen beiden Ländern noch weiter nachtei- 
lid eingewirkt." Mainichi weist auf die kürzlich gehaltene 
Rede des Marinesekretárs Wilbur hin, in derer erklärt habe, 
daß kalter Stahl heiße Leidenschaften abkühlen würde, und 
schließt dann nach Besprechung der Einzelheiten der auf 
eine Eroberung von Hawaii hinzielenden Manöver: „Die: 
Einnahme der Inselgruppe von Hawaii durch die ameri- 
kanische Flotte würde als Zeichen kriegslustigen Geistes 
angesehen werden, und die Uebungsfahrt der Flotte in ge- 
fechtsbereitem Zustande würde den Krieg unvermeidbar 
machen." 

Der Daily Mail, 6. Dezember 1924, wird aus Tokio ge- 
meldet, eine anscheinend von der Regierung veranlaßte 
Auslassung in den japanischen Zeitungen erkläre, daß in 
Marinekreisen die geplanten amerikanischen Flottenmanöver 
im Stillen Ozean als bei weitem die von Coolidge in seiner 
Botschaft gesetzte Grenze überschreitend angesehen wür- 
den. In dieser Botschaft habe Coolidge dies Uebungen und 
Manöver als notwendig zur Sammlung von Erfahrungen für 
eine wirksame Verteidigung bezeichnet. Die gedachte Mit- 
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wirkung der australischen Flotte werde na:ı der Meldung 
der Daily Mail für besonders bedeutsam und als Andeutung 
von Angriffsabsichten gegen Japan betrachtet. — Nach einer 
Meldung des Daily Telegraph, 6. Dezember 1924, aus Tokio 
ist für den 6. Dezember eine Protestversammlung $«gen die 
amerikanischen Flottenmanóver im Stillen Oz»an anberaumt 
worden. Unter den Rednern befinden sich eine Anzahi her: 
vorragender Parlamentarier aller Parteien. 

In einer Meldung des Daily Telegraph vom 11. Dezem- 
ber 1924 aus Tokio heißt es: Die Erklärung des amerikani- 
schen Botschafters Bancroft, daß die im nächsten Jahre im 
Stillen Ozean stattfindenden amerikanischen Flottenmanöver 
keine Herausforderung Japans bedeuteten, wird von der 
Presse teils unbeachtet gelassen, teils ironisch besprochen. 
Die Zeitung Yamato spricht von „einer schamlosen Bekun- 
dung des angelsächsischen Ueberlegenheitsgefühls“. Die 
Zeitung Yorozu nennt japanische Protestkundgebungen an 
Amerika unwürdig und schreibt weiter: es ist unsere Pflicht, 
dem japanischen Volk zum Bewußtsein zu bringen, wie ge- 
fährdet der Friede im Stillen Ozean ist, und Amerika zu 
ersuchen, auf die geplanten Flottenmanöver zu verzichten. 

Nach einer Meldung aus Tokio vom 30. Dezember 1924 
hat Außenminister Kato ausländischen Journalisten gegen- 
über erklärt, daß eine Befestigung Singapores von Japan 
als feindseliger Akt gedeutet werden müßte. Die Abhaltung 
amerikanischer Flottenmanöver im Stillen Ozean würde als 
eine Vorbereitung zu einem amerikanischen Angriff auf 
Japan angesehen werden. (Berliner Börsenzeitung, 31. De- 
zember 1924, Morgenausgabe.) 


all. Am 16. Oktober 1924, nachm. gegen 
127 Uhr, ereignete sich auf dem Zerstörer ,Tsuta'", der sich 
an den Manövern bei Kure beteiligte, eine Dampfrohr- 
explosion. Der Sitz dieser Explosion war eine Stopfbuchse 
in der Hauptdampfrohrleitung des ersten Maschinenraums. 
„Isuta” ist ein 850 t großer Zerstörer Il. Klasse, aber 
neuesten Typs und lief auf der Kawasakiwerft zu Kobe im 
Juni 1921 vom Stapel. ,Kiku" und „Aoi” sind ganz ähnlich 
gebaut, und wenn dem Unfalle daher grundsätzliche Bedeu- 
tung zukommt, werden die Hauptdampfrohrleitungen auch 
dieser Schiffe entsprechend abgeändert werden müssen. 
(Tokyo Nichi Nichi Shimbun, 20. Dezember 1924.) 


Rußland 


Schwarzmeerilotte, In Bizerta liegen zurzeit folgende 
Schiffe der russischen Schwarzmeerflotte, die s. Zt. infolge 
der Niederlage der Wrangel-Armeen und des Bolschewisten- 
vormarsches gegen Sewastopol sich dorthin zurückgezogen 
hatten: Zwei Linienschiffe, darunter „General Alexejeff", 
1914 vom Stapel gelaufen, 23000 t, mit zwölf 30,5 cm-Ge- 
schützen in 4 Türmen, von denen einer gebrauchsunfähig ist, 
aber repariert werden kann; ein Teil der Mittelartillerie ist 
zur Bewaffnung anderer Schiffe entfernt worden (das an- 
dere in Bizerta liegende Linienschiff ist das aus dem Jahre 
1892 stammende „Georgi Pobjedonossez". Die Schriftltg.); 
der Kreuzer „General Korniloff", 1902 vom Stapel gelaufen; 
der Hilfskreuzer ,, Almas"; sieben Zerstörer, von denen einer 
von 810 t, 1907 vom Stapel gelaufen, während die ande- 
ren sechs neuere Fahrzeuge sind von 1100 bis 1300 t, 1914 
vom Stapel gelaufen; drei kleine Torpedoboote von 355 t; 
vier neue Unterseeboote, eins 1913. zwei 1916 und eins 1918 
vom Stapel gelaufen, erstere drei 650/800 t, das vierte 
355/467 t; zwei 1916 vom Stapel gelaufene Kanonenboote 
von 1100 t; ein alter Aviso; fünf Eisbrecher; ein Minen- 
sucher und zwei Schlepper. Das Werkstattschiff „Kron- 
stadt" ist unter Aufwendung großer Kosten in Toulon um- 
gebaut und als ,Vulcain" in die französische Mittelmeer- 
flotte eingestellt worden. Die in Bizerta liegende russische 
Flotte besitzt ohne Frage einen gewissen Gefechtswert. Dic 
Zerstörer und Unterseeboote sind durch die Besatzungen 
verhältnismäßig gut instandgehalten worden. Es ist ver- 
ständlich, daß die Sowjetregierung an der Rückgabe dieser 
Streitkräfte stark interessiert ist. Die Rückgabe würde ihr 
das unbedingte Uebergewicht im Schwarzen Meer und so- 
far im östlichen Becken des Mittelmeeres geben, angesichts 
einer stark geschwächten griechischen und einer gegen- 
wärtig nicht vorhandenen türkischen Flotte. (Temps, 
13. November 1924.) 


Neubauprogramm. Für die nächsten 4 Jahre ist der 
Bau von 2 Kleinen Kreuzern, 7 Unterseebooten und 4 Zer- 
störern für die Ostsee, von 1 Kleinen Kreuzer, 8 Zerstörern 
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und 14 Wachtschiffen für das Schwarze Meer, endlich von 
7 Kanonenbooten für den Fernen Osten vorgesehen. (Moni- 
teur de la Flotie, 6. Dezember 1924.) 


Vereinigte Staaten 


Kleine Kreuzer. Ueber die neuen Kleinen Kreuzer der 
,Omaha"-Klasse, von denen 1920 zehn auf Stapel gelegt und 
seither acht in Dienst gestellt wurden, werden folgende in- 
teressanten Einzelheiten bekannt: Nach amtlichen Angaben 
verdrängen sie 7100 ts, tatsächlich beträgt das Deplacement 
bei voller Ausrüstung aber über 9000 ts. Gegenüber der 
englischen ,Hawkins"-Klasse sind sie 15' (4,57 m) kürzer, 
10° (3,05 m) schmäler und gehen um 2' 6" (0,76 m) weniger 
tief. Alle bisher fertiggestellten ,|Omahas" haben die Ver- 
tragsgeschwindigkeit von 35 kn (6 kn mehr als ,, Hawkins") 
überschritten, ein Gewinn von unschätzbarem Vorteil. Da- 
gegen sind die englischen , Hawkins" besser bewaffnet, denn 
sie haben sieben 7,5”- (19 cm-) Geschütze gegenüber acht 
6"- (15,2 cm-) Geschützen der Amerikaner. 

Immerhin zeigt dieser Vergleich, wie mangelhaft die 
englische Marine mit Kreuzern ausgerüstet ist. Zwar hat 
England eine größere Zahl leichter Kreuzer als alle anderen 
in Betracht kommenden Seemächte zusammen; sie sind 
jedoch fast durchweg zu klein und zu langsam, um die Auf- 
gabe erfüllen zu können, für die die ,,Omahas" konstruiert 
sind. Der Handelsschutz verlangt Schiffe, die geeignet sind, 
ieden bedrohten Seeweg mit äußerster Geschwindigkeit und 
bei jedem Wetter erreichen und sofort Operationen gegen 
Schiffe aufnehmen zu können, die mit ähnlichen Erfolgen, 
wie seinerzeit die „Emden“, Handelskrieg führen und viel- 
leicht strategisch noch besser geleitet werden, als dies im 
Weltkriege bei Deutschland der Fall war. Sehr schnelle 
Kreuzer bedeuten für Geleitzüge eine sehr gefährliche Be- 
drohung, da sie imstande sind, die begleitenden Kriegsschiffe 
auszumanövrieren. Mögen über Wert oder Unwert der 
Schlachtschiffsgeschwindigkeit noch Meinungsverschieden- 
heiten bestehen, mag man darüber streiten, ob es angebracht 
ist, ihr andre Kampfwerte zu opfern: über die Bedeutung 
hcher Geschwindigkeit für Kleine Kreuzer besteht absolute 
Einigkeit. (The Naval and Military Record, 13. November 
1924.) 


Luitfahrwesen. Das Marineamt gibt bekannt. daB es 
mit einer Firma in Seattle einen Vertrag über den Bau eines 
Ganzmetall- (Duralumin-) Flugboots für Aufklärungszwecke 
abgeschlossen hat, das bei 24stündigem ununterbrochenen 
Fluge eine Geschwindigkeit von mehr als 100 Meilen in der 
Stunde haben soll. Gewicht mit voller Ladung 108% kg; 
1450 PS-Motoren; Besatzung 5, davon 2 Mechaniker und 
1 Funker. (Army and Navy Journal, 15. November 1924.) 


Flugzeugunfall Auf der Höhe von San Diego (Cal) 
stürzte ein Seeflugzeug mit 8 Mann aus 365 m Höhe in die 
See. 3 Offiziere und 2 Mann im vorderen Raum ertrankenm, 
3 im achteren Raume sich aufhaltende Mechaniker wurden 
nach einer halben Stunde durch einen Zerstörer bewußtlos 
aufgenommen. Das Seeflugzeug hatte mit der Schlachtflotte 
zusammen geübt. (Times, 12. Dezember 1924.) 


~ — e ee 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 20. Januar 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: Goldmark 
Aluminium-Bleche, Drähte, Stangen 315,— 
Aluminium-Rohr. . . . . . . . 450, — 
Kupfer-Bleche . . . . 196,— 
Kupfer-Dráhte, Stangen . 175,.— 
Kupferrohre o. N.. . . 211,— 
Kupfer-Schalen . . . . . . . . 272,— . 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte. . 178, — 
Messing-Stangen D e de 158, — 
Messing-Rohre o. N. . 195,— 
Messing-Kronenronr . . . . . . . . . 225,— 
Tombak mittelrot, Bleche, Dráhte, Stangen 225,.— 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen . : 320,— 
Schlaglot . . . . 2 . 2 . . . 205,— 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Eine neue Schlepperform. In den 4 nachfolgenden 
Abbildungen, die die Gesamtzeichnung, die Maschinenan- 
lage, den Kessel und den Rohrleitungsplan zeigen, ist ein 
für den Hamburger Hafen bestimmter, von der Schiffswerft 
und Maschinenfabrik (vormals Janssen & Schmilinsky) 
A.-G., Hamburg, gebauter Schleppdampfer wiedergegeben. 
Die Hauptabmessungen und Leistungen sind aus den Abbil- 
dungen ersichtlich. Der Dampfer hat neben der typischen 
Hamburger Form, die für gutes Schleppen, Stabilität und 
Wendigkeit konstruiert ist, außer der Eisbrechform noch 
eine ganz neuartige Heckkonstruktion in Form eines 
Kreuzerhecks, das hiermit in Hamburg wenigstens zum 


erstenmal eingeführt wird und mit dem drei Hauptvorzüge 
erreicht werden sollen: 

1. werden Schuten und Kähne, welche beim plötzlichen 
Abstoppen des Dampfers meist in das breite Heck herein- 
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rennen, bei dieser Heckkonstruktion seitlich abgleiten und 
den Dampfer nicht beschädigen; 


2. wird beim Rückwärtsgang im Eis das Eis seitlich 
hochkommen können, ohne unbedingt zum Ruder und zur 
Schraube gedrängt zu. werden und diese zu beschädigen. 


3. wird sich der Dampfer bei den engen Fahrstraßenver- 
hältnissen Hamburgs rückwärts leichter zwischen die ver- 
schiedenen Fahrzeuge hineinfinden können, als wenn er 
ein breites rundes Heck, wie es sonst üblich war, hätte. 


Die Abmessungen der Maschine, des Kessels und des 
Schiffes sind aus den Abbildungen ersichtlich. 


Ein besonderer Vorzug des Fahrzeuges ist noch, daß 
es zwar Auspuff, dabei aber eine Verdampfer-Anlage der 
Firma Meyer & Oesterreich in Hamburg erhalten hat, die 
durch den für den Auspuíf nicht erforderlichen Abdampf 
das Kesselspeisewasser verdampfen läßt, nach der Reini- 
gung kondensiert und in den Kessel drückt. Hierdurch 
wird eine außerordentlich gute Erhaltung des Kessels her- 
vorferufen, da alle Schlamm- und Schmutzteile aus dem 
von Auflenbord angesaugten Flußwasser sich in dem Ver- 
dampferapparat ablagern und nicht in den Kessel gelangen. 
Die Kessel brauchen infolgedessen lange nicht so oft gerei- 
nigt zu werden und es fehlt ihnen hauptsächlich die so 
außerordentlich schädliche Schlammlage unter dem Flamm- 
rohr. Der Schlamm aus dem Verdampfer ist in einfacher 
Weise zu entfernen. 
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(vormals Janssen & Schmilinsky) A.-G., Hamburg 


Ausland 


Stapelláufe 


„West Wales", 24. Dezember bei W. Dobson E 
Co., Newcastle-on-Tyne, für Gibbs & Co., Cardiff. 126,49 X 
16,50 X 8,48 m, 8500 t dw, 11 kn. 

„Kantara”, 29. Dezember bei Barelay, Curle & Co., 
Whiteinch, für James Moss & Co., Liverpool. 100,89 X 
14,17 X 7,77 m, 3700 t dw, 10 kn. 

Lema", 29. Dezember bei Stabilimento Tecnico 
Triestino, Triest, für die Navigazione Libera Triestina, 
Triest. 137,16 X 17,37 X 10,67 m. 2 Tosi-Dieselmotoren, 
2400 PS, 10 700 t dw bei 8,25 m Tiefgang, 11 kn. 

.Hebburn'", 8. Januar bei der Blyth Shipb. & Dry 
Dock Co. Blyth, für Huddart, Parker Ltd. Melbourne. 
116,89 x 15,55 X 7,94 m, 6600 t dw. 

„Catherine Radcliffe',9, Jan. bei Craig, Taylor & 
Co., Stockton-on-Tees, für Evan Thomas Radcliffe & Co., 

Cardiff. 131,06 X 16,92 x 10,99 m. 
Gardépée", 10. Januar bei 


u | der Northumberland Shipb. Co., 


Howdon-on-Tyne, für die Gar- 
dépée Steamship Co., Cardiff. 121,92 
x 16,15 x 10,82 m, 8300 t dw. 


Probefahrten 


Motortankschiff , Varanger'. 
Am 18. Januar fand die Probe- 
fahrt dieses von der Nederlandsche 
Scheepsbouw-Maatschappij in Am- 
sterdam für die Westíal Larsen & 
Co. A./S. Bergen in Norwegen er- 
bauten Schiffes statt. Es ist eines 
der gróften bis jetzt in Holland 
erbauten Motorschiffe. Die Haupt- 
abmessungen sind: Lánge 142,95 m, 
größte Breite 18,30 m, Seitenhöhe 
11,75 m; die Ladefähigkeit beträgt 
12750 t. Das Schiff wurde gebaut 
nach dem „Millar System of Fra- 
ming” nach der höchsten Klasse 
von Lloyds und Norske Veritas 
und genügt allenfalls den An- 
forderungen des Norwegischen Ge- 
setzes. Es hat 18 Oeltanks und 10 
Sommertanks. Die Wohnräume 
für Kapitän und Offiziere befinden 
sich in der Mitte des Schiffes und die der Maschi- 


nisten im Hinterschiff. Die Heizer wohnen ebenfalls 
im Hinterschiff und die Matrosen unter dem Back- 
deck. Alle Wohnräume sind sehr geräumig und aus- 


gezeichnet ventiliert. Die Pumpenkammer befindet sich in 
der Mitte des Schiffes, und zwischen den Oeltanks und 
dem Maschinenraum ist der Brennstoffölbunker eingebaut, 
der das Oel für die Motoren enthält. Die beiden Diesel- 
motoren von je 1800 PS wurden von Werkspoor geliefert 
und sie werden dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 11 kn 
verleihen. Der Dampf für die Ladungspumpen, die Steuer- 
maschine, die Ankermaschine und weitere Hilfsmaschinen 
wird geliefert durch 2 schottische Kessel, welche auf dem 
Zwischendeck aufgestellt sind. Das Schiff ist elektrisch 
beleuchtet und hat auch eine Marconi-Installation. 


VERSCHIEDENES 


Das Schifisregister für 1925 ist soeben vom Germa- 
nischen Lloyd herausgegeben worden. Es besteht aus 
zwei Abteilungen. Die erste Abteilung enthält die 
Listen der Besichtiger und Agenten der Gesellschaft im 
In- und Auslande, der technischen Aufsichtsbeamten der 
See-Berufsgenossenschaft und der Bezieher des Registers 
sowie ein Verzeichnis der Mitglieder des Internationalen 
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Hauptmaschine 

Durchmesser des HD.-Zylinders . . . . 305 mm 

d e o, ND-Cylnderk. e eo 1510 

Gemeinsamer Kolbenhub . . . . . . . 360 

Leistung etwa 250 PS bei 180 Umdrehungen 
Pumpen 

Durchmesser der Lentz- und Speisepumpe 76 mm 
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Heizfláche 73 qm, Rostfläche 1,6 qm, Arbeitsdruck 12,0 Atm. 
Material: Siemens-Werke Flußeisen, Mantel, Laschen und Mannlochverstärkungsplatte 44 kg-Min.-Festigkeit 
Uebrige Bleche, Anker, Stehbolzen, Niete, 34—41 kg-Festigkeit 


Schifiskessel 
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SCHIFFBAU 


Transport-Versicherungs-Verbandes. Ferner sind in beson- 
deren Listen zusammengestellt: 

die deutschen und die ausländischen Reedereien in 
alphabetischer Reihenfolge mit ihren Schiffen und deren 
Brutto-Register-Tonnengehalt, 

die deutschen Reedereien, geordnet nach den Heimat- 
häfen ihrer Schiffe, 

die telegraphischen Adressen von Besichtigern und 
Agenten des Germanischen Lloyd, von deutschen Ree- 
dereien, Werften und den Beziehern des Registers nebst 
den zur Anwendung kommenden Telegraphenschlüsseln, 

die deutschen See- und Binnenwerften, 

die deutschen Slips und Hellinge für Reparaturzwecke, 

die deutschen Schwimmdocks und 

die deutschen Trockendocks. 

Die zweite Abteilung bringt zuerst das Register der 
Seeschiffe, und zwar getrennt nach Dampfschiffen, Motor- 
schiffen, Segelschiffen mit und ohne Motoren und Schlepp- 
schiffen, Hierin sind über 4000 Schiffe aufgeführt. Daran 
schließt sich ein Register der klassifizierten Binnenschiffe. 

Den Schluß bilden die folgenden Listen: 

Schiffe, die den Namen gewechselt haben, 

deutsche Schiffe mit Apparaten für drahtlose Tele- 


graphie, 

deutsche Schiffe mit Unterwasserschall-Empfänger- 
Anlagen, 

deutsche Schiffe mit Kühlanlagen für Ladung und 
Proviant, 


deutsche Schiffe mit Apparaten zum Ersticken des 
Feuers durch Gase, 

deutsche Dampfer mit in Betrieb befindlichen Oel- 
feuerungsanlagen, 

Schiffe, die wegen ihrer Schottanordnung das Schwimm- 
fähigkeitszeichen erhalten haben, und 

Tiefgang, Tragfähigkeit, Inhalt der Laderäume und Ge- 
re der deutschen Dampí- und Motorschiffe über 
00 B.-R.-1. 


Das Register bildet ein unentbehrliches Nachschlage- 
werk für Versicherungsgesellschaften, Spediteure, Ablader, 
Reeder, Werften und alle sonstigen an der Schiífahrt in- 
teressierten Kreise. 


Zu diesem Schiffsregister werden monatliche Nachtráge 
herausgegeben, die alle inzwischen hinzugekommenen Neu- 
bauten, An- und Verkäufe, Namensänderungen, Neuver- 
messungen, Besichtigungen und Reparaturen der Schiffe, 
nn die wichtigeren Aenderungen der Verzeichnisse ent- 

alten. 

Der Preis des Registers einschließlich der Nachträge 
ist in Deutschland 58 M., im Ausland 3.£ 6s. Es ist zu be- 
d jm Germanischen Lloyd, Berlin NW 40, Alsen- 
straße 12. 


Ermäßigung der Abgaben für den Nord-Ostsee-Kanal. 
Durch Erlaß des Reichsverkehrsministeriums sind die Ab- 
gaben für die Benutzung des Nord-Ostsee-Kanals mit Wir- 
kung vom 10. Dezember 1924 ab wesentlich ermäßigt wor- 
den und zwar treten vom genannten Tage ab folgende Er- 
mäßigungen in Kraft: Es haben für die Benutzung des 
Nord-Ostsee-Kanals fortan zu zahlen: Schiffe bei einer 
Schiffsgröße von mehr als 100 R.-T. netto für die ersten 
500 R.-T. je 0,40 Reichsmark (bisher 0,44 Reichsmark), für 
die überschießenden bis einschließlich 750 R.-T. netto je 
0,30 Reichsmark (bisher 0,35 Reichsmark), für die weiter 
überschießenden bis einschließlich 1000 R.-T. netto je 0,20 
Reichsmark (bisher 0,26 Reichsmark), für die weiter über- 
schießenden bis einschließlich 1500 R.-T. netto 0,15 Reichs- 
mark (bisher 0,18 Reichsmark), für die weiter überschießen- 
den bis einschließlich 2500 R.-T. netto je 0,12 Reichsmark 
(bisher 0,15 Reichsmark) und für die darüber hinausgehen- 
den R.-T. netto je 0,10 Reichsmark (bisher 0,12 Reichs- 
mark). Unverändert geblieben ist dagegen der Abgabensatz 
für Schiffe bei einer Schiffsgröße bis zu 100 R.-T. netto 
einschließlich, für welche für jede R.-T. 0,30 Reichsmark 
zur Erhebung gelangen. Alle diese Sätze gelten für Fahr- 
zeuge, welche vorwiegend zur gewerblichen Beförderung 
von Personen und Gütern bestimmt sind und die beladen 
sind. Schiffen, die leer oder in Ballast fahren, haben nach 
wie vor die um 20 v. H. verminderten Abgaben nach obigen 
Sätzen zu zahlen. Für den Teilstreckenverkehr gelten 
obige Ermäßigungen ebenfalls entsprechend und zwar sind 
im Teilstreckenverkehr für jede R.-T. netto und jede 5 km 
(angefangene gelten für voll) !/;; der entsprechenden Sätze 
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nach obigem Tarif für den Durchgangsverkehr zu zahlen. 
Im Teilstreckenverkehr zwischen der Holtenauer Reede 
und der Hochbrücke Levensau (Ostseite) sind zu zahlen ?/100 
der entsprechenden Sätze nach obenerwähntem Tarif für 
den Durchgangsverkehr. 

Mit dieser Kanalabgabenermäßigung wird ein in der 
Schiffahrt oft vorgebrachter Wunsch auf Verbilligung der 
Kanalbenutzung erfüllt. Die neue Abgabenermäßigung wird 
zweifellos für die Reeder ein weiterer Anreiz sein, ihre 
Schiffe restlos durch den bequemen, sicheren und billigen 
Nord-Ostsee-Kanal zu schicken, dessen Vorteile gegenüber 
aor panni um Skagen jeder Reeder immer mehr ausnutzen 
wird. 


Der Ausbau des Oberrheins als Schiffahrtstraße und zu 
Kraftversorgungszwecken wird durch den kürzlich in 
Waldshut gegründeten Zweckverband gefördert werden. 
Er umfaßt die oberrheinischen Anliegergemeinden und 
erstrebt die Einrichtung einer Personen- und Frachtschiff- 
fahrt, Einrichtung und Betrieb von Häfen und Uferbahnen 
und Bildung von Großabnehmergruppen für elektrische 
Kraft. Die Einführung der Großschiffahrt würde die Fracht- 
kosten um die Hälfte verringern. 


Die Auístau des Oberpegels auf der Strecke Bubainen— 
Insterburg und der Bau eines Hafens bei Insterburg sind 
nahezu fertiggestellt. Die Strecke Bubainen—Wehlau wird 
für 250 t-Schiffe ausgebaut. Kónigsberg will für die Binnen- 
schiffahrt einen neuen Osthafen anlegen, desgleichen er- 
weitert Elbing seinen Hafen im Hinblick auf den bevor- 
stehenden Ausbau des oberlándischen Kanals und des Ka- 
nals Ortelsburg, Allenstein, Osterode, Elbing. 


Der Hafen von Casablanca. Die Küstenbildung an der 
atlantischen Küste Marokkos, die an sich für die Anlage 
von Häfen, soweit sie nicht in Flußmündungen liegen, 
wenig geeignet ist, regt Frankreich jetzt in Casablanca, 
also etwa in der Mitte der atlantischen Küstenstrecke Ma- 
rokkos, einen großzügig geplanten Hafen an. Die 
10 m Tieflinie nähert sich dem Lande auf 700 m, Flut- 
wechsel 4,2 m, den nördlichen Abschluß des Hafenbeckens 
bildet ein 2000 m langer Wellenbrecher, der an der ersten 
Hälfte als breiter Kai ausgebildet wird. Die von Südosten 
nach Nordwesten verlaufende Küstenmole, die 1500 m lang 
werden soll, ist jetzt auf zwei Drittel vollendet. Der Hafen 
soll 1926 für einen Umschlagverkehr von 7 Millionen t 
ausreichen. 


Der Rhein-Ruhr-Hafen-Betriebsverein hielt am 17. No- 
vember in Duisburg seine Hauptversammlung ab. Der Ver- 
ein ist als Arbeitgeber-Verband tätig und hat in wirtschaft- 
licher Hinsicht die Aufgaben zwischen der óffentlichen Ver- 
waltung der Häfen und den privaten Benutzern zu ver- 
mitteln. Die Frage der Umgestaltung der Hafenverwaltung 
ist noch ungelóst. Weiter wurden Zoll-, Eisenbahn- und 
Polizeifragen besprochen. Von der Regierung wurde Mo- 
dernisierung des Duisburger Außen- und Innenhafens ge- 
fordert. („Der Rhein”, 10. Dezember 1924.) 


Die Umstellungsergebnisse auf Goldbilanz von den 
größeren Reedereien gibt folgende Zusammenstellung: 


Grundkap. 1 Mill. s2 le .c p5 a 

SG =|323 

Name der Gesellschaft Letztes Gold- ER sog - SS 
1913 Pap -M. ka Eo EG Eise 

Kapital | PI 5> es mio 


Bugsier-Reederei 9 22 5,5 4:1 [| 0,55] 5,127 
Deutsch.-Austral. 20 84 18,23} 14:3 | 2,1 [21,55 
Deutsch-Ostafrika 10 20 4 5:1 | 34 111,921 
Flensburger Dampf. Co. 2 18 1,8 10:1] 1,075] 1,4 
Flensburger Dampf. 1869 2 6 0,6 10:1 | 0,032] 0,8 
Hamburg-Amerika-Linie 180 285 55,1 5:118 69,828 
Hamburg-Süd 25 95 20,5 5:116 22,216 
Hamburg-Bremen-Afrika 5,5 50 0,83] 125:2 į 0,5 3, 
Horn 3,5 4 1,2 19:31 — = 
Hansa 25 170 12 14:1] 42 [16,58 
Kosmos 14 84 12,12 1:1]|142 | 13,764 
Neptun 5 30 3 10:1] — — 
Neue Dampfer-Comp. 1,5 6 1,2 5:1] 0,12 | 1,58 
Norddeutscher Lloyd 125 100 33 1000 :33] 0 71,945 
Ocean- Dampíer A.-G. 1,2 12 1,2 10:1] 012 | 1,9 
Oldenburg.-Portug. 4 12 2,4 5:1] 0,332] 3,581 
Reederei A.-G. v. 1896 2.5 65 1281 54:1 | 0,12 | 6,14 
Roland 9 2121 25:21| 63 [18 
Stettiner Dampfer Co. 3.16 2.805, 6,35 41:1] 0,035| 5,310 
nterweser-Reederei 2,9 2,5 2,5 1:1] 0,175] 2,79 
Woermann-Linie 20 20 4 5:1[| 34 [1031 
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Lloyd's Register | 
Schiffbau-Statistik für das mit dem 31. Dezember 1924 endende Vierteljahr. 
1. Im Bau befindliche Handelsschiffe. 


Die von Lloyd's Register of Snipping aufgestellte 2470436 Brutto-Register-Tons am Schluße des mit dem 
Statistik, welche nur Schiffe von 100 Brutto-Register- Tons 31. Dezember 1924 endenden Vierteljahrs auf der Welt im 
und darüber in Betracht zieht, deren Bau tatsächlich be- Bau waren. Für die Einzelheiten der in Frage stehenden 
gonnen hat, zeigt, daß 656 Handelsschiffe von zusammen Schiffe gilt die folgende Tabelle. 


Dampfer Motorschiffe Segelschiffe und Leichter 
Zusammen 


Bauländer Stahl Holz Stall || Holz Stahl Holz 
Zahl B.-R.-Ts. || Zahl B.-R.Ts.| Zahl | B.-R.-Ts. | Zahl |B.-R.-Ts.] Zahl 'B.-R.-Ts. || Zahl 'B.-R.Ts.] Zahl | B.-R.-Ts. 


"ee CNN 4 Kë. e a pef] së Dl wi 4 5 520 
Britische Kolonien: | | 
Australien. ........ 4 $9295] —] - d] —- zs LI Ju c 
Kanada, Küste . . . . . . . 2 550 | — —| — | -| — E — - — | 
ee Große Seen. . . . 1 7900| — — | - — |=] — |- ell — -- 19 29 204 
Honfkon. . .. . . . . . Ti A ee EECH EP p um ow ber | 
Uebrige Kolonien . . . .. 1 300 | — — wll dl — — 1 120 
EMEN 1 rur s 9 9 428 | - — | 19 | 75 400| — | - — — 28 | 84 828 
NEE AE E e A as -— E - -— 1 150 - - 3 | 1280 4 1 430 
oo 0700 NEEE 33 149670 | — 6 | 47 500| — | — - — — 39 197 170 
Deutschland . . . ...... 40 78539 — 47 274071 — | — 4| 2640 = 91 355 250 
eg a TER 10 20 194 | - — ] 3600, — — — - — 11 23 794 
Großbritannien: | | 
England und Wales. . . . . [120 | 446056 | — — | 13 | 82407 | 2 | 680 4 500 | — — | | 
"KC 101 | 472915 | — 30 163410, 1 | 140| — — — 286 | 1 296 971 
EES NG o i 9| 57168|— —| 4/7550|—| — | 2| ?0l— | — H 
Ne es M ADT RETE EO 26 47681 || — — | 14 | 76 885| — - 1 200 — em 41 124 766 
NN e e ei 15 | 90290 3 | 1430 9 | 60800/ 1 | 180 | -- — 5 | 2090 33 154 790 
SNE, Rue pn a e 10 29 390 | — — 2| 9600| — | — — H zs — 12 38 990 
Jugoslavien . . . . . . ... 1 210 — | - 2| 340 | — - — | — 3 | 550 
"AE EE 32 29176 — 3| 3700| —| — |- - - | = 35 32 876 
000 Conc EA SEENEN = _ 1 693 | — — | - É — -- -— 1 693 
0000 bor ADEM 1 7 500 — | — d — | — E - — 1 7 500 
00 0 CORNERS 8 7180| — 11 50400, 1 | 250 — 1 100 | 21 57 930 
Vereinigte Staaten: | 
re BE uuu 12 33 484 | - — 2 525 - — 7 | 4225| 4 | 3740 | 
2027 Ze A e e we $ - — -— d — — — | — = - -— 4 
Pazifische Küste . . . . . . - — -- —: - -— — | - -- — n 98 1/4 
`" V... e 2 16200, — — | — — — —- -- | 
Zusammen |448 1528761, 4 | 2123 | 162 921998| 8 | 1740 | 20 | 8484 14 |7330 | 656| 2 470 436 
2. Im Bau befindliche Handelsschiffe der Welt. 
2 Dampfer Motorschiffe Segelschiffe und Leichter Zusammen 
Bauländer E, PAD SR PEN Ee uNCHEFUDN NUES EN 
Zahl |  B-R-Ts | Zabil |  B-R-Ts | Zabil |  B-R-Te | Zabil |  B.R.Ts 
Großbritannien und Irland ......... 230 | 976134 | 50 | 320137 | 6 700 | 286 | 1296 971 
Andere Länder. ........ EEE 222 554 750 | 120 603 701 28 15114 370 1173 465 


Zusammen in der Welt | 452 | 1530884 | 170 | 923738 | 34 15814 | 656 | 2470436 


Tafel 1 und 2 zeigen, daß die Ende Dezember 1924 im Bau befindliche Tonnage d 576 Tons geringer war als Ende 
September 1924, doch ist das Gesamt- Jahresergebnis 26 100 Tons größer als das Jahr zuvor. 

Bemerkenswert ist der Unterschied der vom Stapel gelaufenen gegenüber der begonnenen Tonnage 546985 Tons gegenüber 
485195 Tons; ebenso der große Anteil der Motorschiffe 923738 Tons = mehr als 60°/, der im Bau befindlichen Dampfertonnage. 


3. Größe der im Bau befindlichen Dampfer und Motorschiffe. 


Unter 2000 bis 3999,4000 bis nr bis 79998000 bis AE 10 000 bis 15 000 bis | 20 000 Tons | Zus " 
2000 Tons | Tons | Tons Tons | Tons 14 999 Tons | 19 999 Tons | und darüber men 


Bauländer 


Belgien... A | 1 — — — — — — 4 
Engl Kolonien . EUM 10 | 5 — 1 Go x = "e 18 
Deutschland ................. 43 7 12 8 9 6 2 — 87 
Danzig (2a VES 4 5 2 — — — u -— 11 
Dänemark ................... 13 4 9 — 2 —- — -E 28 
Frankreich .................. 10 16 4 1 2 5 — | 1 39 
GroBbritannien und Irland 94 44 76 28 13 7 12 6 280 
Holland WEE ik 22 6 2 7 2 1 GE X 40 
Italien. 2.22 aset pam vo 9 8 4 4 7 — — i 1 28 
Japanciociacrti e e ra we vn 2 6 3 1 — — — ;, — 12 
Norwegen .............- eese 83 2 — = E E — ; — 35 
Spanien e od here es bes — — — | 1 2 Sech Sc a 1 
Schweden ................. 8 3 H -— es 0 tem — — 20 
Vereinigte veer von Amerika 9 — A 2 2 — -— — 16 
Andere Länder.. e 5 — — — DOE WE = E 5 

Ee 265 | 102 | 124 | 53 | 3: | 19 | 14 | 8 | 62 
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4. Im Bau befindliche Tankschiffe. 


Die nachstehende Tafel gibt Zahl und Brutto-Tonnen- 
£ehalt aller Motortankschiffe und Tankdampfer von 1000 ts 
und darüber an, welche Ende Dezember 1924 im Bau waren. 


B.-R.-Toos 


Baulánder | Zahl | 
Dáànemark................. 2 9 500 
Frankreich ................ 2 9 400 
Deutschland ............... 11 95 500 
Großbritannien und Irland ...... 20 ! 101 510 
Holland ............ EE 12 77 660 
Italien ; 2,23% as E NR S 3 15 700 


Zusammen | 50 | 309 270 
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6. NationalitätderinGroßbritannienund 
Irland im Bau befindlichen Schiffe. 


Bestimmungsländer 


Tons 

Großbritannien | Lettland... .. 1 | 1330 

und Irland. . . 1971011941 Norwegen 5, 29150 
Belgien. ..... 4 800| Portugal..... 3| 16080 
Engl. Kolonien . || 25| 40233| Schweden 1| 17000 
Dänemark .... | 1 4850| Vereinigte 
Frankreich 6 167755 Staaten.... | 1 500 
Holland ..... d 39800] Venezuela. 1 2400 
Italien ...... ! 1| 22000|Zum Verkauf od. | 
Jugoslavien ... | 1|  4900| Flagge unbek. | 35) 91612 


Zusammen ,286/1296971 


5. Verzeichnis der im Bau befindlichen und der zu Wasser gelassenen 
Handelsschiffe nach dem Stande vom 31. Dezember 1924. 


Begonnen 


Dampfer 


Bauländer 


Brutto- 
Reg.-Ts. 


KI 
Sé 


2 | Brutto- 
ed | Reg.-Ts. 


Motorschiffe enges 


3 Brutto- 
N Reg.-Ts. 


Vom Stapel gelassen 


Zusammen , ample IL Motorschiffe a See I Zusammen 
E = | Brutto- KI 
N Reg. -Ts. 


3 Brutto- 
Reg.-Ts. 


Engl. Kolonien. . . . . 4| 3590| 1 | 200| 1 120 d 3910] 3| 3851|—| — 1 ET 4 3 970 
Deutschland . . . . . . 8| 10160| 7| 33700 —| — WIR 48860[28, 13785| 5| 23404 | 1| 1000 | 34| 38189 
ani ....... . | — — || — — — | — 3| 7950| 1| 3600|—,| — 4| 11 550 
Dänemark . . .. ... 3| 2660| 6| 25450|—| — 9 28110| 4|, 4662| 5| 16396 —| — 9| 21058 
Frankreich . ..... 9, 54860| 2| 15120|—| — | 11| 69980] 5, 178301 — | — || — 5 17 830 
Großbritannien 
und Irland. .... . 69| 185 724 | 5| 8670| 2 200 || 76) 194 594 | 93 301 122 || 8 | 51 265 | 1 242 102 352 629 
Holland ........» 6 16300| 6| 4260| — | — 112, 58900] 5| 15690, — | —  |— 5| 15690 
Italien. . — 2|, 34210| 1| 70001 — — 3| 41210| 3| 15385| 1| 5900 | 1 600 5, 21885 
Japan: «woo ons 2 6220)|—| — |—| — 2, 6220| 2| 4889| 2| 9600 — A 14 489 
Norwegen . . . .. e 12, 8452| 1 000) — | — 13| 10 452|16, 11616 | 1 850 |—| — 17| 12 466 
Schweden . . . . . . 1 200—| — '—| — | 1 200| 1| 1450| 2| 9870 i —] — 3| 11320 
Vereinigte Staaten | 
von Amerika. . . . . 3| 20000. 250| 8| 7509 mee] EE DREES DOE le ERC 12| 27 759| 2| 132001 3 800 ||24 | 11909 || 29| 25 909 


Zusammen |119| 342 376 J i | 134 990 || 11 | 


Zusammen |119|342376|30|134990|11| 7829 |160] 485 195 [165.411 430 |28 | 121 685 |28 | 13 870 | 2211546 985 


71. Schiffe, welche unter Aufsicht von Lloyd's Register im Bau waren. 


Von den in Tabelle 1 und 2 aufgeführten Schiffen waren 369 mit zusammen 1 626 755 Tons unter Lloyd's Aufsicht im 
Bau. davon 233 Schiffe mit 1028 138 Tons in Großbritannien und Irland und 136 Schiffe mit 598 617 Tons in anderen Ländern. 


10 Jahre Kanalhaien Wanne—Herne. Außer Gelsen- 
kirchen sind die Kanalháfen Wanne—Herne die einzigen 
öffentlichen Häfen im Rhein-Herne-Kanal, alle anderen sind 
Privathäfen der Zechen. Massengüterumschlag von Koh- 
len, Erz, Holz, und Industriehafen für Getreide, Mehl und 
Eisenfertigerzeugnisse. Der Kohlenverkehr beträgt 30 7; 
des gesamten Kanalverkehrs, 25 % des Kohlenverkehrs von 
Duisburg-Ruhrort. Die derzeitige Tagesleistung von 
10000 t wird bewältigt mit 3 Lokomotiven, 120 Kübel- 
wagen von 33 t und 60 Kübelwagen von 50 t und 3 Ver- 
ladekrane von 11 t. An der Uferlánge von 400 m werden 
5000 t je Meter geleistet, 10 mal mehr, als normal gerech- 
net wird. Dabei bringt die große Zahl der angeschlossenen 
Zechen sehr verschiedene Kohlenarten. Personalstand 128 
Köpfe einschließlich Kleinbahn, Umschlagdienst und Bau- 
verwaltung. („Der Rhein", 10. Dezember 1924.) 


Schiiterschule in Ruhrort. Die Schifferschule in Ruhr- 
ort nimmt den Unterricht am 25. Januar wieder auf. Jeder 
Kursus dauert 10 Wochen mit wöchentlich 19 Unterrichts- 
stunden. Die Bewerber müssen ein Jahr in der Schiffahrt 
praktisch tätig gewesen sein. Junge Leute, die den Ober- 
kursus mit Erfolg besucht haben, erhalten das Patent zur 
Führung von Dampfschiffen nach Vollendung des 21. Le- 
bensjahres nach einer Fahrzeit von 5 Jahren, und zur Füh- 
rung anderer Fahrzeuge nach einer Fahrzeit von 4 Jahren. 


Die Westdeutsche Binnenschitiahrts - Beruisgenossen- 
schalt berichtet über eine Explosion auf dem Raddampfer 
„de Gruyther VIII". Nach dem Dichten des Hochdruck- 
zylinders flog das konische Unterteil des vorderen 
Wasserabscheiders ab. Die durch den ausströmenden 
Dampf entstandenen Verbrühungen der beiden Maschi- 
nisten würden wahrscheinlich lebensgefährlich geworden 


sein, wenn nicht das Rossenbecksche  Rohrbruchventil 
der Firma Math. Stinnes das Ausströmen des gesamten 
Dampfinhaltes des Kessels verhindert hätte. Das Unglück 
ist auf mangelhafte Schweißung am unteren konischen 
Deckel des Wasserabscheiders zurückzuführen; deshalb müs- 
sen alle am Deckel geschweißten Wasserabscheider aus dem 
Betrieb gezogen werden. 


Die Beruisgenossenschalt berichtet weiter über einen 
Unfall, der dadurch entstanden ist, daß ein Schleppzug, be- 
stehend aus einem FluBschlepper und einem FluBleichter, 
deren Besatzung nicht das Befähigungszeugnis für die See- 
schiffahrt besaßen, auf der Fahrt von Holtenau nach Flens- 
burg von einem schweren Sturm überrascht wurden. Trotz 
wiederholten Brechens der Schlepptrossen konnten Schiffe 
und Besatzung gerettet werden. („Der Rhein”, 10. 1. 1925.) 


Der kapitalsmäßige Aufbau der deutschen Schitfahrts- 


gesellschaften wird in der ,Weser-Zeitung" ausführlich be- 
sprochen. Demnach haben 26 deutsche Reedereien, die vor 


'Kriegsbeginn bestanden und bis zum 31. Oktober 1924 ihre 


Goldbilanz vorgelegt hatten, ihr Papiermarkkapital bei der 
Umwandlung in Goldmark auf rd. 10 % ermäßigt. Für fünf 
Reedereien sind Umstellungsverháltnis sowie Flottenbestand 
1913 und 1924 und deren Buchwerte je B.-R.-T. zusammen- 
gestellt, die Zahlen lauten: 


Buchwert, 

Umstellung B.-R.T. m,B.-R.-T. 

1913 1924 1913 1924 

Hapag .. ... 10:3 1360000 389000 195 180 
Nordd. Lloyd . 25:1 983 000 401000 144 179 
Hansa .. SE 10:1 441 000 150 000 77 109 
Hamburg- Süd . 5:2 385000 158000 169 142 
Roland .... 10:1 136 000 104000 162 173 
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Explosionssicherer Transiormator. Die "Westinghouse 
Electric & Manufacturing Company hat eine neue Art von 
Transformatoren (Umformern) entwickelt, die jede Explo- 
sionsgefahr ausschließt und als der „unempfindliche Um- 
former" bezeichnet wird. Seine Eigenart besteht darin, daß 
über der Oelschicht ein Stickstoffkissen an Stelle der sonst 
üblichen Luft lagert. Dieser Stickstoff wird selbsttätig ge- 
schaffen und ergänzt, und zwar durch das natürliche „At- 
men" des Transformatoröls; er soll dem Apparate alle Vor- 
teile geben, die aus der Berührung der SE mit einem 
unempfindlichen Schutzgase ohne  Sauerstoffdehalt er- 
wachsen. 

Durch diese Neuerung wird folgendes erreicht: die 
Oxydation des Oels wird verhindert, Feuchtigkeitszutritt 
ausgeschlossen, Feuer- oder Explosionsgefahr durch die 
über der Oeloberfläche lagernde Schicht nichtentzünd- 
lichen Gases beseitigt; außerdem ist ein elastisches Gas- 
kissen ein gutes Schutzmittel gegen die Wirkung plötzlicher 
Drucksteigerungen, die sich aus Störungen des Umformer: 
betriebs ergeben können. 

Das Oel dient im Transformator einmal zur Isolierung, 
dann auch dazu, jede Funkenbildung zwischen den Wicke- 
lungen zu ersticken. Das Oel dehnt sich aus und zieht sich 
zusammen, je nach der Temperatur, und dieses Ausdehnen 
und Zusammenziehen ist als „Atmen” bekannt. Bei der 
Expansion verdrängt es Luft aus dem Behälter, -bei der 
Kontraktion saugt es Luft in diesen ein. Diesen Umstand 
macht sich die neue Bauart zunutze, indem die Luft jedes- 
mal eine Füllung von desoxydierenden und trocknenden 
Chemikalien durchdringen muß. So gelangt nur trockener 
Stickstoff in den Umformer hinein. 

Auf diese Weise wird die Oxydation des Oels verhin- 
dert; Funkenbildung durch Kurzschluß wird in der Stick- 
stoffdecke erstickt. Es besteht jedoch die Möglichkeit, daß 
durch eine Fehlstelle unterhalb des Oelspiegels freie 
Gase zur Entzündung kommen, wenn sich hier aus irgend- 
welchen Gründen Funken bilden. Solche Explosionen sind 
nicht so heftig wie die oberhalb des Oelspiegels entstehen- 
den. Um schädliche Wirkungen auch hierbei zu vermeiden, 
ist der „unempfindliche Umformer” mit einer Hilfseinrich- 
tung versehen, die einem Mannlochdeckel ähnelt. An der 
Oberseite des Umformergehäuses ist eine kreisrunde Platte 
aus dünnem Glanzblech angebracht. Das Blech wird durch 
Eigengewicht und Federbelastung geschlossen gehalten und 
durch Ring mit Asbestzopf abgedichtet. Entsteht eine Ex- 
plosion, so hebt sich infolge der Drucksteigerung das Blech 
von der Sitzfläche ab, läßt den Ueberdruck entweichen 
und schließt dann infolge der Federwirkung sogleich wie- 
der, so daß weder Oel entweichen noch auch Luft in den 
Umformer eintreten kann. 

Während der Entwicklungszeit wurde eine Anzahl in- 
teressanter Versuche mit dem Umformer angestellt. Der 
interessanteste davon war wohl der, daß zwölf 40 g-Patro- 
nen gleichzeitig im Umformer zur Explosion gebracht wur- 
den. Bei allen diesen Proben trat nicht ein einziges Mal 
Oel aus, was angesichts der Explosionsstärke beachtenswert ist. 


Wirtschaftliche Nachrichten 
aus Handel und Industrie 


Flender Aktiengesellschait für Eisen-, Brücken- und 
Schiffbau. Laut Beschluß der Hauptversammlung der Ak- 
tionäre vom 28. November 1924 ist die bisherige Bezeich- 
nung der Firma Brückenbau Flender A.-G. ersetzt worden 
durch: Flender Aktiengesellschaft für Eisen-, Brücken- und 
Schiffbau. Der Sitz der Gesellschaft ist unverändert Ben- 
rath; ebenso bleibt das Werk Lübeck als selbständige 
Zweigniederlassung bestehen. 


Aus der Gruppe der Rhein- und Seeschittahrts-Gesell- 
schaft, Köln. In der G.-V. der Rhein- und Seeschiffahrts- 
Gesellschaft, die die bekannte Goldbilanz und die Umstel- 
lung gemäß den bereits mitgeteilten Vorschlägen der Ver- 
waltung genehmigte, wurden neu in den Aufsichtsrat ge- 
wählt: Dr. Edmund Stinnes und Oberbergrat Schanz in 
Berlin, Oberbergrat Ahrens in Recklinghausen und Staats- 
sekretär Peters. — In der G.-V. der Mannheimer Lagerhaus- 
A.-G. wurden neu in den Aufsichtsrat gewählt: Hugo Stinnes, 
Oberbergrat Ahrens, Oberbergrat Flemming und Oberbergrat 
Schulz-Briesen. 
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Aus der Zeugnismappe der Industrie 
Der Firma Zeise gingen in den letzten Tagen nach- 


stehende Anerkennungsschreiben über Zeise-Propeller zu: 


1. N. V. P. Solleveld’s Handelmaatschappij 
P. Solleveld. 


Bierhaven 37 A 
Rotterdam, den 7. 11. 1924. 


Mit Gegenwärtigem haben wir das Vergnügen, Ihnen 
mitzuteilen, daß wir mit dem gufleisernen Patent-,Zeise"- 
Propeller, welchen Sie für unseren Dampfer „Zaandyk” lie- 
ferten, eine Geschwindigkeitsvermehrung 
von 1 Knoten per Stunde und gleichzeitig 
eine Kohlenersparnis von 3Tonnen täglich 
erzielten. 


Wir werden daher auch zukünftig Ihren Propeller be- 
vorzugen. Hochachtungsvoll 


gez. N. V. P. Solleveld's Handel Mm. 
Unterschrift. 


2. N. V. Industrieele Maatschappij 
Hera. 
Ijmuiden, den 7. 11. 1924. 


. . . Gleichzeitig ist es uns angenehm, Ihnen bestätigen 
zu können, daß wir seit 1920 bis heute von der Firma Theo- 
dor Zeise in Altona 46 Stück Zeise-Propeller von 
2000—2800 mm Durchmesser für den Bedarf der hiesigen 
Hochseefischerei bezogen haben. 

Die altbekannte vortreffliche Form, die Verwendung 
bestens Materials und die vorzügliche Herstellung der Zeise- 
Propeller hat sich nach unserer Erfahrung. speziell auch bei 
den zweifachen Anforderungen, welche an Propellern für 
Fischereifahrzeuge gestellt werden müssen, bestens bewährt. 
Daher waren unsere Lieferungen stets ein 
voller Erfolg, da die erzielten Resultate 
stetséünstiderwaren, wennnach Schrauben 
anderer Herkunft Zeise-Propeller ange- 
bracht wurden. 

Leider können wir Ihnen nicht mit eigenen Angaben 
über erzielte Fahrtverbesserungen usw. dienen, jedoch ist 
uns mehrfach von seiten der Besteller und deren Personal 
mitgeteilt worden, daß sie sowohl in der Fahrt, wie am Netz 
bessere Geschwindigkeiten erzizlt haben nach Anbringung 
von Zeise-Propellern. 


Indem wir Ihnen die Zusicherung geben möchten, daß 
wir jederzeit die Verwendung von Patent-Zeise-Propellern 
für Fischereifahrzeuge sehr empfehlen können, zeichnen wir 


hochachtungsvoll 


N. V. Industrieele Maatschappij Hera 
gez. Unterschrift. 


3. N. V. PHs. van Ommeren's 
Scheepvaartbedrijf. 
Rotterdam, den 3. 12. 1924. 
Westerlaan 10, 
Postbus 845. 


Wir teilen Ihnen hierdurch höflichst mit, daß wir mit 
den im Laufe der letzten Jahre von Ihrer Firma für unsere 
M/S ,Sliedrecht", Dordrecht", ,Pendrecht" und den D. 
»Zwyndrecht" gelieferten Propellern sehr gute Resultate er- 
reicht haben. 


Von letzteren 2 Schiffen, welche vorher mit anderen 
Schrauben ausgerüstet waren, kónnen wir noch erwähnen, 
daß das M/S ,Pendrecht" sowohl im Ballast 
als voll beladen ungefáhr 1 Knoten mehr 
läuft. 

Das Resultat an Bord unseres Dampfers „Zwyndrecht” 
ist besonders im Ballast viel besser. Das Schiff konnte 
vorher bei hoher See nur sehr geringe Fahrt behalten; seit 
es von einer ,Zeise'-Schraube versehen 
wurde, läuft es im Ballast den meisten 
Schiffen derselben Größe leicht vorbei. 


Auf diesem Schiff ist bei gleicher Geschwindigkeit eine 
Kohlenersparnis von ungefähr 2% Tonnen 
erreicht worden. Hochachtungsvoll 

N. V. PHs. van Ommeren' Scheepvaartbedrijt 
gez. Unterschrift. 
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Bücherbesprechungen 


Feuerungstechnische  Rechentafel zum praktischen Ge- 
brauch für Dampfkesselbesitzer, Ingenieure, Betriebs- 
leiter, Techniker usw. Von Rud. Michel, Dipl.-Ing. 3. Auf- 
lage, 1 Tafel mit 8 Seiten Erläuterung. 4°. 1924. Mün- 
chen, R. Oldenbourg. 2,50 M. 

Wie arbeitet die Feuerung? Diese Frage beantwortet 
die neue Rechentafel für jeden Betrieb jeweils in einigen 
Minuten. Sie dient zur raschen und sicheren Ermittelung 
aller Daten, die zur Beurteilung der Feuerführung, Ermitte- 
lung der Wärmeverluste notwendig sind. Sie ist auf wissen- 
schaftlicher Grundlage (daher genau) und für die Praxis 
(daher einfach) konstruiert, mit Erläuterung, Anleitung und 
Beispielen versehen. Sie bietet dem Feuerungstechniker 
eine Fülle von interessanten Kalkulationsmöglichkeiten. 
Im übrigen kann sich jeder Besitzer einer Feuerungsanlage 
ohne praktische Vorkenntnisse unter Zuhilfenahme der gu- 
ten Erläuterungen der Tafel mit Erfolg bedienen. 

Baurat de Grahl, der bekannte Wärmesachverständige, 
schrieb: Ich begrüße die mir zur Beurteilung vorliegende 
Rechentafel, die uns ohne jede Rechnung sofort auf gra- 
phischem Wege ermittelt: den oberen und unteren Heiz- 
wert eines Brennstoffes, die Verbrennungsluft- und Rauch- 
gasmengen, den Höchstgehalt an CO, CO: + Oz, Oz und 
CO, die Luftüberschußzahl, den Wärmeverlust usw. Ver- 
fasser begründet seine an Einfachheit geradezu verblüffende 
Tafel und gibt zur Erleichterung ihrer Bedienung Beispiele. 
Das sind nützliche Werkzeuge, die wohltätig wirken, des- 
halb auch die weitgehendste Verbreitung in der Praxis fin- 
den werden. Sie wiegen inhaltlich eine Menge von Ver- 
öffentlichungen auf, die alle unter die Analyse der Emp- 
findungen fallen, d. h. dasselbe unter persönlicher Beein- 
flussung bringen. 


Wasserstraßen- und Eisenbahnkarte von Deutschland. 
Format 124 X 110 cm, Maßstab 1:1000000. Verlag der 
Landkartenhandlung Richard Schwarz, Berlin W 8, Jäger- 
straße 61. — Bei dem Mangel an brauchbaren Schiffahrts- 
straßenkarten dürfte diese neue Wasserstraßenkarte von 
Deutschland eine Lücke ausfüllen. Während die Eisen- 
bahnen und Ortsnamen in Graudruck wiedergegeben sind, 
sind die Wasserwege entsprechend ihrer Tragfähigkeit in 
4 Skalen in Blaudruck eingezeichnet. Die Schleusen und 
die Tonnentragfähigkeit in Zahlen sind neben den Wasser- 
läufen angegeben. Die Karte ist die einzige zurzeit liefer- 
bare Schiffahrtsstraßenkarte mittleren Umfanges. Sie ist in 
Umschlag zusammenlegbar für 6 M. oder als Wandkarte mit 
Stäben für 15 M. lieferbar. 


Güldner, Betriebskalender und Handbuch für praktischen 
Maschinenbau, 33. Jahrgang, 1925. Preis 3,50 M. Ver- 
lag von H. A. Ludwig Degener, Leipzig; herausgegeben 
von Dipl.-Ing. Alexander Wiegand unter Mitarbeit von 
Dipl.-Ing. Bondi, Dipl.-Ing. Angermann, an -Ing. Hof- 
mann, Dipl.-Ing. Strade, Dr. jur. Runge u. a. 

Im 33, Jahrgange liegt der Güldnersche Betriebskalen- 
der in teilweise neuer, teilweise überarbeiteter Fassung 
vor, Vollständig neubearbeitet sind die Abschnitte über 
elektrische Beleuchtung, elektrische Kraftübertragung, Di- 
normen und Maschinenelemente. Bei allen Abschnitten 
zeigt sich das Bestreben, der neueren Entwicklung der Be- 
triebswissenschaften nach Möglichkeit Rechnung zu 
tragen. Darin liegt zweifellos eine gewisse Gefahr. In dem 
vorgesehenen Rahmen ist, wie auch im Vorwort ganz rich- 
tig gesagt wird, eine erschöpfende Bearbeitung der 
einzelnen Abschnitte unmöglich. Beschränkung auf das 
Grundlegende, auf das für den vorgesehenen Benutzerkreis 
Wichtigste ist notwendig. Der Benutzerkreis wird aber in 
der Hauptsache vom Werkstattspersonal gebildet, da der 
Inhalt für die Betriebsleiter nicht ausreichen dürfte. Es 
scheint fast, als ob für den eigentlichen Zweck des Buches 
das Betriebs wissenschaftliche schon etwas zu weit- 
gehend behandelt ist; jedenfalls wird es zweckmäßig sein, 
den Inhalt nach dieser Richtung hin bei künftigen Auflagen 
nicht noch weiter auszubauen, sondern den verfügbaren 
Raum lieber mehr praktischen Gebieten nutzbar zu machen. 
In diesem Sinne ist ein Ausbau der Abschnitte: Werkzeuge, 
Werkzeugmaschinen, Vorrichtungen, Förderwesen zu be- 
grüßen, während z. B. „Fabrikorganisation” schon mehr in 
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Taschenbücher größeren Umfangs gehört, die sich an die 
leitenden Organe in der Industrie wenden. 

Alles in allem ist die vorliegende 33. Auflage jedoch 
ihrem Zwecke gut angepaßt und wird sich als brauchbares 
Hilfsbuch und wertvoller Ratgeber im Betriebe ii 


Es ist ihm daher ein guter Erfolg zu wünschen. 


Leitsätze für. TWL-Lichtbilder (TWL-Blatt 1143). Heraus- 
gegeben von der Technisch - Wissenschaftlichen Lehr- 
mittelzentrale, Berlin NW 87, Sickingenstr. 24. 3. Aus- 
gabe. Oktober 1924. Preis 0,40 M. 

Das Blatt enthält die von Dr. Lasche aufgestellten Re- 
geln für die Ausführung von Diapositiven, eine Zahlentafel 
gibt die Schriftgrößen und Strichstärken für verschiedene 
Formate der Vorlagezeichnung. Zur Förderung der Wirkung 
von Vorträgen mit wertvolleem Inhalt, die an mangelhaft 
ausgeführten Lichtbildern leiden würden, seien die Leitsätze 
der Beachtung dringend empfohlen. 


Die erste Hilfe bei Unglückstállen und plötzlichen Erkran- 
kungen. Kurzgefaßte praktische Anleitung für jedermann. 
Mit 20 Textabb. Johann Adrio Verlag, Frankfurt a. M.- 
West 13. Preis 2 M. 

Die erste Hilfe, wie sich die vorliegende kleine Schrift 
betitelt, hat sich die Aufgabe gestellt, jedermann die nötig- 
sten Kenntnisse zu vermitteln, die heute unbedingt erforder- 
lich sind, um die bestmöglichen Maßregeln zur Rettung 
Verungläckter bis zur Ankunft des Arztes ergreifen zu 
können. 

Die internationale Elbschiffahrtsakte. In der Reihe 
der Schriften zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen 
Duisburg, Rhein - Verlagsgesellschaft m. b. H., gibt Dr. 
Schmitz eine Sammlung Zeitfragen der Binnenschiffahrt her- 
aus, als deren Heft 14b soeben die internationale Elb- 
schiffahrtsakte erschienen ist. Sie ist im deutschen und 
französischen Text veröffentlicht. Dazu sind die Regie- 
rungsdenkschriften über die beiden Abkommen hinzugefügt, 
die die Auffassung der Reichsregierung über die Abkommen 
und ihren Wert widerspiegeln. Weiter enthält das Heft 
noch das Abkommen über die Besetzung des Sekretariats 
in der internationalen Elbekommission, sowie das Abkom- 
men über den Durchgangsverkehr von Post auf der Elbe. 
Die ganze Arbeit ist für die beteiligten Kreise zweifellos 
eine sehr wertvolle Unterstützung in den schwierigen Fra- 
gen, die durch die Internationalisierung des Schiffahrtsver- 
kehrs auf der Elbe täglich im Betrieb auftauchen. In dem 
mir vorliegenden Heft ist leider durch mehrfache Unstim- 
migkeiten in der Numerierung der Seitenzahlen die Be- 
nutzung und das Auffinden der gewünschten Teile reichlich 
erschwert. Teubert. 
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26. Jahrgang 


Lloyds Register of Shipping 


Jahres-Statistik des Handelsschiffbaues der Welt für das Jahr 1924 


Allgemeine Bemerkungen 


Diese Zusammenstellung enthält keine Kriegs- 
schiffe. Sie zieht nur Handelsschiffe von 100 Brutto- 
Registertons und darüber in Betracht, welche im Jahre 
1924 vom Stapel gelassen wurden, gleichgültig, ob die- 
selben im Laufe des Jahres fertiggestellt wurden oder 
noch im Bau blieben. Segelschiffe mit Hilfsmaschinen 
sind je nach Art der Maschine zu den Dampfern oder 
zu den Motorschiffen gezählt. 


Gesamtergebnis 


Tafel I zeigt, daß das Gesamtergebnis des Jahres 
1924 die Zahl von 2247 751 tons erreicht hat. Diese 
Zahlen stellen einen Zuwachs von 604 570 tons dar im 
Vergleich mit 1923, aber ein Minderergebnis von 
1 085 131 tons im Vergleich mit dem Jahre 1913, wel- 
ches in der Vorkriegszeit das Rekordjahr darstellte. 


Einige interessante Tatsachen mögen aus dieser 
Statistik herausgegriffen werden, soweit es sich um die 
Schiffs- bzw. Maschinentypen handelt. In der Summe 
der Stapelläufe sind 32 Schiffe mit Dampfturbinen von 
zusammen 284 700 tons enthalten. Die durchschnitt- 
liche Größe dieser Schiffe beträgt 8895 tons. 


Der Tonnengehalt der Neubauten, welche Motore 
erhalten sollen, ist stetig im Wachsen begriffen, wäh- 
rend des Jahres 1924 wurden rund 501800 tons zu 
Wasser gelassen. Diese Zahl stellt rund 29% % des 
gesamten Dampfer-Tonnengehaltes dar, im Vergleich 
zu 16% % im Jahre 1923, und es sei darauf hingewie- 
sen, daß der Gesamt-Tonnengehalt der Anfang 1925 im 
Bau begriffenen Motorschiffe bereits 60 % des im Bau 
begriffenen Dampfer-Tonnengehaltes beträgt. Es zeigt 
dies die bemerkenswerte Entwicklung in der Annahme 
dieses Maschinensystems. 


Von den 924 im Jahre 1924 zu Wasser gelassenen 
Schiffen waren 124 zwischen 4000 und 6000 tons, 66 
zwischen 6000 und 10 000 tons und 21 über 10 000 tons. 

Während des Jahres 1924 wurden 31 Oeltank- 
schiffe von 1000 tons und' darüber mit zusammen 
116000 tons vom Stapel gelassen. Der größere Teil 
derselben ist nach dem  Isherwood-Lángsspanten- 
System gebaut. Die Gesamtzahl der nach diesem 
System 1924 gebauten Schiffe betrug 14 mit 
rund 76 000 tons. 

Die Länder, welche die größten Ergebnisse im 
Handelsschiffbau hatten, waren: 


Großbritannien und Irland 1 439 885 tons 


Deutschland . 193952  , 
Vereinigte Staaten 139 463 
Italien 82526 „ 
Frankreich 79685  , 
Japan 72151 „ 
Dänemark . 63937] „ 
Holland 63627 „ 


Es sei noch besonders auf die graphische Darstel- 
lung am Schlusse der Statistik hingewiesen, die klar 
das gewaltige Ansteigen der Stapelläufe während der 
vier Jahre 1918 bis 1921 zeigt im Vergleich mit den 
Vorkriegszeiten, als auch die enorme Abnahme wäh- 
rend der Jahre 1922 und 1923. Im Vergleich mit 1919 
ist das Ergebnis für 1924 um 4896 798 tons geringer. 
Während der letzten drei Quinquennien beliefen sich 
die Neubauten auf über 48% Millionen tons: 1910 bis 
1914: 13695 397 tons; 1915 bis 1919: 18419 497 tons; 
1920 bis 1924: 16 561 361 tons. 

Die nachfolgenden Angaben beziehen sich auf Ein- 
zelheiten des zu Wasser gelassenen Tonnengehalts in 
denjenigen Ländern, welche ein Ergebnis von mehr als 
40 000 tons während des Jahres 1924 aufweisen. 
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Tafel I 
Während des Jahres 1924 vom Stapel felassene Schitte. — — — — . — gelassene Schiffe. 
cm Motorschiffe Segelschiffe und Leichter 
Zusammen 
Bauländer Stahl Holz Stahl | ^ Holz Stahl Holz 
Zahl | B.-R.-Ts. | Zahl B.-R. Ts.| Zahl | B.-R.-Ts. Zahl B.-R.Ts.| Zahl B.-R.-Ts.' Zahl B.-R. [zai A [BR TU; | Zahl ETA Zub | BB . Zahl B.-R.-Ts. 
N Zeg, ect re REN 2 3997, — — - — - — -- sg e] x— d KEN SC a o S9 3 997 
Britische Kolonien: | | 
Australiens. ics sache 2 11011  — — | — 1 140 1 600 — 
Kanada, Küste; uuu uoa 1 102 1 228 — --- = 3 470 | 
N Große Seen. . . . 2 15 064 -- -— — — į — — 31 44 819 
HonskoNE S... cs mus SE 6| 11842 —- 2 848 - — | | — | 
Uebrige Kolonien . . . - 4 | 2701. 2| 541 1 185 | — 1 600| 4 547 
KIT Rue E de rab 1 1 850 -- | — 1 1 850 
DATORATE 4 ur o AO 21 21 116 — | 12 36 221 — — | — 33 | 63 937 
brankrdél- i 54490 e 20 171 828 — — 6 | 1857 26 79 685 
Deutschland ; ..5 2.5. 77 11618. 1 192 28" 96 141 - 1| 1000| 1 | 102 | 108 175 113 
Dar De at 1| 15239 - -| 1| 3660| -| — |-| — |-| — 8, 18839 
Großbritannien: | | 
England und Wales. . . . . 249 | 632215 — - 24 103702, 2 | 484 | 12 | 2634 Ve med | 
Schottland "cn anal 162 465 148 22 121 931 - 9| 4577| — 494 | 1 439 885 
UT ALCUN DECRE 12| 97859, —| =| 21184 x Loa Tren KS 
TT WEE 33 | 48586 — | 8| 1504| — —| -—|-— 41 63 627 
Deeg, Nurs SV Ruben: Amy us 10 52139 1 100 4 | 27 368| 2 |1 340 — 2 979 19 82 526 
AD EE Erd E EK 23 | 56641 — 8 | 16116 | — — — 31 72 757 
NOFWERER Ze, Se ee 32 24164 — — 2 975| — | — - — — 34 25 139 
SORIMSB A. ai A S mel 2 3 859 — | — — Iı-| — |— — — 2 | 3 859 
E TT S 14. 504 ee 4 4283| — -| 6|26592| í | 212 3 1.3287 22) 81211 
Vereinigte Staaten: - | | 
Atlantische Küste . . . . . 5 23 822 — ! 18 | 21280 2! 550 23 22 086 | 19 10450 | 
GoH-Hälen . .. 2... — — — | - Uz Be — — | 
Pazifische Küste . . . . . . 4 | T 967 — | — | — sa | — m — 19 139 463 
Grille SAM AE d 6| 31805| — — 24 17 503 — — — — H ze | 
Uebrige Länder... . . . . . — | ell leet wee Ve ue cr compu Fer TEE d m | 3 984 3 984 
Zusammen (Zusammen | 684 1697408 | 5 1535 | 1411499072] 8 |2726 | 47 |31497 39 15513 | 924| 2247 731 684 1697408 | 5 1535 | 141499072) 8 |2726 | 47 |31497| 39 15513 | 924 | 2247 751 


* Einschließlich zweier eisener Motorschiffe von 400 Tons. 


Großbritannien und Irland 
Einzelheiten des Gesamtergebnisses 


Der 1924 zu Wasser gelassene Tonnengehalt be- 
läuft sich auf 1439885 tons, welche Zahl um 794 234 
tons höher ist, als sie für 1924 war, dennoch ist sie 
492 268 tons geringer als 1913, dem Vorkriegsrekord- 
jahr. 

Das Ergebnis Großbritanniens und Irlands für 
1924 weist einen viel höheren Prozentsatz des Gesamt- 
ergebnisses der Welt auf als 1923, nämlich 64,1% im 
Vergleich mit 39,2% im Jahr 1923. 

Wie aus Tafel III ersichtlich, waren von den in 
Großbritannien und Irland 1924 vom Stapel gelaufenen 
Schiffen 1218944 tons für britische Rechnung und 
220941 tons (über 15 % des Gesamt-Raumgehalts) für 
fremde Rechnung oder zum Verkauf. Im vorhergegan- 
genen Jahr waren es nur 3%, während in der Vor- 
kriegszeit der Durchschnittsprozentsatz der britischen 
Schiffslieferungen fürs Ausland 22 % betrug. 


Größe und Bauart der Schiffe 


Die Statistik für 1924 zeigt, daß 75 Schiffe zwi- 
schen 5000 und 10000 tons und 16 Schiffe von 


10000 tons und darüber vom Stapel gelassen wurden. 
Nachstehend seien diejenigen von 15 000 tons und dar- 
über aufgeführt. 


„Statendam“ 28 150 B.-R.-Ts. 
„Minnetonka“ 21 988 Se 
„Oronsay“ 20 001 ii 
,Orama" 19 777 BR 
„De Grasse” 17 962 e 
„Aorangi“ 17 491 " 
„Gripsholm” 17 000 ge 
J,Rampura" 15 580 i 
Cathay" 15 000 " 
4,Comorin" 15 000 


LáBt man die Schiffe ünfer 1000 B.-R.-Ts. auber Be- 
tracht, so wurden 13 Schiffe von rund 65000 tons für 
den Transport von Oel in Tanks im Jahre 1924 vom 
Stapel gelassen. Von diesen waren 9 Schiffe mit rund 
50500 tons nach dem Isherwood-Lángsspantensystem 
gebaut. 

Der Durchschnitts-Raumgehalt der 1924 in Groß- 
britannien und Irland vom Stapel gelassenen Dampfer 
und Motorschiffe ist 3777 tons, das ist etwas geringer 
als sonst. 


Tafel II. 
Vergleich des englischen Handelsschiffbaus 1924 mit dem Weltschiffbau. 
E Dampfer Motorschiffe Segelschiffe und Leichter Zusammen 
Bauländer — en El ee Ve ES | 
Zahl |  B-R-Ts | Zahl B-R-Ts. | Zahl |  B-R.Ts. Zahl | B.-R.-Ts. 
Großbritannien und Irland ......... 423 | 1195216 | 50 | 237458 d 7211 | 494 | 1 439 885 
Andere Länder. ................ 266 503 727 99 264 340 39 799 430 807 866 
Zusammen in der Welt | 689 | 1698943 | 149 501798 | a 47010 | 924 | 2247751 
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Tafel IM. 


Verzeichnis der Länder, für deren Rechnung 1924 in 
Großbritannien und Irland Handelsschiife vom Stapel 
gelaufen sind. 


Bestimmungsländer | 5 B.-R.- B-R.- 


| Bestimmungslánd er KE | 


Tons Tons 
| 

GroBbritannien | | Japan ...... 2 14988 

und Irland. . . |4191218944| Norwegen . . .. | 4, 10525 
Brit. Kolonien . . | 29 51528|Portugal..... 5| 2404 
Argentinien ... || 3| 8168| Spanien ..... 3 6287 
Belgien...... " 1 7450| Schweden. ... | 1| 17000 
Brasilien . . . . . | 9 997| Vereinigte 
Dänemark | 1 1992| Staaten .... | 1 871 

rankreich 1 5, 21112] Venezuela. ... | 2 4376 
Holland ..... | 9| 55713[ Zum Verkauf . . | 4 9155 
Honduras. .... | 2| 8339 Zusammen /494/|1 439 885 


Unter den im Jahre 1924 vom Stapel gelassenen 
Schiffen waren 17 mit einem Gesamt-Raumgehalt von 
202982 tons, welche Dampfturbinen erhalten sollen, 
und zwar alle Getriebe-Turbinen. 
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SCHIFFBAU 


Im Vergleich mit dem Vorjahr stellt das Ergebnis 
einen Rückgang von 164321 tons dar, immerhin sind 
es noch 24% des gesamten nichtbritischen Handels- 


schiffbaus. 


Die Zahlen begreifen kein einziges Schiff mit 
Dampíturbine in sich, dagegen 29 Schiffe mit Oel- 
maschinen mit zusammen 99741 tons, das sind rund 
37% der gesamten nichtbritischen Motorschiffs- 
tonnage von 1924. 

Von den in Deutschland 1924 zu Wasser gelassenen 
Schiffen waren 9 zwischen 4000 und 6000 tons, 3 zwi- 
schen 6000 und 10000 tons und 3 Schiffe zwischen 
10000 und 13 628 tons. 


Vereinigte Staaten von Nord-Amerika 
Das Ergebnis für das Jahr 1924, nämlich 139 463 
tons, ist 33 354 tons geringer als 1923, aber rund 


3936 000 tons geringer als in dem amerikanischen Re- 
kordjahr 1919, und mit Ausnahme des Jahres 1922 ist 


T afel IV. 


Verzeichnis der 1924 vom Stapel gelauienen Handelsschiife nach Größenklassen geordnet. 


100 500 1000 | 2000 | 4000 | 6000 | 8000 52 
bis 499 bis 999 | bis-1999 bis bis bis bis tl e 
Ge e 2 3999 | 5999 | 7999 | 9999 SH? 
Baulánder Tons Tons Tons Tons | Tons | Tons | Tons Séi e 
` | eg 
9 oi u v Zei u $ Lv kb L7 A a s LL o S L0 3 S E 

8125) ae 125 %|8 1255| 8 25] $23] 823] 8 a. 

A EGS | a EBEN EA GEN EIER ER 3 

| | 

Belgien . . . . . E ee GE WE E EE es pe. GE men Den DEN me DE LI: 
Britische Kolonien . 6 4, 7I—! 1) 2|] 5 —|—| 3! —I— | —| 2) —| 1 —]—|—|]- | —|—- 31 
Dänemark 2 2j-| 2 11-115) ı|-| EE EE ESA EE EE EE E 33 
Frankreich . 4 — | 6| 3 L — | —| 3 —|-| HEH 3) —| 1|--ı 11 —| 2, —I— | —j— | 26 
Deutschland . 42 11| 11 9| 2|—1 20 1| 1| 5| 3I 1| 6I— | 2] — | 1| 1| 2|] —|—|— | 108 
Danzig . . . . . . . . 2, —|—| 1 —|—1| 11—|—!1| 11 2] —I—|—-|— | —-1-—-|—1— | —|— 8 
Großbritannien und Irland . 94. 7117142) 1| 4| 91) 2| —|81| 6|73|22]24| 9| 4| 1] 6) — | 5| 2| 3| 494 
Holland. . . .. . . . 9 6—[9|—|—| 5—i|—1 9 —|—| il 1|—|—| 1] —|—|— —|— 41 
Italien 1 1| 1| 1111 1] 11— —|]—1—1|1 3 1| al 2| 1| 1]— —|— —]— 19 
Japan 4,4—|[2|—|—c1|1 5 11—1I 8| 1| 2| 2| 1—| 1| —I— —|]—|—|— 31 
Norwegen . 19 . 412]2—1 11—] Del EI I >= DE leeren 34 
Spanien. jc pede ene e eeu] s d e exec ese: ed 9 
Schweden . e -| 1 11 2 — —! 2—|—-I—| 4I—| 1I-| kel ke bebe kel End be 12 
Vereinigte Staaten . —! 7!-]| 1| 1 31| 3 8/111 3| 4| 3|—| 2 — I 3| 2) —'—I—|—I— 79 
Uebrige . bog ae RUE E d e usd sp ee —|-|-[-| 4 
Zusammen |184| 44 |36 | 2| 8 |38 [164| 13 | 12 [119| 23 | 87 | 37 |35|14{11| 6] 9| 2] 5 al 31 924 


Während des Jahres liefen 50 Motorschiffe von 
237 458 tons vom Stapel, von denen 23 einen Raum- 
gehalt von 5000 tons und darüber hatten. Die zwei 
größten sind die ,Aorangi" mit 17491 tons und die 
»Gripsholm" mit 17 000 tons. 

Die in England und Wales abgelaufenen Schiffe 
hatten einen Gesamt-Raumgehalt von 739 035 tons, in 
Schottland von 591656 tons und in Irland von 
109 194 tons. l 

Die Produktion der Haupt-Schiffbauzentren ist die 
folgende: 

Clyde 532072 tons, Tyne 275672 tons, Wear 
194 075 tons und Tees 165511 tons. 


Deutschland 
Während des in Frage stehenden Jahres wurden 
auf deutschen Werften 116 Schiffe mit 193 952 B.-R.-Ts. 
zu Wasser gelassen. Zum Vergleich mit dem Schiff- 
bau früherer Jahre sind die 8 Schiffe mit 18 839 tons, 
welche in Danzig gebaut sind, hier mit hineingerechnet. 


es das geringste seit 1897. Der Gesamt-Raumgehalt der 
zu Wasser gelassenen Schiffe beträgt 17% % des nicht- 
britischen Schiffbaus. 

Von den Dampf- und Motorschiffen waren 49 308 
tons an den großen Seen gebaut, 45 652 tons an der At- 
lantischen Küste und 11 967 tons an der Küste des Stil- 
len Ozeans. Die Summe umfaßt 2 Dampfer zwischen 


Tafel V. 


Verzeichnis der Tankdampfer und Motortankschiffe von 
1000 Tons und darüber, welche im Jahre 1924 vom Stapel 
gelassen wurden. 


Baulánder Zahl B.-R.-Toos 


Großbritannien und Irland ...... 13 ` 65 005 
Frankreich ...............- 1 5 500 
oland ox ucc UR RS 1 21 683 
Japan, «3 snm eae de Reg HS 1 1 640 
Vereinigte Staaten ........... 9 16 197 
Zusammen| 31 | 116 025 
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6000 und 8000 tons an der Küste und 5 Schiffe zwi- 
schen 8000 und 8877 tons, die an den Großen Seen vom 
Stapel liefen. 5 Schiffe von zusammen 1567 tons er- 
halten Oelmaschinen und elektrischen Antrieb. 


An Motorschiffen wurden 39 333 tons gebaut und 
an Tankschiffen von 1000 tons und darüber 16 197 tons. 


Italien 


Die Gesamtzahlen für dieses Land — 82 526 tons — 
sind 16003 tons höher als 1923. 6 Schiffe von 32 557 
tons wurden im Distrikt von Triest vom Stapel gelas- 
sen, während es 1923 nur 7515 tons waren. 


12 Schiffe liegen zwischen 5500 und 8500 tons. 
6 Schiffe mit einem Gesamt-Raumgehalt von 38 964 tons 
erhalten Turbinen und 6 Schiffe von zusammen 28 708 
tons Motore. 


Frankreich 


Das Ergebnis des Jahres — 79685 tons — ist 
16 959 tons geringer als 1923 und 58 000 tons unter dem 
Jahresdurchschnitt der drei Vorkriegsjahre 1911—1913. 


Unter den Schiffen sind 4 Dampfer zwischen 5000 
und 10000 tons und 2 Dampfer über 10 000 tons, von 
denen der ,D'Artagnan", 14 700 tons, das größte Schiff 
der Bauperiode 1924 ist. 


Japan 
Das Ergebnis für dieses Land — 72757 tons — ist 
praktisch dasselbe wie 1923. Im Vergleich mit den 
Vorkriegsjahren übersteigt das gegenwärtige die Zah- 
len aller Jahre vor 1914. 


Unter den im Jahre 1924 vom Stapel gelassenen 
Schiffen sind 4 zwischen 5600 und 8600 tons, davon 
erhält eines Turbinen und eins von 5600 tons Oel- 
maschinen. 


Holland 


Der Gesamt-Raumgehalt der 1924 vom Stapel ge- 
lassenen Schiffe — 63 627 tons — ist 2000 tons' kleiner 
als 1923 und der kleinste seit 1909. Wie üblich, um- 
schlieBen die Zahlen für dieses Land nicht die aus- 
schlieflich für die Binnenfahrt gebauten Schiffe, deren 
Gesamt-Raumgehalt oft eine hohe Zahl erreicht. Die 
einzigen Schiffe über 4000 tons, welche 1924 vom Stapel 
liefen, waren ein Motorschiff von 4647 tons, ein Damp- 
fer von 7500 tons und ein Motorschiff von 9500 tons. 


Skandinavische Staaten 


Der Gesamt-Raumgehalt der in Dänemark, Nor- 
wegen und Schweden vom Stapel gelaufenen Schiffe 
beläuft sich auf 120 287 tons, d. i. 8071 tons mehr als 
im Vorjahre. In Dänemark beträgt das Mehr 14 458 
tons, in Schweden 11093 tons und in Norwegen das 
Minderergebnis 17 480 tons. 


In der Gesamtsumme sind enthalten 6 Motor- 
schiffe zwischen 4100 und 6873 tons, während der 
größte in diesen Ländern vom Stapel gelassene Damp- 
fer noch nicht 2900 tons mißt. 


Der Gesamt-Raumgehalt der in diesen Ländern 
1924 vom Stapel gelassenen Motorschiffe beträgt an 
6-4 000 tons. 

Britische Kolonien 


Der Gesamt-Raumgehalt der in allen britischen 
Uebersee-Kolonien 1924 vom Stapel gelaufenen Schiffe, 
nämlich 44 879 tons, ist rund 3600 tons größer als 1923. 


SCHIFFBAU 


In Kanada waren 15 864 tons vom Stapel gelaufen, 
in Hongkong 12690 tons und 11751 in Australien. 

3 Schiffe waren über 3000 tons, nämlich „Fern- 
dale" von 9686 tons, gebaut in Sydney N.S. W., und 
ein Dampfer von 7900 tons in Midland, Ont., sowie 
einer von 7164 tons in Collingwood Ont. 


Fortschritte im Handelsschiffbau im Jahre 1924 


Die Länder, welche den größten im Bau befind- 
lichen Raumgehalt am Ende des Jahres 1924 aufwiesen, 
waren Großbritannien und Irland mit 1296971 tons; 
Deutschland mit 355 250 tons (ausschließlich Danzigs 
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ZFISITIITIITIIITIEER 

Gesamt-Brutto-Tonnengehalt der Handelsschiife, welche 

in jedem einzelnen Jahre von 1892—1924 in der Welt zu 
Wasser gelassen worden sind. ` 


mit 23 794 tons); Frankreich mit 197 170 tons; Italien 
154 790 tons, Holland 124766 tons und Dänemark 
84 828 tons. 

Aus den Vierteljahrsberichten von Lloyds ist zu 
ersehen, daß Anfang 1924 im ganzen 2444000 tons 
auf der Welt im Bau waren. Während des Jahres 1924 
war dann eine ständige Zunahme bis Ende Juni zu ver- 
zeichnen, seit welcher Zeit eine stetige Abnahme Platz 
griff. 

Am Ende des Jahres betrug der im Bau befind- 
liche Gesamt-Raumgehalt in der Welt 2470000 tons, 
also eine reine Zunahme von 26000 tons im Vergleich 
mit dem Vorjahr; einer Abnahme von 98000 tons in 
Großbritannien und Irland steht ein Zuwachs von 
124 000 tons in den nichtbritischen Ländern gegenüber. 
Diejenigen Länder, welche den meisten Zuwachs hat- 
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ten, sind Frankreich mit 86 445 tons, Deutschland und 
Danzig mit 42 420 tons und Italien mit 35 127 tons. 

Andererseits weisen die Vereinigten Staaten von 
Nordamerika einen Rückgang von 34 411 tons und Ja- 
pan von 24217 tons auf. 

In den Zahlen über den Ende Dezember im Bau be- 
findlichen Gesamt-Tonnengehalt sind noch 127 000 tons 
eingeschlossen, an denen jede Arbeit eingestellt ist; vor 
12 Monaten waren es noch 231 000 tons. Wähıend des 
letzten Vierteljahres war der Bau von 160 Schiffen mit 
zusammen 485 195 tons begonnen worden. Diese bei- 
den Tatsachen sind zu beachten bei der Beurteilung der 
gegenwärtigen Lage und der unmittelbaren Zukunft der 
Handelsschiffbau-Industrie in der Welt. 

Im Zusammenhang damit mag es von Interesse sein, 
die Größe der Welthandelsflotte im Jahre 1914 mit den 
zuletzt festgestellten Zahlen zu vergleichen. Unter 
Vernachlássigung der Segelschiffe und hólzernen Damp- 
fer, welche für den Welthandel keine große Bedeutung 
mehr haben, betrug der Gesamt-Raumgehalt der see- 
gehenden eisernen und stáhlernen Dampfer und Motor- 
schiffe im Juni 1914 rund 42 514 000 tons, während im 
Juni 1924 diese Zahl 57 530 000 tons erreichte, also ein 
Zuwachs von mehr als 15 000 000 tons. 

. Eine bemerkenswerte Aenderung hat in dem Ge- 
samt-Tonnengehalt einzelner Schiffstypen, welche in 
obigen Zahlen enthalten sind, Platz gegriffen. Z. B. sind 
die Tankschiffe von 1479000 tons auf 5 243 000 tons 
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angewachsen und die Motorschiffe von 234 000 tons auf 
mehr als 2 Millionen tons, ferner der Raumgehalt der 
Dampfer mit Oelfeuerung von 1310000 tons auf 
17 154 000 tons. 


Endlich hat die große Zahl aufliegender Schiffe 
eine große Bedeutung für die Frage der nutzbringenden 
Verwendung des ungeheuren Laderaumgehalts, der zur- 
zeit vorhanden ist. 


Die letzten darüber veröffentlichten Zahlen gelten 
für Juli 1924, als wohl über 6000000 tons auflagen, 
worunter % dieser Zahl auf Schiffe der Vereinigten 
Staaten von Nord-Amerika entfiel. Die Zahl für Groß- 
britannien und Irland, welche damals 700 000 tons er- 
reichte, ist seitdem auf 570 000 tons zurückgegangen. 


Schiffe, welche in Lloyds Register klassifiziert sind 


Von den im Jahre 1924 vom Stapel gelassenen 
Schiffen wurden 468 Schiffe mit 1435435 B.-R.-Ts. 
(389 britische Schiffe mit 1187699 tons und 79 nicht- 
britische Schiffe mit 247 736 tons) unter Aufsicht von 
Lloyds Register gebaut, d. s. 82,6 des gesamten briti- 
schen Handelsschiffbaus. 

Von den in den letzten 15 Jahren gebauten Han- 
delsschiffen sind rund 300000000 BR Te unter 
Lloyds Aufsicht gebaut und zurzeit betrágt der durch- 
schnittliche Prozentsatz neuer Schiffe, welche Lloyds 
Klasse erhalten sollen, über 60 ?; der Weltproduktion. 


Neue Personendampfer 
der Ersten Donau-Dampischifiahrtsgesellschaft 


Von Zivilingenieur Rudolf Blomerius, Wien 


Einleitung 


Vor 95 Jahren wurde in Wien die Erste Donau- 
Dampíschiffahrtsgesellschaft gegründet zu einer Zeit, als 
nur die Donau allein als Vermittlerin für den Verkehr 
zwischen West- und Ost-Europa durch viele Jahrzehnte 
hindurch in Betracht kam. 

Aber auch nach der Erbauung von Eisenbahnen hat 
die Personenschiffahrt auf der Donau, die immer auch 
zur Abwicklung eines Eilfrachtverkehrs diente, ihre Be- 
deutung beibehalten. 


Bis zum Kriegsausbruch erstreckten sich die regel- 
mäßig von der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft betriebenen Personendampferfahrten von Passau 
bis Sulina. Die Betriebsstrecke war gemäß dem Bedarf 
des reisenden Publikums, wie er sich mit der allgemei- 
. nen Verkehrszunahme herausgebildet hatte, in folgende 
Strecken unterteilt: 


Passau— Wien . . 297 km 
Wien—Budapest . 283 km 
Budapest—Galatz 1497 km 
Galatz—Sulina 150 km 


Während sich auf der Strecke Passau— Wien aus- 
schließlich ein Touristenverkehr von Vergnügungsreisen- 
den, zusammengedrängt auf die Sommerzeit, abspielt, 
dienen die von Wien stromabwärtsgehenden Linien 
nicht nur dem Personenverkehr, sondern gleichzeitig 
einem lebhaften Eilfrachtverkehr. 


Schon in der Vorkriegszeit, 1912, hatte die Ver- 
waltung der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
beschlossen, die für die Abwickelung des Verkehrs 
Budapest—Galatz nicht mehr ausreichenden, über 60 
Jahre alten Personendampfer durch Neubauten zu er- 
setzen. 

Die Schiffswerft Budapest, über die weiter einiges 
besonders bemerkt werden soll, erhielt nach Genehmi- 
gung der von ihr vorgelegten Projekte den Auftrag zum 
Bau von 4 Personendampfern namens , Jupiter", „Sa- 
turnus”, „Uranus und „Helios, die im Jahre 1913 
gleichzeitig auf Stapel gelegt wurden. Die Bauzeit dau- 
erte infolge des Krieges und der in der Nachkriegszeit. 
eingetretenen schwierigen Verhältnisse ungewöhnlich 
lange, so daß der letzte Dampfer „Helios” erst im Juli 
1922 dem Betriebe übergeben werden konnte, während 
„Jupiter schon im Jahre 1915 fertiggestellt war. 


Bis nach der im Jahre 1921 erfolgten Entscheidung . 
des nach den Bestimmungen der Friedensverträge von 
Versailles, St. Germain und Trianon eingesetzten ameri- 
kanischen Schiedsrichters war der Verkehr auf der 
Donau unterhalb Baja, der neuen jugoslawischen Grenz- 
station, vollkommen unterbunden. Erst nach der 
schiedsrichterlichen Entscheidung konnte der Frachtver- 
kehr in beschránktem Maße aufgenommen werden, wäh- 
rend der Personenverkehr durch die Bestimmungen der 
Friedensverträge, wonach der Kabotageverkehr im Ge- 
biete der Sukzessionsstaaten nur mit deren Zustimmung 
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Abb. 1a. Personendampler „Carl Ludwig" und „Josei Carl" im Erbauungsjahre 1853 54 


Abb. ib. Personendampier „Carl Ludwig” und „Josef Carl" nach der ersten Umgestaltung im Jahre 1870 
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Abb. ic. Personendampier „Carl Ludwig" und „Josei Carl“ nach der zweiten Umgestaltung im Jahre 1907,08 
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Abb. id. Personendampier Typ „Wien“, gebaut im Jahre 1912 
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Abb. (e, Personendampler Typ „Jupiter, gebaut im Jahre 1913 ` 


Entwicklung der Personendampfer der Ersten Donau-Dampíschilfahrts-Gesellschaft 
vom Jahre 1853 bis zur Gegenwart 


wieder aufgenommen werden konnte, vollständig brach- 
gelegt war. Für die Verwaltung der Ersten Donau- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft handelte es sich nunmehr 
darum, Mittel und Wege zu finden, um für die Schiffe 
eine Verwendungsmöglichkeit zu schaffen. Nur wer die 
Verhältnisse in den neuen Sukzessionsstaaten in der 
Nachkriegszeit aus eigener Erfahrung kennengelernt hat, 
kann beurteilen, wie unendlich schwer es war, die 
Widerstände politischer und wirtschaftlicher Natur, die 


der Wiederaufnahme des normalen Handels und Ver- 
kehrs entgegengestellt wurden, zu überwinden. Daß es 
der Verwaltung und Generaldirektion der Gesellschaft 
gelungen ist, ohne jede staatliche und diplomatische In- 
tervention diese große Hindernisse zu beseitigen und 
den seit nahezu seit 100 Jahren bestehenden und aus- 
schließlich von ihr betriebenen Verkehr, jedoch jetzt mit 
Wien als Ausgangspunkt, und vorläufig nur bis Giur- 
giu, im Jahre 1922 aufzunehmen, kann nicht genug ge- 
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Abb. 2. Schematische Darstellung der eisernen Längsverbände, Maßstab 1:500 


würdigt werden. Sicher haben zur glücklichen Erreichung torisch und wirtschaftlich näherzubringen. Der mit den 
dieses Zieles nicht wenig die Erinnerungen der Völker der 4 Dampfern von Wien bis Giurgiu zweimal wöchentlich 
unteren Donauländer an die Leistungen der Ersten unlerhaltene Expreßverkehr hat sich in der kurzen Zeit, 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft beigetragen, die seit die seit der Eröffnung verstrichen ist, vorzüglich bewährt, 
ihrem Bestand es sich zur vornehmsten Aufgabe gemacht Die Schiffe sind bei der Tal- und Bergfahrt mit 
hatte, die Balkanlánder Westeuropa kulturell, zivilisa-  l'ersonen und Gütern voll beladen. Dieser erfreuliche 
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ar jaser 2. Spant Fr S Fx. BEN A, ae rd Co SC Si 
KH jo«sore Hl WE rn] 7 e^ #2 er 72 dl he Rasme er Sm y 
ai TOAL 9.98 o Stil 
Lodainn, EZ? ` ee | 
[d 430445 Goes Antıcie . 8- én PS . 
P o birtar jean 
TM n Hauptabmessungen Vernietung Nietteilung 
ange zw. d. Loten . . . . . . . . . . . . . 7800 m 
Länge über alles inkl. Ruder . . . . . . . . . 8436 m Seen amt At Ee Eer SE 
Breite auf Spanten . . . . . 22 , 900m Niet-Ø durchweg 13 mm Skote Nant u. Stoß Ku Rc EE Së 
SB oe Ge Streifhólzer . . . . . . . . 12272 m Stáfle doppelreihig gelascht, Breite d. L. 160 mm Deckstringerpl. mit Schandeckwinkel 45d 
Fixpunkt RE er AINE BE e a e SC = Nähte einfach überlappt, Breite d. Ueberl. 50 mm Schergang " E 4.5d 
Spantentfernung 600 mm, i. M. R. 500 mm Deckstringer Mei M Geh S ` 
Aufbauten Stöße gelascht, einreihig vernietet. Lasch 80 breit Rahmenspant mit i ....6 d 
AuDenwand doppelt Scherstock aus hartem Holz , auf !,L zweireihig S „ 160 breit Bodenwrange mit Spant. ....... 6 d 
fert assem. Brka See ren A 
Vertik. Stützen 99X20 ` Kappenbaum 90x40 Stöße und Nähte einfach überlappt ielschweinwinkel mit Platte... .. 8 d 
Täfelung 8 mm Breite der Ueberlappung 35 mm Schottversteifung mit Schott ....8 d 


Abb. 3. Hauptspant, Maßstab 1:100 
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Graphische Ermittlung des Trügheitsmoments bei Spant 75 


Trägheitsmoment bezog. auf die neutr. Achse 
J, = 22,66- 25 - 25. 1414,7 = 19982637,50 cm! 


Die rechnerische Ermittlung ergab: Jbez. auf die neutr. Achse = 

19273839.24 cm! nach Abzug der Fenster-Nieten etc. = 17924670 cm’. Wider- 

standsmoment W, für. oberste Faser 74380 emt, W, für die untere Faser 

170700 cm?. Druckspannung im Deck kd = 585 kg/cm? Zugspannung im 
Boden kz = 257 kg/cm? 
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Anmerkung: 
Die schraffierte Fläche 
eigentliche Belastung des 

körpers dar 


stellt die 
Schifís- 


Hauptdaten | 
Länge in der C. W. L. 78,00 m 
: Breite im Hauptspant ..... 9,00 m 
L Tiefgang dampfklar mit 80 ts 
l Kohie-,:..::.. Eë 1,48 m 
Deplacement hierbei ..... 636 m? 
Seitenhöhe ........... 28 m 


Rechnungsergebnisse für Querschnitt bei Spant 31 


Geführlichster Querschnitt 


Trägheitsmoment des Querschnitts in bezug auf die neutrale Achse = 


7108589,08 cm* — J, 
Entfernung der am meisten dedrückten Faser; e = 193,98 cm 
" gezogenen  , e, — 101,02 cm 


Abzug für Nieten, Fenster etc.: Jmax = J, — 0,07 J, = 7245987,85 cm! 


Widerstandsmoment: W = Ja es 37420 cm? 


W, = TM — 72500 cm? 
Biegemoment an der betreff. Stelle M ee 40000000 kg cm 
Druckspannung im Deck 1068 kg/cm? 
Zugspannung im Boden = 551 kg/cm? 


Abb. 4. Festigkeitsberechnung 


Erfolg, der viel dazu beigetragen hat, da8 die Stellung 
Wiens als handels- und verkehrspolitische Donauzen- 
trale in der Nachkriegszeit sich noch mehr gefestigt hat, 
ist einerseits darauf zurückzuführen, daß für die inter- 
national verkehrenden Schiffe alle zwischenstaatlichen 
Paß- und Zollformalitäten und die damit verbundenen 
Unkosten und Aufenthalte fortfallen, während anderer- 
seits auch den höchsten Ansprüchen der Reisenden in 
bezug auf Komfort und Luxus Rechnung getragen wor- 
den ist. Schließlich kann auch der Kaufmann seine 
hochwertigen Waren von Wien unmittelbar mitführen 
und, nachdem die Reisedauer Wien—Giurgiu nur 2% 
Tage beträgt, in der denkbar kürzesten Zeit an Ort und 
Stelle in Empfang nehmen. 


t l 
eh Sense, einher 


U 
! 
e E "e 


Tauchung achter: 2,794 m, vorne: 1,417 m; Freibordhöhe achter: 0,406 m, vorne: 2,023 m 


Beschreibung der Personendampfer 


Diese vier Dampfer stellen einen für die Donau 
ganz neuen Typ vor und übertreffen auch in ihren Ab- 
messungen alle anderen Donau-Personendampfer. Sie 
unterscheiden sich auch in ihrem Aeußeren von densel- 
ben dadurch, daß sie auf dem Promenadendeck noch 
einen größeren Aufbau haben, der sich auf mehr als die 
Hälfte der Schiffslänge erstreckt, auf welchem sich noch 
ein zweites Promenadendeck befindet, wodurch sie ein 
den amerikanischen Flußdampfern sowie den Wolga- 
schiffen ähnliches Aussehen erhalten. 


Trotz der Schwierigkeiten, die sich daraus ergeben, 
daß die Schiffshöhe wegen der auf der Donau zu pas- 


PERF. 


Abb. 5. Schwimmlage der Schiffe bei Leckwerden der gelährdetesten wasserdichten Abteilungen 


« 
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sierenden Brücken begrenzt 
ist, wurde diese Bauart 
vollkommen  zufriedenstel- 
lend ` durchgeführt, Um 
dieses zu erreichen, muBte 
die am obersten Prome- 
nadendeck befindliche Steu- 
erhütte abnehmbar und die 
Steuerráder abmontierbar 
ausgeführt sein, wodurch 
sich wieder die Notwendig- 
keit ergab, vor dem 
obersten Aufbau eine Not- 
steuerung vorzusehen, da- 
mit in den äußersten Fäl- 
len, bei Hochwasser, das 
Schiff durch die Brücken 
. geführt werden könnte. 

Es wird nicht ohne In- 
teresse sein, wenn hier eini- 
ges über die Entwicklung 
der Personendampfertypen 
der Ersten Donau-Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft ge- 
sagt wird. Hierzu mögen 
die in den Abb. 1a bis 1e 
angedeuteten Seitenansich- 
ten eines noch im Verkehr 
befindlichen Personendamp- 
fers alter Bauart mit den im 
Laufe der Zeit auf ihm aus- 
geführten Aenderungen, eines 
Personendampfers neuerer 
Bauart und des weiter unten 
beschriebenen Typs dienen. 

Abb. 1a Personen- 
dampfer „Karl Ludwig" und 
„Josef Karl", gebaut im 
Jahre 1853/54. Diese Schiffe 
hatten stark ausfallenden 
Steven mit Gallion-Figuren, 
welche die Büste des Na- 
menträgers vorstellten. 

Auf Deck befand sich 
achtern im Aufbau ein 
Speisesalon für die Passa- 
giere des I. Platzes, weiter 
waren auf Deck nur noch 
Bordaufbauten angeordnet 
mit Schlafkabinen für Fahr- 
gäste, Wirtschafts- und sani- 
tären Anlagen. Unter 
Deck achtern befand sich je 
ein gemeinsamer Schlaf- 
raum für Herren und 
Damen, getrennt durch eine 
wasserdichte Wand, mit 
Platz für zirka 30 Personen. 
Im Vorschiff befanden sich 
je ein Salon für Herren und 
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Abb.6. Neue Personendampler der Ersten Donau-Dampfschitfahrts-Geselischait: „Jupiter“, , Uranus", „Saturnus”, „Helios“ 


SC 


Neue Personendamotr aer I DonauD 


Y | P, | l "eec 3 s Damen des II. Platzes und 

71 V Oe , Wohnräume für Unteroffi- 

d eura a WE. Sh ; | ziere. Der Steuerstand mit 
, j "eod. A i dem Handsteuerapparat 

i| 3 Së , | war ganz im Heck angeord- 


net und vollkommen offen. 


Ed T. 


/ 


11. FEBRUAR 1925 


Nach dem ersten Um- 
bau (Abb. 1 b) im Jahre 1870 
wurde auf Deck auch vorne 
ein Aufbau für Passagiere 
des II. Platzes aufgestellt. 

Abb. 1c zeigt dieselben 
Dampfer nach dem zweiten 
Umbau im Jahre 1907/08. 
Das Vorschiff erhielt einen 
geraden Steven, die Gallion- 
Figur wurde entfernt, die 


Steuerhütte nach dem Rad- ` 


kasten vorgesetzt und eine 
Dampfsteueranlage einge- 
baut. Die Sicherheitsvor- 
richtungen für die Passagiere 


wurden bedeutend vermehrt. ` 


Abb. 1d zeigt den im 
Jahre 1912 erbauten Perso- 
nendampfer „Wien“. Ein 
kleiner Aufbau erscheint auf 
dem Promenadendeck, worin 
Rauch- und Damensalon des 
I. Platzes untergebracht sind, 

Abb. 1c zeigt einen 
Personendampfer des hier 
beschriebenen Typs. 

Die Hauptdimensionen 
der Schiffe sind folgende: 
Länge zw. Loten 78 m 
Länge über alles 84,36 m 
Breite am Haupt- 


spant .... 9 m 
Br. üb. Streifhölzer 17,27 m 
Höhe a. d. Seite 2,80 m 


Tiefg. mit voller 
Ausrüstung und 
80 t Kohle .. 1,48 m 
Verdrängung bei 
diesem Tiefg. 635 m? 


Gr. zul. Tiefgang 1,815 m 
Höchst. Fixpunkt 
(Reeling des 
Promenaden- 

decks) üb. Kiel 820 m 


Bei diesen Schiffen sind 
die Längsverbände wie Kiel- 
schweine und Seitenstringer 
besonders stark ausgebildet 
und ohne Unterbrechung 
durch die ganze Schiffslánge 
durchgeführt, während die 
Außenhaut etwas schwächer 
gehalten wurde, als dieses 
im allgemeinen üblich ist. 

Abb. 2 zeigt eine sche- 
matische Aufstellung der 
Längsverbände des Schiffes. 

Abb. 3 zeigt einen Quer- 
schnitt im: Maschinen. und 
Kesselraym, woraus die ein- 
zelnen Materialstärken er- 
sichtlich sind. Das Schiffsge- 
wicht in Kilogramm, bezogen 
auf den Rauminhalt LxBxH 


m?, verteilt sich wie folgt: 


Neve Persohendampfer der!. Donau- Damo schifrhris Ges 
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Eisenteile 
Holzteile 


Farbe, Zement, Diverses . 


Eigengewicht . 


Die ausgeführten Festig- 


keitsberechnungen und 
Diagramme (Abb. 4) zeigen, 
daß die resultierende größte 
Beanspruchung des Materi- 
als im Bereiche des Decks 
1068 kg/cm’, im Bereiche 
des Bodens 582 kg/cm? be- 
trägt, wobei für die Berech- 
nung des Trägheitsmoments 
der einzelnen Querschnitte 
nur allein die Stärke der 
durchgehenden Verbände 
des  Schiffskórpers ohne 
Galerien in Rechnung gezo- 
gen wurden. 

Die Form des Schiffs- 

körpers ist aus dem Linien- 
riB der Abb. 16 ersichtlich. 
Sämtliche Wohnräume sind 
auf diesen Dampfern mit 
allem erforderlichen Kom- 
fort ausgestattet, gefällig 
und zeitgemäß einge- 
richtet. ! 
Die Einteilung der ein- 
zelnen Räume auf den 
Decks ist aus Abb. 6 und 
7 ersichtlich. 

Der Raum unter dem 
Hauptdeck ist durch 8wasser- 
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80 LxBxH der beiden gefährdetesten Abteilungen, zwischen Spt. 21 
52 a und 38, bzw. Spt. 98 und 116. 

8 " Bei Ueberflutung der achteren Abteilung treten 


148 LxBxH unter der Annahme, daß das Schiff auf den größten zu- 


lässigen Tiefgang von 1,815 
m beladen ist, folgende 
Tiefgangverhältnisse auf: 


achtern . . 2,794 m 
vorne . . 1,417 m 


Bei Leckwerden der 
vorderen Abteilung: 

achtern . . 1,318 m 

vorne .. 3028 m 

In diesen beiden un- 
günstigen Fällen besitzt das 
Schiff noch eine genügende 
Reserve - Schwimmfähig- 
keit, um an den náchsten 
sicheren Platz geführt zu 
werden. 


Steueranlage 


Das Ruder hat eine 
Lánge von 4500 mm und 
eine Hóhe von 1450 mm 
und besteht aus einem ge- 
schmiedeten Rahmen mit 
imprágnierter Holzfütte- 
rung. Das ganze Ruder ruht 
am Hauptdeck auf einem 
Kugellager. Der Ruder- 
mechanismus, bestehend 
aus einem Kettenrad und 
einer geschlitzten Pinne, be- 


findet sich auf Oberdeck. 


Abb. 13. Arbeitszimmer 


Abb. 14. Schlafzimmer Abb. 15. Badezimmer 


Ausstattung der Obesdeckräume tür besondere Separatíahrten 


dichte Querschotten in 9 wasserdichte Abteilungen ge- In die Steuerleitung sind Spiralfedern eingeschaltet, 
teilt. Die Verteilung der Schotte entspricht der neuen welche die auftretenden Stöße auffangen sollen. 


Verordnung der Ungar. Generalinspektion für Eisen- 


Die Dampfsteuermaschinen der zwei ersten Damp- 


bahnen und Schiffahrt, wonach bei Leckwerden einer fer dieser Type sind auf dem Oberdeck aufgestellt, wäh- 
wasserdichten Abteilung das Schiff noch schwimmfähig rend die beiden letzten Schiffe mit Schottsteuermaschi- 
bleibt und eine entsprechende Freibordhóhe beibehält. nen ausgerüstet sind. Der Axiometer zur Betätigung 
Abbildung 5 zeigt die Schwimmlagen beim Leckwerden der Schieber ist in der Steuerhütte aufgestellt und außer- 


SCHIFFBAU . 88 — 11. FEBRUAR 1925 


dem ist noch ein Axiometer vor der vorderen Wand des 


rb JE Oberdeck-Aufbaues angeordnet, um eine Notsteuerung 
ut EE ES egee beim Passieren von Brücken im Falle von Hochwasser 
| NIS |^ 33 E EE zu ermöglichen. Das Ruderlegen von Hartbord zu Hart- 
i Mi E P bord dauert zirka 25 Sek., die Zylinderdurchmesser be- 
i ké bb tragen 140 mm, der Hub 160 mm. 
| | S —— 
Ss GE Wasserleitungsanlagen 
$e o dub Der Behálter mit einem Gesamtinhalt von zirka 
d ino ar 10 000 Litern sind im mittleren Requisitenmagazin unter- 
ER s$ S E gebracht. Die Füllung dieser Tanks geschieht in den 
x T $ HE Ausgangsstationen Wien, Budapest und Belgrad durch 
Sek Gë r die stádtische Wasserleitung. Für die Frischwasserver- 
$183 = z sorgung der Küche und Kellnerei ist auf dem Prome- 
! à e = V8 nadendeck ein eigenes Reservoir aus Holz mit Zinkblech- 
| Äeäs 7 Od fütterung aufgestellt. 
991 
: SEE , Dampfheizungsanlagen 
(3 EM 358% Sämtliche Räume des Schiffes werden mit Frisch- 
| E: Ec 378° dampf, der einer Anschlußstelle im Maschinenraum ent- 
Ge isst TT nommen wird, und von 10,5 at auf 2 at reduziert wird, 
| $8535 ds geheizt. 
|^ e vl. Die Dampí- und Kondensleitungen sind teils auf 
SÉ gh dem Deckfußboden, teils unter demselben geführt, und 
Sech E l „ sind aus gezogenen Kupferrohren hergestellt. Sämtliche 
sagt € .. i lieizkórper sind in ihren Dampízuleitungen mit einem 
: GER e Z5 & ZS Regulerventil, in den Kondensleitungen mit einem 
$ S222 Deu E Rückschlagventil versehen. 
> ce S E sg Bun S Dampfheizungsanlage ist für die Heizung 
SAS E 4. der Wohnraàtme des Schiffspersonals während der 
T geo E ZS d : Stehzeiten in jeder Kabine ein Ofen aufgestellt. 
pi^ "od 
IE 1 Elektrische Beleuchtungs- und Kraftanlage 
RP HERE I Pes E Zur Erzeugung des elektrischen Stromes sind zwei 
sf a 1 CERIS f A. E. G.-Turbodynamo-Aggregate von 25 und 8 kW für 
BE n. 3 Gleichstrom von 110 Volt vorhanden. 
ü EF a ee Für die Kondensation des Turbinen-Abdampfes 
SEXE E S z sorgt ein Körting-Wasserstrahlkondensator, welcher ein 
HE $2. 3.22 Vakuum von zirka 95 Prozent erzeugt. Das Wasser für 
e ES FEE den Wasserstrahlkondensator liefert eine 2 PSe-Elektro- 
TIO -> Get Turbopumpe mit zirka 360 Litern in der Minute. 
Box ET Für den Betrieb der Bordwasserleitung ist ein Elek- 
s gt 2358 tromotor von 1 PSe vorgesehen, welcher mit einer rotie- 
osia „385% renden Pumpe direkt gekuppelt ist. Diese Pumpe ist 
He © y m mit einem direkten Druckregler versehen, welcher den 
Ss 8838 Motor bei einem Druckabfall auf 1 at im Windkessel 
E ge GG selbständig eingeschaltet und bei einer Drucksteigerung 
DE bis auf 2 at wieder ausschaltet. 
| Bos Für die Ventilation des Maschinen- und Dynamo- 
SG) BE zens à ; i : ; 
31.8 gsg&E raumes dienen zwei elektrisch angetriebeneSirocco-Ven- 
S h Bo Een tilatoren. Zwei ebensolche Ventilatoren besorgen die 
EPF d Lüftung der Passagierräume. Außerdem sind noch im 
JF WE Se Speisesalon, Konversationsraum und Ruhesalon elek- 
WM SEE. TT trische Fächer aufgestellt. 
Sy lA |] | TEE E Die Eismaschine wird durch einen 6 PS-Elektro- 
E : il lil JES” 21. motor über ein Zahnradvorgelege angetrieben. — Zur 
3 N (All | "5% Xd Beleuchtung des Schiffes dienen 310 Glühlampen, wovon 
JUST | RE e: 90 Stück für die Beleuchtung des Speisesalons, Ruhe- 
i zu YES SE salons und Konversationsraumes verwendet werden. Es 
nl a; Wa = ist bei diesen Schiffen durch Umschalterelais die Ein- 
HT TEL richtung getroffen, daß auch bei Erlöschen jeder einzel- 
or ELE nen Navigationslampe sofort automatisch eine Notlampe 
asg 5580 eingeschaltet wird. — Beim Stillstehen der Dampfer 


ohne Dampf wird der elektrische Strom von Land aus 
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fenommen. Zu diesem Zweck sind entsprechende 
Schalter an Bord vorhanden. 


Ausrüstung und navigatorische Bordbehelie 


Für die Ankermanóver ist im  Vorschiffe eine 
Dampfankerwinde mit zwei nebeneinander angeordne- 
ten Kettennüssen aufgestellt. Das Schiff ist mit einem 
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500 kg schweren, an einem hölzernen Bugspriet aufge- 
hängten, vierpratzigen, stocklosen Anker ausgerüstet. 
Zur Befehlsübergabe von der Kommandobrücke in 
den Maschinenraum sind zwei Schiffstelegraphen mit 
Rückantwort aufgestellt, außerdem sind für den Fall 
des Versagens derselben noch Sprachrohrleitungen und 
Telephone eingebaut. (Schluß folgt) 


Elektrische Beleuchtung von Motorbooten 


Von Bruno Müller, Kiel-Friedrichsort 


Die stetig fortschreitende Entwicklung des Motor- 
schiffbaus stellt auch an die Bequemlichkeit und Sauber- 
keit in der Beleuchtung dieser Fahrzeuge weitere For- 
derungen. Man baut heute an Bord von Motorfahrzeu- 
gen kleine elektrische Kraftzentralen ein, die aus einer 
sinnreichen Verbindung einer Dynamo mit einer Batterie 
bestehen und sich äußerst gut bewährt haben. 

Dabei sind eine Reihe von Schwierigkeiten zu über- 
winden, die sich hauptsächlich auf eine geeignete Ver- 
bindung zwischen dem möglichst gleichbleibende Um- 
drehungszahlen erfordernden Dynamo und dem in sei- 
ner Umdrehungszahl stets schwankenden Schiffsmotor 
beziehen. 

An eine elektrische Beleuchtungsanlage muß man 
die Forderung stellen, daß die notwendige Spannung 
oder die Voltzahl stets die gleiche bleibt, und daß die 
Stromquelle in der Lage ist, bei Bedarf auch größerer 
Strommengen nicht zu versagen. Bei stationären Land- 
anlagen läßt sich die Forderung sehr leicht erfüllen. 


Abb. 1. Eísemann- Lichtmaschine 


Anders liegen aber die Verhältnisse bei einer Beleuch- 
tungsanordnung, wie sie auf Motorbooten üblich sind. 
Die stets wechselnde Umdrehungszahl des Schiffsmotors 
macht nämlich die Schaffung von Einrichtungen nötig, 
die die Stromspannungen konstant erhalten. 

Würde man hier keine Spannungsreguliervorrich- 
tung vorsehen, dann würde die Helligkeit der Beleuch- 
tung je nach der höheren oder niederen Tourenzahl des 
Motors schwanken. 

In den nachstehenden Ausführungen soll eine 
Eisemann-Lichtanlage besprochen werden. 


Die Vorzüge dieses Systems sind: 


1. Konstante Spannung, daher gleichmäßiges Licht bei 
jeder Drehzahl des Motors. 

2. Die Beleuchtung arbeitet auch ohne Akkumulatoren. 

3. Die Arbeitsweise und Zuverlässigkeit der Eisemann- 
Lichtmaschine beruht auf einfacher Wechselwirkung 
magnetischer Felder zueinander, ohne Verwendung 
von dauernd dem zerstörenden Einfluß elektrischer 
Funken ausgesetzten Kontakten. 

4. Die Anlage arbeitet vollkommen sicher und selbst- 
tätig. 


5. Ein Ueberladen der Batterie ist unmöglich, da der 
Ladestrom am Schluß der Ladung auf den erforder- 
lichen Wert vermindert wird. 

6. Jeder Stromzweig ist besonders gesichert, und 
1. geringes Gewicht bei unbedingter Betriebssicherheit. 
. Die Lichtmaschine 
(Abb. 1) ist eine Gleich- 
strommaschine mit be- 
sonderer Erregung. Sie 
liefert einen annähernd 
gleichbleibenden Strom 
in die Akkumulatoren- 
batterie (Abb. 2), zu des- 
sen- Erlangung keine 
Kontakte oder andere 
Regulatoren benötigt 
werden. Lediglich zum 
Schluß der Ladung, wenn 
der Ladestrom verrin- 
gert werden muß, tritt 
ein Schnellregler in Tä- 
tigkeit, um die Lebens- 
dauer der Batterie nicht zu gefährden. Der grund- 
sätzliche Unterschied dieses Systems gegenüber ande- 
ren Ausführungen ist, daß bei normalem Betrieb 
keinerlei Kontaktregulatoren in Tätigkeit sind. 

Der Antrieb der Lichtmaschine kann auf verschie- 
dene Arten erfolgen. Entweder direkt unter Zwischen- 
schaltung einer elastischen Kupplung oder indirekt mit- 
tels Zahnrad, Rollenkette, Zahnkette, Ledergliederkette 
oder Flachriemen. Da die Lichtmaschine 1000 bis 2000 
Umdrehungen machen soll und der Antrieb zumeist von 
der Motorwelle erfolgt, so muß eine Uebersetzung vor- 
handen sein. Es wird daher in den meisten Fällen der 
Antrieb mittels Kette oder Riemen erfolgen. 


Abb. 2. Akkumulatoren - Batterie 


Hisemann 
d ‚alle, 


Abb. 3. Schaltapparat Typ K 


Die Benutzung einer Batterie als Stromquelle bei 
ruhender Lichtmaschine macht die Verwendung eines 
selbsttätigen Schalters erforderlich, welcher die Dynamo 
rechtzeitig auf die Anlage bzw. Batterie schaltet. Der 
selbsttätige Schalter ist so bemessen, daß er bei etwa 
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a) Lichtmaschine 
c) Regler 


d) Deckenlampe 
b) Batterie p Handlampe mit Stecker 
.  h) Steckdose 
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i) Instrumentenlampe 
k) Positionslampe 
m) Massenanschluß-Bolzen 
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n) Abreißdose 
r) Tumplorschalter 
s) Sicherungsdose 


Abb. A Schaltungsschema für kleine Motorboote 


850 Umdrehungen der Lichtmaschine diese mit der Bat- 
Das Rück- 


wärtsfließen eines Stromes von der Batterie zur Licht- 


terie verbindet und bei etwa 600 trennt. 


maschine wird dadurch verhindert. Bei 
dem Eisemann-Licht werden zwei Regu- 
lierarten benutzt. Die Nachteile der 
spannungregulierenden und stromregulie- 
renden Maschinen werden beseitigt, so 
daß ein technisch vollkommenes, betriebs- 
sicheres und dabei äußerst einfaches Be- 
leuchtungssystem geschaffen wurde. In- 
folge zweckmäßiger Erregeranordnung 
kann die Stromstärke der Lichtmaschine 
eine bestimmte Höhe nicht überschreiten. 


Die Stromregulierung erfolgt in ein- 
facher Weise durch die Rückwirkung des 
Ankerstromes auf das Erregerfeld ohne 
Anordnung von Kontakten oder dergl. 


Durch den Spannungsregler wird die 
Maschinenspannung auf etwa 14,5 Volt 
begrenzt. Dieser Regler tritt nur in ganz 
seltenen Fällen in Tätigkeit. Er schaltet 
sich vollkommen selbständig, bei Störun- 
gen oder Ausfall der Akkumulatoren- 
batterie und bei völlig geladener Batterie, 
ein, 

Störungen an der Batterie sind, ord- 
nungsgemäße Behandlung derselben vor- 
ausgesetzt, bei dem heutigen Stande der 
Akkumulatorentechnik kaum zu erwarten. 
Wird die Batterie durch irgendwelche Um- 


stánde mechanisch beschádigt, so über- 


Abb. 5. Scheinwerfer 


nimmt der Regler die Spannungsregulierung, so daß 
auch ohne Batterie ein gleichmäßig helles Licht erzeugt 
wird, wobei dann natürlich derSchiffsmotor laufen muß. 


Der Spannungsregler tritt ferner in 
Wirksamkeit, -wenn die Batterie völlig 
aufgeladen ist. In diesem Falle muß der 
Ladestrom herabgemindert werden, um 
die Lebensdauer der Batterie nicht un- 
günstig zu beeinflussen. Die Verminde- 
rung des Ladestromes geschieht ebenfalls 
vollkommen selbsttätig durch den 


‘Spannungsregler. 


Da die Maschinenspannung durch den 
Regler auf 14,5 Volt begrenzt wird, und 
die Gegenspannung der geladenen Batte- 
rie etwa die gleiche Höhe hat, so kann 
bei der Gleichheit beider Spannungen die 
Lichtmaschine keinen Strom mehr in die 
Batterie drücken. Die Ladung hört also 
von selbst auf. In allen übrigen Betriebs- 
zuständen arbeitet der Regler nicht. 


Der Eisemann-Schaltapparat (Abb. 3) 
vereinigt in sich alle zur Bedie- 
nung der Licht-, Anlasser- und Zün- 
dungsanlage erforderlichen Teile. Er 
dient zum Anschluß sämtlicher Strom- 
verbraucher. Seine Hauptbestandteile 
sind: — Druckknopfschalter, Hauptsiche- 
rung, Amperemeter und Starterdruck- 
knopf. 

An den Schaltapparat können vier 
Stromkreise angeschlossen werden. 


11. FEBRUAR 1925 


SCHIFFBAU 


Die deutsche Binnenschiffahrt 


Mit besonderer Berücksichtigung des märkisch-schlesischen Güterverkehrs 


Die schiffbaren Wasserstraßen Deutschlands umfaß- 
ten vor dem Weltkriege 14 725 km. Auf diesen wurden 
1913 99,6 Millionen Tonnen befördert, etwa ein Fünftel 
der auf dem Bahnwege rollenden Güter (501,1 Millionen 
Tonnen). 

Durch den Frieden von Versailles wurde die deut- 
sche Binnenschiffahrt schwer getroffen. Mit den abzu- 
tretenden Gebieten gingen etwa 25 Prozent der schiff- 
baren Wasserstraßen verloren. Hierin sind diejenigen 
Stromstrecken des. Rheins, der Memel und der Nogat 
nicht inbegriffen, bei denen nur das eine Ufer an aus- 
ländische Mächte abgetreten wurde. Ebensowenig ist 
die 15 Jahre dauernde französische Verwaltung des 
Saargebiets oder der von Frankreich besetzten Teile des 
Rheinlandes berücksichtigt. 

Neben dem Verlust an Wasserstraßen hat die Ab- 
tretung von Schiffsraum die deutsche Binnenschiffahrt 
schwer geschädigt. 


Infolge des Verlusts an Schiffsraum ist der Anteil 
der ausländischen Schiffe an der Verkehrsleistung der 
deutschen Wasserstraßen (nach Tonnenkilometern be- 
rechnet) von 16,7 Prozent 1913 auf 20,3 Prozent 1921 
und 23,9 Prozent 1922 gestiegen. Für den Rhein ergibt 
sich eine Steigerung von 29 Prozent auf 32,2 Prozent und 
36,8 Prozent. 

Von weittragender Bedeutung ist die Internationali- 
sierung der deutschen Ströme, die sich als stärkstes Hin- 
dernis der Verkehrsentwicklung herausgestellt hat. 

Ueber die Verschiebungen des Warenverkehrs er- 
geben die amtlichen Zahlen folgendes Bild: 


Während des Krieges wurde die geringste Trans- 
portleistung der Binnenschiffahrtsstraßen 1917 mit 39,6 
Millionen Tonnen, d. h. 39,76 Prozent der Vorkriegslei- 
stung, erreicht. Der schärfste Rückgang ergab sich in- 
dessen 1919 mit 33,7 Millionen Tonnen = 33,8 Proz. 
von 1913. 1920 zeigte sich eine Zunahme des Binnen- 
schiffahrtsverkehrs auf 44,6 Millionen Tonnen — 44,8 
Prozent von 1913. Daß aber die Binnenschiffahrt von 
dem Wiederaufleben des Güterverkehrs nur wenig profi- 
tierte, beweist die Steigerung der Eisenbahntransporte 
auf 340,2 Millionen Tonnen — 66,6 Prozent der Güter- 
beförderung von 1913. 1921 nahm der Eisenbahngüter- 
verkehr weiter auf 354,6 Millionen Tonnen zu, während 
der Binnenschiffahrtsverkehr auf 42 Millionen Tonnen 
zurückging. Die Hauptursache war die unkaufmänni- 
sche Tarifpolitik der Reichsbahn, mit der die Schiffahrts- 
tarife nicht konkurrieren konnten. Erst im Laufe des 
Jahres 1921 gingen die Binnenschiffahrtsfrachtsätze un- 
ter die Bahnfrachten herunter. 

Ueber den Eisenbahn- und Binnenschiffahrtsverkehr 
1922 liegen genaue Statistiken vor. Die befahrenen 
Stromstrecken umfassen 11000 km gegen 14700 km 
1913. Das Verkehrsnetz hat also auf 75 Prozent abge- 
nommen. Im übrigen ergeben sich kleine Schwankungen 
für die einzelnen Jahre. So betrug die Stromlänge 1920 
11 200 km, 1921 10800 km. Demgegenüber hat sich das 
Eisenbahnnetz von 57900 km 1913 auf 53 300 km 1920, 
53000 km 1921 und 1922 verkleinert, so daß es noch 92 
Proz. des Vorkriegsumfangs betrug. Der gesamte Güter- 
verkehr auf den Wasserstraßen ist von 100 Millionen 
Tonnen 1913 auf 43 Millionen Tonnen 1920 und 42 Mil- 


lionen Tonnen 1921 gesunken, dagegen für 1922 wieder 
auf 59 Millionen Tonnen gestiegen. Demgegenüber be- 
trugen die Bahntransporte 1913: 480 Millionen Tonnen, 
1921: 350 Millionen Tonnen — 70,3 Prozent, 1922: 399 
Millionen Tonnen = 85 Prozent. Das hier zu verzeich- 
nende Zurückbleiben des Binnenschiffahrtsverkehrs tritt 
noch schärfer hervor, wenn wir die Verkehrsdichte, d. h. 
die auf den Kilometer entfallende Durchschnittsver- 
kehrsleistung berechnen. Für die Wasserstraßen ergibt 
sich ein Rückgang von 1459000 Tonnen je Kilometer 
1913 auf 1022000 Tonnen 1920, 818000 Tonnen 1921 
und 1229000 Tonnen 1922, für die Eisenbahn eine Zu- 
nahme von 1 Million Tonnen 1913 auf 1 262 000 Tonnen 
1922. Während sich also die Verkehrsdichte hier um 
25 Prozent gehoben hat, ist sie dort 1921 auf fast die 
Hälfte des Vorkriegsumfangs gesunken, hat sich 1922 
um fast 50 Prozent verstärkt, steht aber damit etwa der 
Dichte des Eisenbahnverkehrs gleich, während sie 1913 
um fast 50 Prozent höher war. Man sieht auch hieraus 
die Abwanderung des Güterverkehrs von der Binnen- 
schiffahrt zur Eisenbahn. Die Zunahme des Eisenbahn- 
verkehrs von 1921 zu 1922 würde also allein ein fal- 
sches, d. h. zu günstiges Bild von der Erholung des 
Wirtschaftslebens geben. Dieselben Ergebnisse bietet 
ein Vergleich der mittleren Befórderungsweite. Diese 
betrug 1913 für die Wasserstraßen 219 km und 
schwankte dann zwischen 264 km 1920, 210 km 1921 und 
229 km 1922. Dagegen ergibt sich für die Eisenbahn 
eine Zunahme von 120 km 1913 auf 168 km 1922, d. h. 
um 40 Prozent. Während die Wasserstraßen gerade auf 
weite Entfernungen gegen die Eisenbahn konkurrenz- 
fähig sind, ergibt sich hier zuletzt eine Zunahme der 
Durchschnittsentfernung für die Wasserstraßen nur um 
etwa 5 Prozent, für die Eisenbahnen um 40 Prozent. 
Das besagt, daß die Eisenbahnen auf einer erheblich 
größeren Strecke wettbewerbsfähig geworden sind, dies 
freilich nur infolge falscher Kalkulation der Eisenbahn- 
verwaltung in den Zeiten der Deflation. 


Wenn wir die Verkehrsleistung der hier besonders 
interessierenden Wasserstraßen ins Auge fassen, so er- 


gibt sich folgendes Bild: 


Gütermengen Millionen Kilometrisch d 
Wasserstraßen dore 10C0 t t;km KOL E 


1921 ` 1922 | 1921 | 1922 | 1921 | 1922 


Oder `, ...| 692 | 1971 | 3702| 532; 1175] 768 1698 
Oder-Elbe-Kanal | 281 | 4441 | 5304| 682! 747 |2429 . 2658 
Spree-Oder- | | 
Wasserstraßen | 133 | 2930 ' 4677| 116 ' 205] gen 1540 
be. ....] 727|4601 6155 |1351 1657 |1858 , 2279 


Sámtl. deutschen 
Wasserstraßen 


818 | 1229 


10 976|42 "m " 8821 T 492 


Die statistische Untersuchung zeigt die geringe Ver- 
kehrsbedeutung der Oder gegenüber beispielsweise dem 
Rhein, auf den 1922 60 Prozent der zurückgelegten Ton- 
nenkilometer entfielen. Obwohl sich der Oderverkehr 
1922 gegen das Vorjahr fast auf das Doppelte erhöhte, 
blieb er immer noch erheblich hinter dem des Oder- 
Spree-Kanals zurück. Die Dichte des Oderverkehrs be- 
trug 1921 63,7 Proz. Freilich ergibt das ein viel zu günsti- 
ges Bild etwa für den Oderverkehr bei Frankfurt. Es be- 
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trug nämlich der durchschnittliche Schiffsverkehr ober- hoch, doch nicht wesentlich höher als im Rhein-Weser- 
halb des Oder-Spree-Kanals das Dreifache des Oder- Gebiet mit 285 km. 


verkehrs unterhalb des Kanals. 1923 wirkte der Ruhreinbruch auf die Entwicklung 
Ueber die tonnenkilometrischen Leistungen liegt der Binnenschiffahrt ungünstig ein. Der gesamte Güter- 
weiter noch folgende aufschlußreiche Statistik vor: verkehr ging auf weniger als die Hälfte von 1922 und 
etwa ein Viertel von 1913 zurück. Besonders litt die 

Mittlere — Kohlenbeförderung, die nur noch 32 Proz. gegen 1922 

Millionen t/km Beförderungen in betrug. Der Rheinverkehr sank unter ein Drittel des 


dir m Vorjahres. Das Zusammenschrumpfen der Rhein-Ruhr- 

p Kohlentransporte wirkte auf den Oderverkehr gün- 

men Stig ein. 

Odergebiet, Märk, | , | In den ersten Monaten des Jahres 1924 litt die 
Tr u EZ 20258 7. Ee SC + s Binnenschiffahrt unter der ungewóhnlich langen Frost- 

nut Elbegebiet e Der see Kei SE ee periode. Trotzdem ergibt sich für die gesamte Binnen- 
E M POSES | 6 schiffahrt im ersten Vierteljahr 1924 infolge des leb- 
straBen . . . .|/1922/13494 3479 116973] 229 . 161 288 haften Rhein-Ruhr-Verkehrs eine Zunahme gegenüber 
. Man sieht, daß im Oder-Elbegebiet der Verkehr mit dem Vorjahr, so daß damit etwa die Verkehrsleistung 

dem Ausland eine geringe Rolle spielt. Die mittlere von 1922 erreicht wurde. 

Beförderungsweite ist für das Oder-Elbegebiet relativ Im einzelnen orientiert folgende Tabelle: 


Wasserstraßengebiet | Jahr 
Aus- 
land 


Aus- zu- 
land sammen 


Inland Inland 


Binnenschiffahrtsverkehr im Jahre 1924 


is | Kosel Breslau | Stettin und Swinemünde Berlin 
n t en Set een MR 
an Të, ab GI wël ab Il am | Kanten] b | Kones| sw Konn) a Kohlen 
| 
Januar — E Em eu = — | t = = — — — 11) — 68 . 38 
Februar — — — ON EE EE EE deet SE sc OS, GE CN E | 2,7 
März 2,5 — 328 30,1 — — 33,7 | 242 10 ? 3836| 6 75 21,2 | 34,7 4,7 
April 62,1 — | 246,4 | 241,3 56 | 0,4 30,5 | 15,4 94,1 | 39,7 764; 3,7 | 205,8: 601,1, 48 | 4,1 
Mai 82,4 — | 268,9 | 248,9 | 13,1 | 0,7 26,4 7,6 | 184,1 96,9 | 125 4 211,2 | 121 553 | 45 
Juni 86,1 p m 257,1 | 246,1 | 395 | 1 74,2 | 62,3 | 134,2 | 70,2 | 118,5 | 11,1 | 279,7 | 131,4 49,1 2,2 
Juli . . ..[1113, — :192,9 |182,7| 98 | 11 20,2 5,3 77,3 | 20,6 ' 188,9 | 123 12 82,7 | 58,8 4,2 
August. . . {100,7 | 04 |, 251 247,81 163 : 0,2 12,4 3 92,1: 479 | 90,6 | 9,8 | 3585 | 121,8 56, | 0,8 
. September . 1 91,4 | 0,4 | 132,4 | 124,9 | 17,5 | 0,6 15,4 5,1 48,1 136 | 885 | 5,3 1 287,2 88 | 60,7 2 


Der Binnenschiffahrtsverkehr kommt hauptsächlich Immerhin wird bei weitem der größte Teil der Ausbeute 

für Massengüter in Betracht. 1913 waren der Menge per Bahn befördert. Es gingen an Braunkohle ein- 
nach die wichtigsten hier befórderten Güter (über 1 Mil- schließlich Briketts und Koks mit der Bahn 1913: 38,3 
lion Tornen, in Klammern in Prozent des Binnenschiff- Millionen Tonnen, 1920: 41,1 Millionen Tonnen, 1921: 
fahrtsverkehrs): Steinkohlen einschl. Briketts und Koks 49,6 Millionen Tonnen. 
29,9 Mill. Tonnen (30 Proz.), Erze 142 Mill. Tonnen 
(14,3 Proz.), Erden aller Art 11,9 Mill. Tonnen (11,9 
Proz.), Getreide 7,06 Mill. Tonnen (7,1 Proz.), Steine 
und Steinwaren 6 Mill. Tonnen (6 Proz.), Holz 5,7 Mill. 
Tonnen (5,7 Proz.), Düngemittel 2,9 Mill. Tonnen (2,9 
Proz.), Zucker 2,2 Mill. Tonnen (2,3 Proz.), Eisen- und 
Stahlwaren 2,1 Mill. Tonnen (2,1 Proz.), Braunkohle 
einschlieBlich Briketts und Koks 1,8 Mill. Tonnen (1,8 
Proz.), Zement 1,7 Mill. Tonnen (1,7 Proz.), Müllerei- 
erzeugnisse 1,4 Mill. Tonnen (1,4 Proz.), Kalk 1,2 Mill. 
Tonnen (1,2 Proz.), Erdól und sonstige Mineralóle 1,2 
Mill. Tonnen (1,2 Proz.). Von jeder dieser Warengrup- 
pen gingen größere Mengen mit der Bahn als per Was- 
ser. Nach dem Kriege ist eine mengenmäßige Zunahme 
nur bei Braunkohle zu verzeichnen, von der gegen 1,8 
Mill. Tonnen 1913 3,8 Mill. Tonnen 1920, 2,4 Mill. Ton- 
nen 1921 und 3,3 Mill. Tonnen 1922 befórdert wurden. 
Bei der Zunahme der Wassertransporte für Braunkoh- 
lenprodukte ist die ungünstige Behandlung der Braun- Ueber die Entwicklung der Binnenschiffahrtstarife 
kohle in den Eisenbahntarifen in Betracht zu ziehen. gibt folgende Statistik Aufschluß: 


Die Hóhe der Frachtsátze wird in normalen Zeiten 
nach oben durch die Fisenbahntarife, mit denen die 
Wassertransporte - konkurrieren müssen, nach unten 
durch die Selbstkosten begrenzt. In den Zeiten der 
Markzerrüttung blieb indessen die Eisenbahn oft längere 
Zeit bei den nominalen Tarifen, so daß die Schiffahrts- 
unternehmungen gezwungen waren, auch unter ihren 
Selbstkosten zu fahren, nur um die Fahrzeuge zu be- 
schäftigen. Erst der Uebergang der Eisenbahn zur 
Goldmarkrechnung im November 1923 gab der Binnen- 
schiffahrt scheinbar gute Verdienstmöglichkeiten. Doch 
fiel in der Zeit der ungeheuer hohen Tageszinsen die 
lange Dauer der Wasserstraßentransporte sehr ins Ge- 
wicht. Die Betriebsmittel wurden lange Zeit den Unter- 
nehmungen entzogen, wodurch die Billigkeit des Was- 
serweges in vielen Fällen gegenüber den schnellen Eisen- 
bahntransporten ausgeglichen wurde. 


BIBDEHICRIBEACISIERCRHERIRO ee Goldmark je Tonne), 1921—1923 über Berliner Dollarkurs errechnet 


Strecke Güt 1913 | 1921 | 1922 Ge iun 
iterart EE 
von — nach i Juli nn Okt. | Nov. | Dez. GH Ham. März | April | Sien 
Stettin-Kosel . . . . . Eisenerz | 4,55 2,72 | 2,09 e 1,99 | 1,83 3,68 | 6,6 |66 '348| 6 |55 | 55 | 55 
Kosel-Stettin . . . .. Kohlen 4.63 | 3,24 | 2,32 219 1,78 ı 2,6 8,5 | 6,76 ' 3,36 | 6,6 6,2 6,1 6,1 
Kosel Berlin-Oberspree | Kohlen 5,54 9,26 | 2,35 2,21 | 1,79 2,61 855 | 7 | 340 | 7 6,68 6,6 6,6 


Dr. Friebel. 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Aussüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihwelse zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
: betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


„Orama“ für die Orient Steam Nav. Co. (s. Jahrgang 
1924, S. 471, 485, 867, 875). Beschreibung des Schiffes, Ein- 
richtungspläne, Photos der Fahrgasträume sowie der Mac- 
lachlan-Davits. (Shipbuilder, Januar, S. 26, 8 S.) 

offar" und „Touareg“, auf der Werft La Seyne der 
Forges et Chantiers de la Méditerranée bzw. von den 
Chantiers et Ateliers de 


über Bodenkasten 127,40 m, Länge über Seitenkásten 127,40 
m, größte Breite 30,78 m, Breite zwischen den Seiten- 
küsten 22,86 m (auf Bodenkasten gemessen), Tiefgang über 
Kielstapel 7,92 m, Hóhe der Kielstapel 1,22 m, Hóhe der 
Seitenkásten über Bodenkasten 10,67 m, Hubkraít 101,60 t. 
Die Seitenwánde laufen ununterbrochen durch. Der Boden 
besteht aus neun Kästen, von denen drei, der dritte, fünfte 
und siebente 5 m, die übrigen 4,14 m hoch sind. An jedem 

| Ende kann spáter noch ein 


Provence in Port de Bouc 
bei Marseille für die Com- 
pagnie Marseillaise (Com- 
pafnie Fraissinet) für die 
Fahrt Marseille—Duala ge- 
baut. 118 X 15,24 X 8,65 m. 
8800 t Wasserverdrüngung 
und 5300 t Tragfähigkeit 
bei 6,50 m Tiefgang. Die 
Schiffe haben Back und 
Hütte mit angebauten lan- 
gen Brückenaufbauten, die 
sich durch zwei Prome- 
nadendecks und ein Boots- 
deck erstrecken. Einrich- 
tungen sind vorhanden für 
54 Fahrgäste 1. Kl., 44 2. 
Kl. sowie 756 Fahrgäste 
3. Kl. Zum Antrieb dient 
eine Dreifach-Expansions- 
Maschine von 3900 IPS, 
die dem beladenen Schiff 
die Geschwindigkeit von 
145 kn geben soll. Dampf 
von 12,75 at liefern vier 
Einenderkessel mit 972 m? 
Heizfläche, die für Oel- 
und Kohlefeuerung einge- 
richtet sind. Fünf Lade- 
räume werden von 8 La- 
debäumen für 3 t, zwei für 
5 t und einem für 20 t be- 
dient. (Shipb. and Shipp. 
Rec., 11. Dezember, S. 686, 
Schiffspläne, 2 S.) 


Schweißen und 
Schneiden 


Die Hochdruck - Sau- 
erstollleitung. Es wird 
empfohlen, eine Hoch- 
druck - Sauerstoffleitung in 
der Schweißwerkstatt an- 
zulegen, um den Betrieb 
zu vereinfachen und den 
Flaschenpark zu verrin- 
fern. Für eine Werkstatt 
mit 30 Arbeitsstellen, die 
in acht Stunden bei mitt- 
lerer Blechdicke von 5 
mm 100 m? verbrauchen, 
werden zwei Batterien 
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Die Welt im Auge des Schiffbauers 


Deutschland war seit 1914, zuerst durch den Krieg 
und dann durch den Markverlall und andere Behinderun- 
gen nicht in der Lage gewesen, sich durch den Augen- 
schein und eigenes Studium über die Entwicklung der 
Technik, der wirtschaftlichen und Verkehrsverhältnisse 
des Auslandes zu unterrichten. Dabei ist zweifellos ge- 
rade im Auslande und vor allem auch im Ueberseeausland 
die technische Entwicklung dieser 10 Jahre sehr lebhaft 
gewesen. Der Abschluß von Deutschland hat viele Län- 
der veranlaßt, auf Gebieten selbständig weiter zu arbei- 
ten, auf denen sie sonst sich unserer Unterstützung be- 
dienten. Das, was wir in der Zwischenzeit durch die Zeit- 
schriften und die Tagespresse erfahren haben, entbehrte 
des Vorzuges der persönlichen Verbindung. 

Es wird deshalb unsere Leser interessieren, zu er- 
fahren, daß unser Schrittleiter, Herr Regierungs- und 
Baurat Dr.-Ing. Teubert, Mannheim, sich entschlossen 
hat, im März eine auf 8 Monate berechnete Studienreise 
anzutreten, die ihn durch Süd- und Nordamerika, Japan, 
China, Indien, Süd- und Nordafrika, Spanien und Portu- 
gal führen wird. Seine Studien werden sich auf das 
ganze Gebiet des Schitfbaus und der Werltindustrie, der 
See- und Binnenschilfahrt, der See- und Binnenhálen und 
das Verkehrswesen allgemein erstrecken und werden aller 
Voraussicht nach sehr wertvoll werden, weil es Dr. Teu- 
bert auf Grund der besonderen Empfehlungen seitens 
verschiedener Ministerien und der Hochschulen von & 
Mannheim und Karlsruhe móglich sein wird, in vieles 
Einblick zu bekommen, was dem Reisenden im allgemei- x 
nen nicht ohne weiteres zugünglich ist. Die Leser der 
Zeitschrift „Schiffbau“, Kleinschiffbau und Binnen- 
schillahrt" werden diese Reiseberichte und Abhandlun- : 
gen, die durch zahlreiche Abbildungen noch besonders 
anschaulich gestaltet werden, aus erster Hand erhalten, 
da Dr. Teubert einen in der Photographie besonders 
erfahrenen Privatsekretär milnimmt. Um die Er- 
gebnisse der Reise möglichst ergiebig zu gestalten, sind 
wir gerne bereit, Anregungen und Fragen aus unserem 
Leserkreise entgegenzunehmen, sowie Empfehlungen und 
Anschriften bekannter Fachgenossen an Herrn Dr. Teu- 
bert weiterzuleiten. 
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weiterer Kasten angebaut 
werden, damit auch die 
Fahrgastschiffe im Ver- 
kehr zwischen Skandina- 
vien und den Vereinigten 
Staaten eingedockt wer- 
den können. Jeder Bo- 
denkasten hat vier Unter- 
abteilungen, er wird ge- 
lenzt durch eine elektrisch 
er 60 pferdige 
umpe mit einer Leistung 
von 1800 t stündlich. Das 
Dock mit einem 10000 t- 
Schiff kann daher in 40 
Minuten gehoben werden. 
Zum Aufnehmen des 
Schiffes dienen 90 Kiel. 
stapel sowie 14 Paar quer 
verschiebbare Kimmpallen. 
Durch sechs Paar Seiten- 
stützen mit Handwinden 
kann das Schiff in die 
richtige Lage zum Dock 
gebracht werden. Zum 
Aufnehmen schwererer 
Gewichte dient ein Lauf- 
kran von 6 t Tragfähigkeit. 
(The Shipbuilder, Januar, 
S. 11, Ansicht, Querschnitt 
des Docks, 2 S 


Navigation 


Geschichte und Stand 
der Entwicklung des Behm- 
lotes. Nach Schilderung 
der Vorarbeiten von Behm 
zur Schaffung des Behm- 
Echo - Lotes werden die 
Ergebnisse einer Reise an 
Bord der ,Hansa" zur Er- 
probung des  Behmlotes 
für geringere Tiefen mit- 
tels des Kurzzeitmessers 
und des Tieíseelotes mit 
photographischer Registrie- 
rung beschrieben. Die An- 
gaben beider Lote stimmen 
mit den Kartentiefen ge- 
nügend, in den meisten 
Fällen sehr gut überein. 
Beschreibung verschiede- 
ner neuer des 
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von je acht Flaschen ge- 
braucht, wenn mit einem 
Restinhalt von 5—8 at gerechnet wird. Angaben über die 
erforderlichen Leitungseinzelheiten sowie Pláne der Werk- 
statt geben Anhalt zur Herstellung der Leitung. (Die 
Schmelzschweißung, Dezember, S. 153, nach Drägerheft 
Nr. 98, 3Pläne, 1 Zahlentafel, 4 S.) 


Docks 


Schwimmdock für Gothenburg. Auf Eriksbergs Mek. 
Verkstad, Gothenburg, ist für eigene Rechnung ein 
Schwimmdock mit folgenden Abmessungen gebaut: Länge 
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Typen 

Behmlotes. (Annalen der 
Hydrographie und maritimen Meteorologie, Heft XI, 1924, 
S. 254, Heft XII, S. 289, B. Schulz, 14 Abbildungen, Zahlen- 
tafeln, 27 S.) 


Werftbetrieb 


Neubau und Reparaturwerit von Wm. Gray in Great- 
ham Creek an der Tees-Mündung. Trockendock von 150 
m Länge, daneben Trockendeck von 190 m Länge in Bau. 
Vier Helden von 160 bis 210 m Länge, Ausrüstungskai 360 
m lang, mit fahrbarem 15 t-Kran. Beschreibung der Werft- 
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anlage und der Schiffbauwerkstätten. (Shipb. and Shipping 
Record, 22. Januar, S. 89, 17 Photos, Lagepläne, 7 S.) 


Motorschiffe 
Das diesel-elektrische Schiff „La Playa". Beschrei- 


bung des von der United Fruit Co. in Betrieb genommenen 
Schiffes, das im Gegensatz zu den anderen 6 Spezialschiffen 
tür den Bananentransport, mit Dieselmotoren ausgerüstet 
wurde. Von den 7 Schiffen haben die 3 ersten Dreifach-Ex- 
pansionsmaschinen, das vierte turbo-elektrischen und die 3 
letzten, „La Playa" als erstes, diesel-elektrischen Antrieb. 
Das Schiff hat eine Verdrängung von 3800 t und läuft bei 
65 Umdr. etwa 14 kn, PSe — 2500. Es sind 4 Vierzylinder- 
Motorensätze zu je 825 und 250 Umdr. vorhanden. Die 
Gleichstrommaschinen sind direkt an die Dieselmotoren 
gekuppelt, leisten 500 kW bei 220 Volt. Diese sind hinter- 
einander Bien ebenso sind die beiden Schrauben- 
motoren hintereinander gekuppelt. Hierdurch ist eine 
außerordentliche Unterteilung der Kraftabgabe möglich. 
Die 95 Umdrehungen werden mit den 4 Motorensätzen zu- 
sammen und den beiden Antriebsmotoren erzielt. Bei Ver- 
wendung eines Satzes ist die Drehzahl der Schraube noch 
63 i. d. Min. Die 4 Motorensätze sind andererseits auch 
mit einem zweiten Generator für den Kraftbedarf der Hilfs- 
maschinen, gekuppelt. (Gen. Elektr. Rev. 1924, S. 633.) 


Theorie 
Einfache Berechnung von Segelilächen durch Ablei- 


. tung von Formeln für verschiedene Verhältniswerte der 
Längen von Gaffel und Vorliek. (Die Yacht, 24. Januar, 
S. 16, E. Müller, 4 Schaubilder, 3 S.) 

Der Magnuseifekt, die Grundlage der Flettnerwalze. 
Mittels der Prandtlschen Grenzschichttheorie wird der 
Magnuseffekt erklärt, Die Versuche der Göttinger Ver- 
suchsanstalt an umlaufenden Walzen und die Gründe zur 
Anbringung der Endscheiben werden geschildert. Anwen- 
dung der Walze durch Flettner zum Schiffsantrieb. (Z. d. 
V. D. I, 3. Jan. S. 9, Dr. Betz, 19 Abb., 6 S) 

Das Monitorschiif, In Delft hielt am 16. Januar Haver, 
der Erfinder des Monitorschiffes mit gewellter Außen- 
haut, einen Vortrag über diese Bauaıt. Er wies auf ihre 
Vorteile bei Beschädigungen durch Zusammenstöße hin, 
bei denen durch die Anschwellungen der Schaden örtlich 
beschränkt und wegen der einfacheren Spantkonstruktion 
die Reparaturarbeit vereinfacht wird. Die Verringerung 
des Widerstandes durch die Anschwellungen erklárte Haver 
als Folge der richtunggebenden Wirkung der Anschwel- 
lungen, durch die der Widerstand am Bug sowie Wirbel 
am Heck vermindert würden. Bei einem 10 000-Tonner 
hat die erforderliche Maschinenleistung um 16 v. H. gegen- 
über der bei glatter Außenhaut verringert werden können, 
trotzdem die benetzte Oberfläche größer wird. Die nach 
dem Pendel - Verfahren vorausgesagten Geschwindigkeiten 
sind von etwa zwanzig Monitorschiffen tatsächlich einge- 
halten worden. 

In der Aussprache wurden die durch Tatsachen be- 
wiesenen Vorteile bezüglich Geschwindigkeit anerkannt. 
Beim Bau haben sich Schwierigkeiten nicht ergeben, Feuer- 
platten kommen im Bereich der Anschwellungen nicht 
vor. Wenn auch die Kosten je Tonne eingebauten Schiff- 
baumaterials etwas höher sind, sind die Baukosten, auf die 
Tonne Tragfähigkeit bezogen, niedriger als bei glatten 
Schiffen. Die verschiedenen Systeme der Längs- und Quer- 
spantenbauart lassen sich beim Monitor-Schiff gleich gut 
anwenden. Die Klassifikationsgesellschaften haben die neue 
Bauart ohne irgendwelche Beschränkung anerkannt. Am 
vorteilhaftesten ist ihre Anwendung bei Schiffen mit lan- 
gem, parallelem Mittelschiff, kommt aber auch bei anderen 
Schiffen zur Geltung. Zum Schluß wurde auf die Bestä- 
tigung der Theorie des Erfinders durch die neueren Unter- 
suchungen über den Reibungswiderstand hingewiesen. 
(Shipb. and Shipp. Rec., 22. Januar, S. 88.) 


Dampfturbinen 


Neuzeitliche Gesichtspunkte für den Bau von Dampf- 
turbinen. Kurze Mitteilungen über die Richtlinien, die bei 
dem Bau der AEG-Turbinen beachtet worden sind. (Z. d. 
V. D. I. Nr. 4 S. 65, 1 S., 2 Abb.) 

Neuere englische Dampiturbinen. 


Auszug aus einem 
Vortrag, gehalten im Berl. 


Bezirksverein d. 
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von E. A. Kraft. Beschreibung der Turbinen von Parsons, 
English Electr. Co., General Elektric Co., Metropolitan 
Vickers Elektrical Co, W. H. Allan Sons & Co, Bellis & 
Morcom, British Electric Plant Co., British Thomson 
Houston Co, I. Carmichael & Co., Howden & Co., 
G. & Weir. Angaben vieler Einzelheiten, Schnittzeich- 
nungen und wichtiger Gesichtspunkte.  (Z. d. V. DL 
Nr. 4, S. 85, 6 S., 15 Abb.) 

Neuere englische Damptturbinen. Fortsetzung von S. 


90 der Beschreibung der Konstruktionen von den bereits 
angeführten Firmen. (Z. d. V. D. I. Nr. 5, S. 115, 9S. 


25 Abb.) 


Vibrationen von Dampíturbinenrüder, Eingehende Be- 
schreibung der von Brown, Boveri & Co. ausgeführten Un- 
tersuchungen, die anscheinend eine vollständige Lösung 
dieser Aufgabe, sowohl theoretisch als praktisch herbeige- 
führt haben. (Engineering, 9. Januar, S. 31, 3 S., 9 Abb.) 


Oclmotoren 


Versuche an Schiffs-Oelmotoren. Fortsetzung des ein- 
gehenden Berichts über die bei den Proben erhaltenen 
Meßwerte. Die Versuche wurden von dem Ausschuß für 
Versuche an Schiffs-Oelmotoren der Inst. of Mechan. Eng. 
a. Naval Arch. durchgeführt. Die Versuche erstreckten 
sich außer der Indizierung der Maschinen auf Analysierung 
der Oele, Messung der Drucklagerdrücke und Manóverver- 
suche. (Engineering, 5. Dez., S. 784, 2% S., 3 Abb.) 


Ausschuß für Versuche mit Schiffsólmotoren. Beschrei- 
bung der Versuche auf dem Motorschiff Sycamore, die von 
diesem Ausschuß sowohl an der Werft als auch auf See 
eingehend durchgeführt wurden. Es werden nicht nur die 
Versuchsresultate, sondern auch die Versuchsmethoden 
veröffentlicht. (The Engineer, 28. Nov., S. 618, 3 S., 4 Abb.} 


Getriebe 


Das Zahnradvorgelege. Vortrag von Direktor Kraft 
(A.E.G.). Verwendung von Zahnradvorgelegen ermöglicht 
wirtschaftliche Anwendung von Dampfturbinen geringerer 
Leistung, für die bisher meist noch Kolbenmaschinen ge- 
baut wurden. Turbodynamo von 1100 kW, Turbine mit 
7000, Dynamo mit 3000 Umdrehungen, ferner Turbodynamo mit 
12000 kW. Ueberlastleistung, Turbine macht 3000, Dynamo 
1000 Umdrehungen, Umfangsgeschwindigkeit des Getriebes 
70 m/sec. Anwendung auf Vorschaltturbinen, bei denen 
die Hochdruckturbine mit geringen Mengen bis auf 100 at 
gespannten Dampfes und hoher Drehzahl läuft, während 
die Nd.-Turbine weniger Umdrehungen macht. Anwen- 
dung auf Wasserturbinen, erheblicher Platzersparnis. Zahn- 
radvorgelege für Schiffsantrieb durch Turbinen oder Oel- 
motoren erhöht den Schraubenwirkungsgrad. Skizze von 
vier auf eine Welle arbeitenden Oelmotoren mit elastischer 
Kupplung. Wirkungsgrad 96—97 v. H. bei zweistufigeim, 98 
bis 99 v. H. bei einstufigem Getriebe. Herstellungs- und 
Prüfverfahren. Zusammenhang zwischen  Teilungsíehler 
und Tonhöhe des Zahngeráusches. Eigenschwingungen. 
Schaubild für Zähflüssigkeit des Schwieröles mit zuneh- 
mender Temperatur. (Dinglers polyt. Journal, Heft 24, 
1924, S. 246, 13 Abt., 5 S.) 


Lüfter 


Artschaubilder und Auswahl von Lüftern. Forts. v. 
S. 40. Versuch einer grundsätzlichen Einteilung der Lüfter- 
formen in Schleuder- und Schraubenlüfter. Untersuchung 
der Geräuschfrage und der Wirtschaftlichkeit. (Z. d. V. 
D. 1. Nr. 5, S. 127, 5 S., 14 Abb.) 


Oberflächenhärtung 


Verzeichnisfreie Oberflächenhärtung von Sonderstahl 
durch Nitrieren. Ausführliche Mitteilungen über das 
Nitrieren, das für Härten folgende wichtige Vorteile zeigt. 
Die Oberflächen bleiben sauber, der beim Nitrieren ent- 
stehende Anflug kann leicht entfernt werden. Die einge- 
setzten Teile bleiben spannungsfrei, was ja bei Lehren 
u.s. . besonders wichtig ist. Die Teile verziehen sich nicht. 
Es ist nur eine ganz geringe Dicken- und Längenzunahme 
zu beobachten. Keine Hárterisse. Sámtliche Bearbeituags- 
gänge und die Politur ist von dem Nitrieren vorzunehmen. 
Es sind allerdings besondere Stahlsorten zu verwenden, die 
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mit 50—100 kg/mm? Festigkeit von Krupp geliefert werden. 
Das Nitrieren, das durch Einwirkung von Stickstoff unter 
höchstens 580° bewirkt wird, kann bis 1,5 mm Material- 
tiefe erfolgen. Die Härtung, die abgestuft werden kann, 
übertrifft diejenige des Kohlenstoffstabls. (Kruppsche Mo- 
natshefte, Dezember 1924, S. 266, 4 S., 12 Abb.) 


Normung 


Normung. Durch mehrere nachfolgend genannte Ab- 
handlungen erhält man einen interessanten Einblick in die 
zurzeit herrschenden Tätigkeit in der Normung. Vom We- 
sen der Normung — Normungstätigkeit des Auslandes — 
Normung in der Elektrotechnik — Normung im Bergbau — 
Normung der Bewegungen — Normung der Parabelkurven, 
Zeitschriftennormung. (V. D. L-Nachrichten Nr. 4, 2 Beil, 
2 Seiten.) 


Brennstoffe 


Bericht des Ausschusses der Chamber of Shipping 
betr. Oelbesudelung. Der am 22. Januar abgefaßte Bericht 
enthält folgende Vorschläge: 


1. eine Vorschrift, Oelseparatoren an Bord anzubringen, 
wird nicht gutgeheißen; 

2. gleichartige Bestimmungen müssen in allen schiffahrt- 
treibenden Ländern angenommen werden; 

3. diese Bestimmungen sollten sich nur auf Roh-, Diesel- 
und Heizöl erstrecken; 
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4. außerdem sollte bestimmt werden, daß ölhaltiges Bal- 
lastwasser nicht in geringerer Entfernung von der Küste 
als 150 sm ausgepumpt werden darf; 

5. über Auspumpen von ölhaltigem Wasser und Rück- 
ständen aus Oeltanks sind Eintragungen in das Logbuch 
zu machen; 


6. für die Kriegsmarine sollten die beteiligten Länder 
gleichartige Vorschriften erlassen; 


7. die Hafenbehörden müssen Leichter zum Absondern 
von Oel aus Ballastwasser zur Verfügung halten. 
(Shipb. and Shipp. Rec., 29. Januar, S. 120, 2 S.) 


Chronik 


Chronik 1924. Uebersicht über die Lage der einzelnen 
Industriezweige, wie: Brennstoffe, Metalle und Legierungen, 
Gießereiwesen, Kältetechnik usw. (Z. d. V. D. I. Nr. 2, 
S. 47, 4% S) 


Chronik 1924. Fortsetzung des Berichtes. Es werden 
besprochen: Eisenbahnwesen, Eisenbahnmaschinenwesen, 
Luftfahrt, Schiff- und Schiffsmaschinenbau, Erd- und Was- 
serbau. (Z. d. V. D. Nr. 3, S. 74, 4% S) 


Chronik 1924. Schluß des Berichtes. Besprochen wer- 
den: Lichttechnik, Heizung, Unfallverhütung, Wärmewirt- 
schaft, Materialprüfung, technisches Schulwesen, Gewerbe- 
diens em Ppysik, Mathematik. (Z. d. V. D. I. Nr. 4, 

. 103, 5 S, 


Auszüge und Berichte 


Die erste World Power Conference 
in London 


Anläßlich der großen „Ausstellung des britischen 
Weltreichs" wurde in London (Wembley) eine Weltkon- 
ferenz abgehalten, die in einer Flut von Vorträgen die 
Kraftanlagen verschiedenster Art behandelte. Eine An- 
zahl dieser Vorträge ist auch für den Leserkreis des 
„Schiffbau” von Interesse, wenn auch festzustellen ist, daß 
eigentlich Neues dabei nicht zutage trat. Immerhin ge- 
ben sowohl die Vorträge, wie auch die an einzelne von 
diesen angeschlossenen Diskussionen ein gutes Stimmungs- 
bild von den zurzeit herrschenden Auffassungen, weshalb 
ein kurzer Auszug aus den für den Schiffbau wichtigsten 
Vorträgen wertvoll ist. 
den Veróffentlichungen der 
neering über diese Tagung. 

G. S. Baker sprach über „Schiffswiderstand 
und Schiífsantrieb" und erórterte dabei zunächst 
die Mittel, die verfügbar sind, um den Schiffswiderstand 
auf ein Mindestmaß herabzudrücken. Die zweckmäßigste 
Schiffsgeschwindigkeit ist diejenige, bei der die Brenn- 
stoffkosten eines Betriebstages, vermehrt um die sonstigen 
Betriebskosten, Abschreibungen, Zinsen usw. dem Durch- 
schnittsgewinn eines Tages gleichkommen. Diese Geschwin- 
digkeit deckt sich nicht ohne weiteres mit der „ökono- 
mischen Geschwindigkeit", die sich nur auf den Brenn- 
stoffverbrauch bezieht. Die „wirtschaftliche Größe” eines 
Schiffes hängt nicht allein von dem niedrigsten Verhältnisse 
der bei bestimmter Schifísgeschwindigkeit verbrauchten 
Kohle zu der beförderten Ladung ab, auch nicht allein 
von der Tragfähigkeit (deadweight capacity) zum Deplace- 
ment des vollbeladenen Schiffes. Insoweit sich diese durch 
konstruktive Mittel verbessern lassen — gut; aber es ist 
falsch, dafür Ladeeinrichtungen oder Schiffsfestigkeit zu 
opfern oder etwa gar das Verhältnis der Maschinenlei- 
stung zum Deplacement durch Vergrößerung der Schiffs- 
abmessungen über gewisse Grenzen hinaus zu verringern. 

Der Verfasser behandelte hierauf die verschiedenen 
Arten des Schiffswiderstandes und deren relative Größe. 
Der Schiffspropeller arbeitet im Wasser, das durch den 
Durchgang des Schiffskörpers schon in Bewegung ist. Da 
diese Bewegung an den verschiedenen Stellen um das Heck 
herum durchaus nicht einheitlich und gleichmäßig ist, so 
ändern sich die Verhältnisse, unter denen der Propeller 
arbeitet, innerhalb jeder Umdrehung. Der größte bisher 


englischen Zeitschrift Engi- 


Wir folgen dabei im Wesentlichen 


erzielte Wirkungsgrad liegt etwas über 80 %; in der Praxis 
liegen die betreffenden Werte bei Ein- und Zweischrauben- 
schiffen aber näher an 65 bis 70 %, wobei die erstgenannte 
Zahl für Schiffe mit voller Heckform, die letztere für solche 
mit schlanken Heckformen gilt. Der Propeller bietet noch 
ein weites Feld für nutzbringende Versuche. 


Ein Vortrag von F. J. Leathers behandelte das 
Thema: „Brennstoffe und ihre Anwendung in 
der Seeschiffahrt'", Man hat, so führte der Ver- 
fasser aus, zur Dampferzeugung auf See die meisten für 
diesen Zweck benutzbaren Brennstoffe verwendet. Die 
bemerkenswertesten Versuche waren die mit Mischungen 
aus Kohlenstaub und Oel. Allgemeiner eingeführt ist aber 
noch keiner dieser Patentbrennstoffe, abgesehen von Son- 
derfällen. Hinsichtlich der Behandlung der flüssigen Brenn- 
stoffe weisen die Vorschriften der Behörden noch mancher- 
lei Unstimmigkeiten auf. Wenn man sorgsam mit Oel um- 
geht und es richtig lagert, ist es keinesfalls als Gefahren- 
quelle anzusehen. Vielfach hemmen aber einschränkende 
Tarifbestimmungen noch die Verwendung des Oels als 
Brennstoff, während Kohle davon frei ist. Verbrennungs- 
motoren bilden die beste Verwendung des Oels an Bord; 
sie sind der Oelheizung wirtschaftlich weit überlegen. In 
den letzten Jahren hat man sich eifrig bemüht, auch min- 
derwertige Oele in Verbrennungsmotoren einwandfrei zu 
verwerten. Der tägliche Brennstoffverbrauch gleichartiger 
Schiffe von z. B. 9220 t Deplacement und 10% kn Ge- 
schwindigkeit ist angenähert: bei Kolbendampímaschinen 
und kohlegeheizten Wasserrohrkesseln 31,2 t; bei Kolben- 
dampímaschinen und ólgeheizten Wasserrohrkesseln 22,4 t; 
beim Zweitaktdieselmotor 8,2 t. 


Hector C. Bywater entwarf in seinem Vortrage: 
„Dampf und die Messung der Leistung im 
Schiffsbetriebe'" ein geschichtliches Bild von den 
Fortschritten der Kolbenmaschinen und Turbinen. Von den 
679 Schiffen, die in holländischem Besitze sind, haben — 
nach den Angaben von W. J. Müller in seinem Vortrage: 
Allgemeines über den Antrieb holländischer Seeschiffe — 
601 Kolbendampfmaschinen, 38 Dampfturbinen und 40 Ver- 
brennungsmotoren. Ueberhitzung ist auf 142 Dampfschiften 
eingebaut. Von den 38 Turbinenschiffen haben 7 einfache 
und 31 doppelte Zahnradübersetzung. Mit beiden 
Arten sind gute Erfahrungen gemacht worden; Störungen 
waren selten. Bei den Zoelly-Turbinen hat man anfangs 
als Schaufelmaterial Nickelstahl verwendet, der sich aber 
nicht gut bewährte; heute zieht man Schaufeln aus Monel- 
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Metall und Manganbronze vor. 
sind Wasserrohrkessel vom Howden- und vom Babcock- 
Wilcox-Typ benutzt worden. Man hat es auch an Bord mit 
mechanischer Rostbeschickung versucht; aber wenn einzelne 
Probeausführungen auch ganz befriedigende Ergebnisse ge- 
liefert haben, ist es bisher doch beim Versuch geblieben. 
Ein holländisches Handelsschiff wurde kürzlich mit auto- 
matischer Rostbeschickung für sämtliche Zylinderkessel 
und auch mit einem mechanisch betriebenen Transport- 
band für die Kohlenzuführung ausgerüstet. 


Die meisten den Holländern gehörigen Motorschiffe 
sind mit Werkspoor-Motoren versehen, doch haben einige 
auch solche von Burmeister & Wain. Die größte Zylinder- 
Jeistung war bisher etwa 400 PSi. Sogenannte Halbdiesel- 
maschinen vom Polar- und vom Kromhouttyp waren auch 
jahrelang im Gebrauch; die größte Leistung in 6 Zylindern 
hat bei ihnen 500 PSi nicht überschritten. 


A.P.Chalkley verbreitete sich über „Entwicke- 
lung und gegenwärtigen Stand des Motor- 
schiffbaus”. Wenn auch die eigentliche Geschichte 
des Motorschiffs erst: 1912 mit der ,Selandia" beginnt, so 
sind doch auch vorher schon mit kleineren Schiffen reiche 
und wertvolle Erfahrungen an Dieselmaschinen gesammelt 
worden. Seit 1912 sind schnelle Fortschritte erzielt wor- 
den, die allerdings durch die Kriegszeit eine Unterbrechung 
erlitten. Folgende Angaben zeigen den Zustand zu ver- 
schiedenen Zeiten: 
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Datum findlichen Tonnage Datum , findlichen Tonnage 
Motorschiffe: |Motorschiffe; 


Juli 1914, — 297 | 234281 | Juli 1921 1 1473 |1 248 800 
„ 1919 | 912 | 752606 | . 1922) 1620 |1542 160 
, 1920| 1178 | 955810 | . 1923| 1831 1668414 


Bei den im Bau befindlichen Schiffen war das Verhält- 
nis zwischen Motor- und Dampfschifftonnage im Dezember 
1922 10,9 %, im März 1923 12%, im Juni 1923 18 %, im 
September 1923 24 % und im Dezember 1923 sogar 35,5 %. 


Seitdem sind zahlreiche Motorschiffe in Bau gegeben, 
unter ihnen 10 Fahrgastschiffe von zusammen 158 000 
Bruttoregistertonnen, das größte unter ihnen hat 22000 


Bruttoregistertonnen und 2 Maschinen mit 20000 PSi Ge- 
samtleistung. 

Der Vortragende zählte hierauf die bekannten Vor- 
teile des Motorschiffes auf. Der Brennstoffverbrauch be- 
trägt nur 20 bis 25 ?; des Kohlegewichts, das ein Dampfer 
mit Kohleheizung, nur 35 bis 45 % des Oelgewichts, das 
ein Dampfer mit Oelheizung benötigt. Bei gleichen Ab- 
messungen und gleicher Schiffsgeschwindigkeit hat das 
Motorschiff eine um 5 bis 15% höhere Tragfähigkeit. 
Auch braucht das Motorschiff ein an Zahl geringeres, aber 
freilich ziemlich hochwertiges und daher höher zu entloh- 
nendes Maschinenpersonal; die Ersparnisse in dieser Be- 
ziehung werden mit etwa 5 % anzurechnen sein. Nachtei- 
lig sind die verhältnismäßig hohen Anlagekosten, der grö- 
Bere Schmierólverbrauch und die beschränkte Zahl der 
verfügbaren Motorschiffsingenieure. 

Bei zwei 10000 t-Schiffen stellen sich die Brennstoff- 
kosten der Dieselanlage des einen auf 46 % derjenigen, 
welche die mit Dampfmaschinen und Oelheizung ausge- 
rüstete Anlage des anderen verbraucht. Ganz gleiche 
Schiffe von 450° (137,2 m) Länge und 12 kn Geschwindig- 
keit ergeben bei a) Dieselmotorantrieb 17 t, b) Dampf- 
antrieb und Kohleheizung 70 t, c) Dampfantrieb und Oel- 
heizung 40 t täglichen Brennstoffverbrauch. Für typische 
Frachtschiffe erhält man folgende Zahlen: 


| Täglicher | | Täglicher 
Tragfühig- | Geschwin- | Brennstoff- | Tragfähig- | Geschwin- | Brennstoff- 
keit in t ‘digkeit in kn | verbrauch | keit in t ‚digkeit inkn| verbrauch 
i in t in t 
14000 | 125 | 3 9300 | 111 114 
12 350 11.3 16 7 500 10,5 9 
00000 | 106 | 10 | 


Ein weiterer Vortrag beschäftigte sich mit der „Vier- 
takt-Schiffsölmaschine”, die nach der Auffas- 
sung des Verfassers durch die Betriebssicherheit, relative 
Billigkeit und durch niedrige Instandhaltungskosten eine 
hervorragende Stellung unter den Schiffsantriebsmitteln 
einnehme. 80% aller vorhandenen Motorschiffe haben 


In den letzten 10 Jahren 
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Viertaktmaschinen, doch ist allerdings die Anwendung des 
Zweitakts im Steigen begriffen. Von den in Auftrag ge- 
gebenen, also noch nicht fertigen 150 bis 160 Motorschiffen 
werden indessen noch immer 110 bis 120 mit Viertakt- 
motoren ausgerüstet. Erfahrungsgemäß ist der mittlere 
effektive Druck am iS ang ide zu 90 lbs/sq. inch 
(6,3 kg/qcm) anzunehmen. Der Viertaktmotor eignet sich 
für hohe Drehzahlen. Dadurch läßt sich besonders bei 
Zweischraubenscbiffen das Gewicht der Viertaktmotoren 
herabsetzen und der langsamer laufenden Zweitakt- 
ölmaschine annáhern. Viertaktmotoren haben überdies 
den Vorteil wirksamer Kolbenschmierung und geringen 
Schmierölverbrauchs; die Kolbenkühlung läßt sich bei 
ihnen durchführen, ohne das Schmieröl durch Hinzutritt 
von Leckwasser zu gefährden. Die Zugänglichkeit ist im 
allgemeinen besser als bei Zweitaktmaschinen, auch ist 
der Treibölverbrauch kleiner. Bei langhübigen, langsam- 
laufenden Viertaktmotoren ist neuerdings ein stündlicher 
Brennstoffverbrauch von nur 0,38 lbs (172 g) je PSe er- 
reicht worden. Ein Gewichtsvergleich läßt sich zwischen 
dem Motorschiff „George Washington” mit Viertakt- und 
dem ,Handicap" mit Zweitaktmotoren ziehen. Das erst- 
genannte Schiff ist 425' (129,5 m) lang, 55' (16,76 m) breit 
und hat 10800 t Tragíühigkeit; bei 9500 t Belastung und 
2440 PSe Motorenleistung läuft das Schiff 11,8 kn. „Han- 
dicap" hat 9000 t Tragíáhigkeit, 415' (126,5 m) Lánge, 54' 6" 
(16,61 m) Breite und rund 11 kn Geschwindigkeit. Jeder 
Motor der „George Washington" wiegt 186 t, jeder der 
„Handicap” 168 t. 


Die neueste Entwicklung des Viertaktmotors erstreckt 
sich auf die Doppelwirkung. Drei Fahrgastschiffe mit je 
20000 PSi — auf 2 Wellen verteilt — erhielten derartige 
Maschinen. Bei der -neuesten Bauart wird die Kolben- 
stange von einer gekühlten Gußeisenmuffe umgeben, die 
den Zutritt der Gase zu der Stange verhindert und die An- 
ordnung einer ganz einfachen Stopfbuchse ermöglicht. Im 
übrigen ähnelt die Konstruktion der doppeltwirkenden 
Viertaktmotoren derjenigen der einfachwirkenden sehr. 


Das Gegenstück hierzu bildete ein Vortrag von Ro- 
bert Traill über die „Zweitakt-Schiffsöl- 
maschine". Nach seiner Angabe ist das Zweitaktsystem 
einfacher, kleiner und leichter. Unter der Annahme gleichen 
mittleren Drucks ist bei gleichen Abmessungen im Zwei- 
taktmotor die doppelte Leistung wie beim Viertakt erziel- 
bar. Mittlere Drücke von 100 lbs/sq. inch (7 kg/qcm) lassen 
sich auch beim Zweitakt leicht erreichen. Deshalb ist, 
selbst wenn man Spül- und Wasserpumpen in den Ver- 
gleich einbezieht, der Viertaktmotor um 30 bis 50% 
schwerer als ein Zweitaktmotor derselben Leistung und 
Drehzahl. Am eindruckvollsten zeigt sich die Einfachheit 
des Zweitaktsystems am Zylinderdeckel, der bei jedem 
Viertaktmotor ein recht kompliziertes Gußstück bildet, das 
im Betriebe seiner großen Oeffnungen wegen zu Rißbil- 
dungen neigt. Da die Verbrennungstemperatur bei beiden 
Systemen gleich hoch ist, liegt die Auspufftemperatur wegen 
derSpülluftbeimengung und der Wasserkühlung zwischen den 
Auspuffschlitzen beim Zweitakt niedriger. Das Drehmoment 
des Zweitaktmotors ist gleichmäßiger, das Anfahren leich- 
ter und sicherer. Doppeltwirkende Zweitaktmaschinen sind 
in der Entwicklung begriffen, jedoch haben die Schiffbauer 
dagegen wegen der Bauhöhe Bedenken. Der einfachste 
Motor wird schließlich im Wettstreit zwischen Vier- und 
Zweitakt den Sieg erringen; man kann annehmen, daß dies 
der Zweitaktmotor sein wird. 


Ueber den „gegenwärtigen Stand der 
Schiffsantriebsfrage in Amerika” berichtete 
William T. Donnelly. Nach einer allgemeinen 
Uebersicht über Kolbenmaschinen und Dampfturbinen ging 
der Vortragende auf die Uebersetzungsgetriebe, insbeson- 
dere die elektrische Kraftübertragung, ein. Mechanische 
Uebersetzung macht um so mehr Schwierigkeiten, je län- 
ger die Wellenleitung zwischen Antriebsmaschine und 
Propeller ist. In dieser Beziehung hat die elektrische 
Uebertragung wesentliche Vorzüge. Dazu kommt die Freı- 
heit in bezug auf Standort der Antriebsmaschinen und all- 
gemeine Anordnung der Gesamtanlage. Am aussichtsreich- 
sten erscheint dem Vortragenden der diesel-elektrische 
Antrieb. Schließlich regte Donnelly noch eine Anordnung 
an, bei der ein Mutterschiff elektrischen Strom für eine 
Anzahl, in einem Geleitzuge mit ihm gemeinsam fahrender 
anderer Schiffe mit erzeugt. 
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„Dieelektrische Kraftübertragung beim 
Schiffsantrieb” besprach W. I. Belsey. Auch er 
behandelte den turbo- und den diesel-elektrischen Antrieb. 
Allgemein bestehen solche Anlagen neben der Primär- 
maschine aus einem mit dieser gekuppelten Generator, 
einem Propellermotor, einer Erregermaschine bzw. einem 
Hilfsgenerator, der Gleichstrom erzeugt, und den nötigen 
Schaltanlagen. Bei Kriegsschiffen, für die eine besonders 
wirtschaftliche Marschgeschwindigkeit verlangt wird, ver- 
sieht man den Motor allgemein mit veränderlichen Pol- 
wickelungen, die bei gleichbleibender Drehzahl der Pri- 
märmaschine 2 bestimmte Geschwindigkeiten an der Pro- 
pellerwelle liefern. Die Leichtigkeit der Umschaltung 
macht eine derartige Anordnung für Kriegsschiffe beson- 
ders empfehlenswert. Bei Handelsschiffen zieht man na- 
türlich Synchronmotoren vor. Die Vorteile des turbo-elek- 
trischen Antriebs sind Ze Möglichkeit einfach- 
ster Bauart der Turbine, Fortfall der Rückwärtsturbine, 
hohe Wirtschaftlichkeit, Abwesenheit von Erschütterungen 
und Geräusch, geringe Unterhaltungskosten. Trotzdem ist 
er im Handelsschifibau noch wenig gebräuchlich. Diesel- 
elektrischer Antrieb ist bisher nur bei kleineren Schiffen 
verwendet worden, deren größtes die „La Playa" mit 2600 
PSe ist. 


Auf den Vortrag des Schweden MG Hammar: 
„Leistungserzeugung für Schifísantrieb" 
lohnt es sich, etwas näher einzugehen. Die alte Kolben- 
maschine mit Zylinderkesseln von 120 bis 200 lbs (8,4 bis 
14 ké/'qcm) Dampfdruck ist, so führte er aus, nur noch für 
Binnengewässer, Küstenschiffe und Ostseefahrer im Ge- 
brauch, ferner noch für Schiffe, die im Winter mit ver- 
eisten Gewässern zu rechnen haben. Alle anderen Fahr- 
zeuge werden heute mit modernen und wirtschaftlichen 
Antriebsmaschinen: Turbinen ohne oder mit Ueber- 
setzungsgetriebe, Verbrennungsmaschinen, d. h. Diesel- 
oder Halbdieselmotoren, ausgerüstet. | 


Die Hauptvorzüge der Dampfturbine vor der Dampf- 
kolbenmaschine sind: kleinerer Dampfverbrauch, geringeres 
Gewicht, kleinerer Maschinenraum. Bei großen Einheiten 
ergibt sich eine Dampfersparnis bis zu 25 %, bei 1000 PS- 
Maschinen eine solche von 10 bis 15%. Noch kleinere 
Einheiten werden zweckmäßig nicht als Dampíturbinen 
gebaut, Die schwedischen Turbinenkonstrukteure streben 
móglichst hohe Turbinendrehzahlen an. Die Raumersparnis 
ist für Handelsschiffe besonders wichtig; sie aber wegen 
des kleineren Dampíverbrauchs auch auf die Abmessungen 
der Kessel und des Kesselraums zu beziehen, hat mehríach 
in hohem Seegang zu Schwierigkeiten geführt, weil dann 
Dampfmangel eintrat. 


Ljungström verwendet jetzt statt der elektrischen 
ebenso wie de Laval mechanische Uebersetzung, die befrie- 
digend arbeitet. De Laval-Turbinen, die mechanische Ge- 
triebe schon seit 30 Jahren benutzen, hat auch ,Forsvik', 
ein kleiner Frachtdampfer von 1800 t Tragfähigkeit, 235’ 
(71,6 m) Länge, 37' (11,3 m) Breite und 17' 6" (5,33 m) Tief- 
fang; die Turbine ist mit nur 650 PS wohl die kleinste für 
Schiffsantrieb verwendete. Im Mittel aus 5 Reisen hat sich 
bei 9,55 kn Geschwindigkeit ein täglicher Verbrauch an 
gewöhnlicher Bunkerkohle von 11,35 t ergeben. 

Die bemerkenswerteste Anlage mit de Laval-Turbinen 
ist die der ,Drottningholm", eines Fahrgastdampfers der 
Schweden-Amerika-Linie für die Fahrt zwischen New York 
und Gothenburg. Das Schiff ist 520° (158,5 m) lang, 60’ 
(18.3 m) breit und geht bei 19130 t Deplacement 41’ 2” 
(12.5 m) tief. Es hatte ursprünglich direktgekuppelte, 1903 
erbaute Turbinen mit einer minutlichen Drehzahl von 250, 
die aber später durch de Laval-Turbinen von 10000 WPS 
bei 200 Schraubenumdrebungen ersetzt worden sind. Die 
Kesselzahl wurde gleichzeitig von 9 auf 7 ermäßigt, die 
Heizfläche damit von 31000 auf 24000 Quadratfuß (2880 
auf 2230 qm) herabgesetzt. Statt der Kohle- wurde Oel- 
heizung eingebaut. Das Schiff, das im Jahre vor dem Um- 
bau 13,93 kn Durchschnittsgeschwindigkeit und 213,1 t täg- 
lichen Kohleverbrauch hatte, machte nach dem Umbau 
16.16 kn und verbrauchte täglich 96,98 t Oel. Die Getriebe- 
turbinen haben in zweijähriger Betriebszeit noch keinerlei 
Anstände ergeben. 

Der Umbau von Kohle- in Oelheizung ist in Schweden 
bisher nur bei wenigen Schiffen vorgenommen worden. 
Eins davon ist das Fahrgastschiff „Stockholm“, das ab- 
wechselnd mit ,Drottningholm" den Dienst nach New York 
versieht. Während das Schiff früher 13,74 kn lief und täg- 
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lich 153,65 t Kohle verbrauchte, hält es jetzt 14,95 kn 
durch und benötigt täglich 103,67 t Oel. Die Haupterspar- 
nis liegt aber in der Kopfzahl des Maschinenpersonals, die 
bei „Stockholm von 72 auf 31 und bei ,Drottningholm" 
von 96 auf 35 herabgesetzt worden ist. 

Im allgemeinen verwendet die schwedische Handels- 
marine den Zylinderkessel. Wasserrohrkessel haben nur 
in der Kriegsmarine, außerhalb derselben nur in wenigen 
Fällen da Eingang gefunden, wo es auf Gewichtsersparnis 
ganz besonders ankam. Eine Ostseereederei hat eins ihrer 
Schiffe mit Babcock-Wilcox-Kesseln ausgerüstet, die bis- 
her gut gearbeitet haben. 

Ekonomiser oder gasbeheizte Speisewasservorwärmer 
haben für Schiffsbetriebe wenig Anklang gefunden, weil 
sie zu schwer und zu sperrig sind. Dagegen ist der gas- 
beheizte Luítvorwürmer, besonders in der Howdenschen 
Bauart, in umfangreichem Maße an Bord benutzt worden. 
Fredrik Ljungström, technischer Direktor der Aktiebolaget 
Ljungströms Angturbin, bat einen verbesserten Luftvor- 
wärmer konstruiert, der große Heizflächen auf kleinen 
Raum zusammendrängt und sich als sehr wirkungsvoll er- 
wiesen hat. Die Götawerke haben eine Bordinstallation 
damit ausgeführt, die ein großer Erfolg zu sein scheint. 


Vergleichsversuche mit und ohne Luftvorwärmer sind 
auf dem Dampfer ,Bur" gemacht worden und wiesen eine 
Brennstoffersparnis durch Luftvorwärmung in Höhe von 
15 % aus. 

Lebhafteres Interesse als alle sonstigen Verbesserun- 
gen haben in Schweden die Verbrennungsmotoren erregt. 
Schon lange Zeit sind Glühkopfmotoren für Fischerboote 
und kleine Küstenfahrer üblich; für größere Leistungen 
eignen sie sich nicht. Mehr als 120 PSe je Zylinder, d. h. 
rund 700 PSe in einer Sechszylindermaschine, kommen 
kaum in Betracht; praktisch liegt die obere Grenze schon 
bei rund 500 PSe. Die Erbauer von Glühkopfmotoren 
richten ihre Aufmerksamkeit vornehmlich auf Vervoll- 
kommnung der mechanischen Einzelheiten, schnelleres An- 
fahren und leichteren Lauf. Wassereinspritzung ist wieder 
aufgegeben worden; die damit erreichte Brennstofferspar- 
nis lohnte den Aufwand an mitzuführendem Frischwasser 
nicht, auch zeigten sich Zylinderanfressungen und schnel- 
lerer Verschleiß. Die Zeit für die Inbetriebsetzung von 
Glühkopfmotoren ist von früher % Stunde in modernen 
Anlagen auf 1 Minute eingeschränkt worden. Hauptsäch- 
lich wird jetzt mittels einer kleinen elektrischen Batterie 
solange gezündet, bis der Glühkopf heiß genug ist. Um- 
steuergetriebe für die Bootsmanöver sind verlassen; ınan 
steuert jetzt die Glühkopfmotoren ebenso wie Dieselmoto- 
ren mit Preßluft um. Der Kompressionsenddruck beträgt 
gewöhnlich 15 at, jedoch ist man bei neueren Ausführun- 
gen (Elwe- und Atlas-Dieselmotor) auf 25 at gegangen. 
Solche Hochdruckglühkopfmotoren, die sich durch besseren 
Brennstoffverbrauch auszeichnen, werden in Schweden 
„Halbdieselmotoren” genannt und bis 250 PSe Zylinder- 
leistung gebaut. Für Leistungen unter 1000 PSe je Ma- 
schine sind diese Typen gut brauchbar. 


Für Einheiten über 500 PSe beherrscht jetzt der Die- 
selmotor das Feld. Das bemerkenswerteste schwedische 
Motorschiff, das zurzeit im Bau ist, dürfte die ,,Gripsholm" 
sein, ein von der Schweden-Amerika-Linie bestelltes Fahr- 
gastschiff. Sie erhält 2 doppeltwirkende Viertaktmotoren 
von je 6000 PSe Leistung, die bei Burmeister & Wain 
konstruiert worden sind und bei Versuchen sehr beíriedi- 
gende Ergebnisse geliefert haben sollen. f 

Die schwedischen Motorkonstrukteure benutzen so- 
wohl das Zwei- wie auch das Viertaktverfahren. Die Werf- 
ten, die im eigenen Betriebe Dieselmotoren bauen, wie die 
Götawerke, Eriksberg und Kockum, haben das Viertaktver- 
fahren angenommen, weil die Reeder vor allem größtmög- 
liche Betriebssicherheit und Zuverlässigkeit für ihre See- 
schiffe verlangen. Zwei Firmen (Atlas-Diesel und Nobel- 
Diesel) bauen Zweitaktmaschinen. Die Atlas-Diesel-Gesell- 
schaft hat schon mehrere Schiffe mit Zweitaktmotoren in 
Betrieb, die gut arbeiten, aber freilich ziemlich schwer ge- 
baut sind und sehr niedrigen mittleren Druck haben, so daß 
sie ebenso schwer und teuer wie Viertaktmaschinen sind. 
Die Nobel-Gesellschaft hat gerade eine 1600 PSe-Maschine 
in ein bei den Götawerken gebautes Tankschiff von 
5000 t Tragfähigkeit eingesetzt, und man kann annehmen, 
daf auch dieser Versuch vollen Erfolg haben wird. Die 
Motoren sind leicht, aber solide gebaut und natürlich den 
kontinentalen Zweitakt-Ausführungen sehr ähnlich. Der 


SCHIFFBAU 


Hauptunterschied ist der, daß sie nicht mit vorkompri- 
mierter Spülluft arbeiten, was eine Temperatursteigerung 
zur Folge haben würde. 

In einer sich hier anschlieBenden Diskussion zeigte sich 
Admiral Robert Dixon wiederum als Gegner der elek- 
trischen Leistungsübertragung. Seitdem diese Frage vor 
Jahresfrist in der Institution of Naval Architects eingehend 
erörtert wurde, habe sich daran zugunsten der elektrischen 
Uebersetzung nichts geändert. Der Fortfall der Rück- 
würtsturbine sei ja ein Vorteil; aber das große Mehr- 
gewicht stehe dem als entscheidender Nachteil gegenüber. 
Für kleine Leistungen hätte das diesel-elektrische System 
wohl Zukunftsaussichten; aber auch hierbei sei vorläufig 
das Gewicht noch zu hoch. Belsey gab zur Antwort, das 
Gewichtsverhültnis zwischen  elektrischem und mecha- 
nischem Getriebe hänge von der Beanspruchung der be- 
treffenden Getriebe ab. Emmet habe in seinem vorjäh- 
rigen Vortrage auf die zahlreichen Havarien an Zahnrad- 
getrieben hingewiesen. Auf den Einwand, daß die Kriegs- 
marine nur einfache Zahnradübersetzungen verwendet und 
dabei wenig Störungen gehabt habe, erwidert Belsey, man 
habe Havarien sowohl bei Einfach- als auch bei Doppel- 
Zahnradübersetzungen gehabt. Admiral Dixon stellte 
demgegenüber fest, daß die Marine jetzt schon über 600 
bis 700 Zahnradgetriebe verfüge; die Versager an diesen 
ließen sich an den Fingern einer Hand abzählen, und über- 
dies habe es sich auch dabei stets nur um geringfügige 
Schäden gehandelt. 

Nach Angaben Chalkleys betragen die Verluste 
bei elektrischer Kraftübertragung etwa 15 %. Im Falle der 
„La Playa", bei der die Propellerdrehzahl n — 100 betrage, 
wäre, falls man direkten Schraubenantrieb gewählt hätte, 
die Drehzahl auch nicht höher, der Propellerwirkungsgrad 
also auch nicht schlechter deworden,.so daß ein Ausgleich 
des Verlustes von 15 % nicht vorhanden sei. Die von 
Donnelly für das Gewicht der Schiffsólmaschinen angege- 
benen Zahlenwerte seien zu hoch; das Motorschiff führe 
sich sehr schnell ein, so daß man in Schweden Dampf- 
schiffe bereits als veraltet ansehe. Deutschland habe 50 % 
mehr Motor- als Dampíschiffstonnage. Das erste Schiff mit 
Scott-Stillmotoren (8000 t, 11 kn) habe einen Tagesólver- 
brauch von nur 8,5 t ergeben. 


Challoner wünschte eine genauere Definition des 
Begriffs „Motorschiff”, der ganz verschiedene Antriebs- 
anlagen zusammeníasse. Wenn man das Problem der 
Kohleverflüssigung erst gelöst haben werde, würde man ge- 
nügend Brennstoff besitzen, um die Entwicklung der Oel- 
maschine noch besser als bisher fördern zu können. Leut. 
B.R. Alexander wies darauf hin, daß auch in Amerika 
sich der elektrische Zwischentrieb im wesentlichen auf 
verhältnismäßig wenige, wenn auch gerade die größten 
Kriegsschiffe beschränke, Bei Zerstörern habe sich das 
Zahnradgetriebe gut bewährt. Daß bei den Schlacht- 
schiffen das Gewicht der elektrischen Anlagen unerwünscht 
groß ist, sei zuzugeben. Indessen strebe man mit Erfolg 
nach Gewichtserleichterung und stelle jetzt z. B. Induk- 
tionsmotoren her, die je PS weniger als 8 lbs (3,63 kg) 
wiegen. Man habe in den Vereinigten Staaten hauptsäch- 
lich deshalb das elektrische Zwischengetriebe gewählt, weil 
es auf andere Art sehr schwer sei, zwei wirtschaftliche 
Geschwindigkeitsstufen (für volle Leistung und für Marsch- 
fahrt) zu erhalten. Bei Handelsschiffen sei diese Forderung 
natürlich nicht gegeben. Der elektrische Zwischentrieb 
sei verbesserungsfähig, und man solle ihn weder von vorn- 
herein verdammen noch allgemein einführen. Seine Ver- 
wendung in der amerikanischen -Marine sei ein Versuch, 
von dessen Ausfall die weiteren Entschließungen ab- 
hängen. 

Der Japaner Ka mo berichtete über gute Erfahrungen 
mit elektrischer Kraftübertragung auf dem 10000 t-Koh- 
lenschiff ,,Kamoi", das in Amerika gebaut und dessen elek- 
trische Anlage von der General Electric Company gelie- 
fert wurde. 

Belsey bestätigte im Schlußworte, daß die Ueber- 
tragungsverluste bei „La Playa" etwa 15% betragen haben. 
Der Vorsitzende fügte ergänzend hinzu, man habe sich bei 
diesem Schiffe für die elektrische Zwischenübersetzung 
entschieden, weil dadurch das Fassungsvermögen gestei- 
gert werden konnte. 

Ein Vortrag von R. W. Allen behandelte hierauf den 
„Diesel-Hilfsmaschinenantrieb an Bord" 
Allen erklärte, daß man am zweckmäfßigsten ganz allge- 
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mein elektrischen Hilfsmaschinenantrieb einführe und den 
Strom in Dieseldynamos erzeuge. Das gelte selbst für die 
Ruder- und Deckhilfsmaschinen. Unzweifelhaft würden 
die Dampfschiffe allmählich vom Dieselmotor verdrängt 
werden, und bei diesem Entwicklungsgange werde auch 
die Neigung wachsen, für die Kraftversorgung der Hilfs- 
maschinen elektrische, von Oelmotoren angetriebene Gene- 
ratoren zu verwenden. 


In Fortführung der Diskussion beanstandete dann 
H. S. Russell, daß Hammar keine Beweise für die von 
ihm behauptete Temperaturerhöhung bei Benutzung vor- 
komprimierter Verbrennungsluft gegeben habe. Die Zylin- 
dertemperatur hänge nur vom Kompressionsverhältnis. ab, 
nicht aber vom Anfangsdruck der Verbrennungsluft. Bei 
der Ueberlastung mittelst vorkomprimierter Luft treten 
daher wohl höhere Drucke auf, aber keine höheren Tem- 
peraturen. Eigenartig sei es, daß man zwar den Diesel- 
motor an Bord zuerst zum Hilfsmaschinenantrieb verwen- 
det, dann aber auf Motorschiffen gerade hierfür zum 
Dampfbetrieb gegriffen habe. Bedenklich sei auf Motor- 
schiffen, daß es außerordentlich schwer ist, dem Schmieröl 
Wasser oder wenigstens Feuchtigkeit fernzuhalten. Des- 
halb stelle man jetzt vielfach Zentrifugal-Oelseparatoren 
= Bord auf, um vor der Verwendung das Oel reinigen zu 
ónnen. 


Admiral Dixon hielt es für ratsam, auch einmal 
wieder auf die Mängel der Oelmaschine aufmerksam zu 
machen. Die englische Marine sei für die Verwendung des 
Dieselmotors sowohl für den Propeller- als auch für den 
Hilfsmaschinenantrieb als Pionier vorgegangen (? Die Pio- 
nierarbeit der deutschen Marine braucht man in England 
heutzutage ja wohl nicht mehr zu beachten! Die Schriftltg.). 
Aber die so erzielbare Leistung sei zu gering; allenfalls 
kämen noch doppeltwirkende Zweitaktmaschinen in Frage, 
auf die viel Versuchsarbeit verwendet worden sei. Daß 
der Dieselmotor eine Kolbenmaschine ist, sei nachteilig; 
er verursache deshalb Erschütterungen, seine Leistung sei 
deshalb begrenzt, Gewicht, Raumbedarf, Betriebsgeräusch 
seien infolgedessen groß, die Bauart kompliziert. Für hohe 
Leistungen wären deshalb Getriebeturbinen nicht durch 
Dieselmotoren ersetzbar; für Schiffe mit geringer Maschinen- 
leistung sei freilich der Dieselmotor das Gegebene. 


Hammar führte dann aus, daß nach den bisher 
vorliegenden Erfahrungen die Motorleistung durch Vor- 
kompression der Verbrennungsluft um 20% gesteigert 
werden könnte; indessen treten dabei höhere Temperaturen 
auf, als mit der nötigen Sicherheit in Einklang zu bringen 
sei. In bezug auf den Hilfsmaschinenbetrieb in Motor- 
schiffen arbeite man nach 2 Richtungen: vollkommen elek- 
trische Einrichtung,. die aber sehr teuer sei, und Aus- 
nutzung der Abgabe in Dampfkesseln zur Erzeugung von 
Dampf für die Hilfsmaschinen. 


Professor E. Hubendick von der schwedischen 
technischen Hochschule wies darauf hin, daß, wenn auch 


die Zylindertemperatur vom Kompressionsverhältnis ab- 


hinge, bei der Ueberlastung doch mehr Oel verbrannt würde 
und daher größere Wärmemengen zu bewältigen sind. 
Alexander Gray endlich erklärte, elektrisch ange- 
triebene Hilfsmaschinen seien die besten; man dürfe aber 
nicht übersehen, daß man auf Passagierschiffen ohnehin 
Dampf für die Bäder u. derg m. benötige. 


Von Interesse ist an dieser Stelle schließlich noch ein 
Vortrag von Viktor Blomquist, Stockholm, über 
„Hochdruckdampf”, den der Verfasser für das ge- 
eignetste Mittel hält, um die Wirtschaftlichkeit von Dampf- 
kraftanlagen zu verbessern, Infolge der Einführung von 
Wasserrohrkesseln ist der Dampfdruck in den letzten 
20 Jahren ohnehin schon von 10 auf 18 und 20 kg/qcm, 
bei einigen ganz neuen Anlagen sogar noch darüber hin- 
aus erhöht worden. 


Durch Steigerung des Dampfdrucks von 20 auf 30 at 
würde bei einem Gesamtwärmeinhalt von 750 W.E. je kg 
Dampf die in mechanische Energie umgewandelte Wärme- 
menge um fast 5% wachsen, falls der Dampf bis auf 
0,04 at absolut herabexpandiert. Wird der Anfangsdampf- 
druck auf 100 at erhöht, so würde unter sonst gleich- 
oleibenden Verhältnissen der Wirkungsgrad um 20 % ver- 
bessert werden. Je höher der Gegendruck ist, um so mehr 
vergrößert sich die Ersparnis, die durch Anwendung unge- 
wöhnlich hohen Dampfdrucks erreicht werden kann. Des- 
halb ist Hochdruckdampf überall da_besonders vorteilhaft, 
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wo Dampí nicht allein für Kraít-, sondern auch für Heiz- 
zwecke gebraucht wird, wie z. B. in chemischen Fabriken, 
Zuckerraífinerien, Brauereien, Kaliwerken usw. 


Die Erzeugung der Leistung in einer Gegendrucktur- 
bine ist wirtschaftlicher als die auf irgendwelchem anderen 
Wege, vorausgesetzt, daß der gesamte Abdampf für Heiz- 
zwecke verwendet wird. Beträgt der thermische Wirkungs- 
grad des Dampfkessels 82% und der Energieverlust durch 
Strahlung und Lagerreibung 5 %, so ergibt sich für Kohle 

2 


mit einem Heizwert von 7000 W.E. je kg 0,82 X 0,95 X 7000 


— 0,116 kg Kohle je PS und Stunde. Damit ist klar, daß 
die ' Wirtschaftlichkeit jeder vorhandenen Dampfkraftan- 
lage durch, Verwendung einer zusätzlichen Hochdruck- 
dampfturbine wesentlich erhöht werden kann, wenn man 
deren Abdampf in die vorhandene Hauptdampfleitung führt 
und somit in den vorhandenen Turbinen weiter ausnutzt. 
Hat der Abdampf aus der Zusatzturbine denselben Wärme- 
wert wie der Zudampf der bisherigen Dampfanlage, so 
erhöht sich die Gesamtleistung um die Leistung der Zusatz- 
turbine ig der für ihren Betrieb nötigen Hilfsein- 
richtungen. Diese Zusatzleistung wird mit dem kleinst- 
möglichen Brennstoffaufwand erreicht, d. h. mit dem theo- 
retischen Brennstoffbetrag, welcher der entwickelten 
Energie entspricht. 


Natürlich kann der Wirkungsgrad auch noch wesent- 
lich höher sein, da er ja von dem Gesamtwirkungsgrad 
der vorhandenen Anlage abhängt. Je niedriger dieser ist, 
desto größer wird der Dampf- oder Brennstoffverbrauch; 
je höher der Wirkungsgrad der Zusatzturbine, verglichen 
mit dem der vorhandenen Anlage, ist, desto größer wird 
der Leistungszuwachs für denselben Brennstoffverbrauch. 


Aus dem Gesagten ist ersichtlich, daß man mit Hoch- 
druckdampf sehr wichtige wirtschaftliche Vorteile erzielen 
kann, und es ist daher verständlich, daß seit Jahren schon 
viele Erfinder versucht haben, das Problem des Hoch- 
druckdampfes praktisch zu lösen. Diese Bemühungen hatten 
bis vor kurzem nur geringen Erfolg. Meist wurden zur 
Dampferzeugung Spiralrohre kleinen Durchmessers benutzt, 


rotierenden, 
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um die Explosionsgefahr durch möglichst kleinen Wasser- 
raum zu verringern. 

Die durch die Rohrwände zugeführte Wärme wird viel 
wirksamer durch Wasser als durch Dampf fortgeleitet. 
Folglich wird die Rohrwand viel besser gekühlt, wenn sie 
nur mit Wasser, als wenn sie mit einem Gemisch von 
Dampf und Wasser in Berührung steht. Je mehr Dampf 
im Verhältnis zu Wasser im Rohre ist, um so höher ist die 
Rohrtemperatur. Die Dampferzeugung wird am heftigsten 
in denjenigen Rohren vor sich gehen, die der Feuerung am 
nächsten liegen. Deshalb wird ein gewöhnlicher, weit- 
rohriger Wasserrohrkessel in dieser Beziehung günstiger als 
ein engrohriger arbeiten. Bei hohem Dampfdruck und 
weiten Rohren ist aber die sichere Befestigung und Ab- 
dichtung der Rohre schwieriger. Wenn sich überdies Ab- 
lagerungen im Rohrinnern gebildet haben, steigt die Tem- 
peratur der Rohrwand und verursacht zusätzliche Material- 
spannungen, die kaum kontrollierbar sind und zu Brüchen 
führen können. 

Die Bedingungen für den Bau eines Hochdruckdampf- 
kessels lassen sich hiernach wie folgt formulieren: 1. Der 
an der Heizfläche erzeugte Dampf muß sofort abgeleitet 
und durch Wasser ersetzt werden; auf diese Weise wird 
die wirksamste Kühlung der Rohrwand erreicht. 2. Alle 
der Verbrennungshitze ausgesetzten Rohre müssen sich frei 
ausdehnen können, um dem Auftreten zusätzlicher Span- 
nungen beim Temperaturwechsel vorzubeugen. 

Diese beiden Hauptbedingungen sind voll und wirksam 
beim Atmos-Kessel erfüllt, bei dem der Dampf in schnell- 
freidehnbar angeordneten Rohren erzeugt 
wird. Die Rohrdrehung hat zur Folge, daß die inneren 
Rohrwände stets ganz mit Wasser bedeckt sind, weil die 
Zentrifugalkraft das Wasser nach außen drückt, die an 
den Rohrwänden entstandenen Dampfblasen verdrängt und 
zum Abzuge durch die Rohrmitte zwingt. Die Rohrkühlung 
ist auf diese Weise sehr wirksam, und durch die Rotation 
der Rohre wird überdies die Beanspruchung des Materials 
über das ganze Rohr hinweg gleichmäßig, was für eine 
zuverlässige Berechnung der Festigkeitsabmessungen sehr 
wichtig ist. La. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Das Washington-Abkommen. Amerikanische Zeitungen 
haben England vorgeworfen, daß es seine Pflichten aus dem 
Washington-Vertrage nicht erfüllt habe. Die Times gibt 
am 17. XI. 1924 eine sehr deutliche Antwort, in der ver- 
sichert wird, daß alle für die Zerstörung bestimmten eng- 
lischen Schiffe auch tatsächlich zerstört worden sind mit 
alleiniger Ausnahme der Monarch", die im Januar 1925 
bei Portsmouth versenkt werden würde. Da die Zerstörung 
innerhalb von 18 Monaten nach der Ratifizierung des Ver- 
trages zu geschehen hat und diese Frist erst am 16. Fe- 
bruar 1925 abläuft, so geschieht auch diese letzte Versen- 
kung ganz ordnungsmäßig. 

Daß die englische Flotte an Schlachtschiffen insgesanıt 
7111000 t besitze, trifft nicht zu. Auch dic Indiensthaltung 
der 4 Linienschiffe der „King George V.'"-Klasse verletzt 
das Abkommen nicht, da die als Ersatz für 2 von ihnen 
vorgesehenen Neubauten „Nelson“ und „Rodney“ noch nicht 
fertiggestellt sind. (Moniteur de la Flotte, 20. Dezember 1924.) 


Stützpunkte. In der Thronrede, mit welcher der König 
am 9. Dezember die erste Sitzung des neuen Parlaments 
eröffnete, heißt es: „Meine Regierung gedenkt im Einklang 
mit dem Beschluß der letzten Reichskonferenz mit den 
Plänen fortzufahren, die zur Erweiterung des Flottenstütz- 
punktes in Singapore bereits aufgestellt sind". (Times, 
10. Dezember 1924.) 

New York Herald, Pariser Ausgabe, meldet aus Tokio: 
Alle japanischen Zeitungen verurteilen scharf die Entschei- 
dung der englischen Regierung, Singapore als Flottenstütz- 
punkt auszubauen, und erklären, Japan werde dadurch be- 
droht, zumal auch die nächstjährigen amerikanischen Flot- 
tenmanöver im Stillen Ozean stattfinden sollen. (New York 
Herald, Pariser Ausgabe, 12. Dezember 1924.) 


Zerstörer. Das Flottillenführerboot ,Keppel" 
Arsenal von Pembroke fertiggestellt werden. Der Bau 
wurde 1918 nach Plänen Thornycrofts begonnen. Verdrän- 
gung 1750 t, Maschinenleistung 40000 PS, Schiffsgeschwin- 
digkeit 36 kn. Voraussichtlich wird das Boot im Februar 
1925 fertig und dann der Mittelmee:-Flotte zugeteilt wer- 
den. (Moniteur de la Flotte, 20. Dezember 1924.) 


Frankreich 


Marinepolitik und Marinehaushalt. Der der Kammer 
zugestellte Marinehaushalt für 1925 beläuft sich auf 1 300 
Mill. Fr. (etwa 15500000 £), annähernd auf soviel, wie 
1923 und 1924 bewilligt war. Die Marine soll in einem 
Zeitraum von 20 Jahren auf der Grundlage des Washing- 
toner Vertrages neu aufgebaut werden. Der Berichter- 
statter des Haushaltsausschusses, M. de Chappedelaine, 
sagte, man habe hauptsächlich den regelmäßigen Fort- 
schritt des Neubaus, der Neuordnung der Schiffbauwerften 
nach heutigen Bedürfnissen, die Verstärkung des Marine- 
luftfahrwesens und die Personalordnung im Auge. An Neu- 
baukost.n (einschl. Tender, Fluszeugträger, Werkstatt- 
schiffe usw.) für 1925 sind 500 Millionen Fr. angesetzt, und 
das bleibt die voraussichtliche Jahresausgabe, bis im Jahre 
1932 der Neubau von Linienschiffen wieder aufgenommen 
wird, wie in dem durch Gesetz vom 18. 4. 1922 aufg.stell- 
ten Flottenbauplan vorgesehen ist. — Dieser Flottenbauplan 
forderte eine Hochseeflotte, bestehend aus: 

a) 178000 t Linienschiffe gemäß der Washingtoner Ent- 
scheidung, 

b) 360 000 t leichte Ueberwasserschiffe (Kreuzer und Zer- 
störer, 


c) 65000 t U-Boote oder 90000 t einschließlich der U- 
Boote zur Küstenverteidigung, 
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d) etwa 150000 t Sonderschiffe, wie Oeltankschiffe, Minen- 
leger, Werkstattschiffe, Flugzeugträger und U-Bootsmutter- 
schiffe. 


20 Jahre Lebensdauer werden Linienschiffen, Flugzeug- 
trägern und Sonderfahrzeugen zugemessen; 17 Jahre 
Kreuzern, 15 Jahre Zerstörern und 12 Jahre U-Booten. 


Die Gesamtkosten des Neubaus ausschließlich der Linien- 
schiffe sind für 20 Jahre veranschlagt auf 10 070 300 000 Fr. 
(etwa 118500000 £), und zwar: 


Fr. 

200 000 t Kreuzer in 17 Jahren oder 235 000 t 

Kreuzer in 20 Jahren zu durchschnittlich 

11000 Fr. die t 2 588 390 000 
160000 t Zerstörer in 15 Jahren oder 

213000 t in 20 Jahren zu durchschnittlich 

14 000 Fr. die t 2 982 000 000 
90000 t U-Boote in 12 Jahren zu 17000 Fr. 

die t 2 550 000 000 
60000 t Filugzeugträger in 20 Jahren zu 

12500 Fr. die t l 750 000 000 
150000 t Fahrzeuge für Sonderdienst in 

20 Jahren zu 8000 Fr. die t 1 200 000 000 


Sa. 10070 300 C00 


Dargelegt wird ferner, daß Frankreichs Hauptstreit- 
macht, das Mittelmeergeschwader, gegenwärtig, abgesehen 
von 6 kleinen japanischen Zerstörern, die während des 
Krieges gebaut wurden, nur 12 Zerstörer und Torpedoboote 
besitzt, die vor 1916 vom Stapel gelaufen sind, während 
die italienische Flotte 20 Zerstörer hat, die sämtlich nach 
1916 gebaut sind, und zwar 4, die 1921, 5, die 1922, und 
2, die 1923 vom Stapel gelaufen sind. Dieser Vergleich 
bedürfe keines Zusatzes. — Für die Verbesserung der 
Werften und der Besoldung des Marinepersonals sind er- 
hebliche Summen vorgesehen. (Times, 4. Dezember 1924.) 

Temps vom 3. 12. 1924 gibt folgende zwei Ueber- 
sichten wieder, die der Berichterstatter zum Marinehaus- 
halt, der Vizepräsident des Finanzausschusses der Kammer, 
M. de Chappedelaine, seinem Bericht angefügt hat: 


l. Zahl der bei den größeren Seemächten in der Zeit von 
1914 bis einschl. 1922 vom Stapel gelaufenen Kriegsschiffe: 


Ver- : Frank- 
England Hi ad Japan | Italien reich 
| | 
Linienschiffe . . . ... 11 12 6: — — 
Kreuzer über 5000 t. . .| 10 7 100: — , — 
Kreuzer von 2500 bis 5000t | 33 | — 2| 1. — 
Aufklárungsfahrzeuge von | | 
1500bis2500t .:.:. 18, — | — 4 | — 
Torpedofahrzeuge von 750 | 
bis 15008 22.2... 183 | 262 | 59 | 34 | 4 
Unterseeboote . . . . . 72 | 106 41 | 40 | 27 
Flugzeugtráder . . ... 6| — — | — 
| 


3 
Zusammen| 333 | 392 | 121 | 79 | 31 


100 


11. FEBRUAR 1925 


Temps vom 8. 12. 1924 schreibt zum  Marinehaushalt 
für 1925: Mit seiner Gesamtausgabe von rund 1300 Mill. Fr. 
nehme er 9,4 ? des Gesamthaushalts in Anspruch, wáhrend 
der Anteil 1914 noch 16,5 % betragen habe. Der Baufort- 
schritt der nach dem Flottenbauprogramm aufStapel gelegten 
Neubauten sei befriedigend. Die Staatswerften, auf denen die 
ersten Neubauten begonnen wurden, hátten Anerkennens- 
wertes geleistet, und auch die Privatweríten hätten sich 
nach der langen Unterbrechung wieder gut auf den Kriegs- 
schiffbau eingestellt. Die ersten Schiffe des Programms 
würden zur festgesetzten Zeit in Dienst gestellt werden kön- 
nen. Nähme man einen regelmäßigen mittleren Jahres- 
aufwand von 500 Mill. Fr. für Neubauten an, welcher 
Summe die diesjährigen Ausgaben für Neubauten sich be- 
reits näherten, so könnte die Marine bei planmäßiger Aus- 
führung des Bauprogramms in 20 Jahren zu einem Bestande 
von 360000 t leichten Ueberwasserstreitkräften, 90 000 t 
U-Booten (die Küsten-U-Boote einbegriffen), 60 000 t Flug- 
zeugträgern, 15000) t Spezialschiffen gelangen. Dies sei 
die Mindeststärke, um die Sicherheit der französischen 
Verbindungen im Mittelmeer und die Verbindung mit den 
Kolonien sicherzustellen. 


Die Marine würde dann zwar leichte Streitkräfte be- 
sitzen, aber ihre Schlachtschiffe, die heute bereits wert- 
los seien, wenn man sie auch nur mit einem der engli- 
schen Geschwader, die augenblicklich in Malta stationiert 
seien, vergleiche, würden inzwischen vollständig verschwun- 
den sein. Die französische Admiralität werde deshalb bald 
an die Frage des Ersatzes herantreten müssen. Weder 
die Bombenwurfversuche auf ausrangierte Schiffe in den 
Vereinigten Staaten und England noch die Fortschritte auf 
technischem Gebiet überhaupt berechtigten dazu, das 
Schlachtschiff als eine Waffe der Vergangenheit anzusehen. 
Ein neuzeitliches Schlachtschiff werde ohne Zweifel von den 
Vorkriegsschlachtschiffen sehr verschieden sein. besser 
gegen Unterwasser- und Luftangriffe geschützt. Es werde 
immer das Rückgrat jeder Flotte bleiben. Allerdings be- 
sitze Frankreich zurzeit keine Hellinge, auf denen ein Schiff 
von 35000 t, entsprechend dem Washingtoner Abkommen, 
gebaut werden könne. Vor der Kiellegung eines Schlacht- 
kreuzers oder Linienschiffes müsse man daher mit dem 
Bau von Hellingen beginnen. 


Eine zweite Bedingung für die Wiederherstellung einer 
wenigstens an Güte den größeren fremden Flotten gleich- 
wertigen französischen Flotte sei der Besitz genügender 
Einrichtungen für Forschungen und Versuche. Die Geld- 
mittel für die Verbesserung des Baudocks, für die Umbil- 
dung der technischen Dienstzweige, für die wissenschaft- 
liche Versuchsanstalt in Toulon sollten viel größer als die 
in den Haushalt eingestellten sein. 


Das Mannschaftspersonal sei gut, aber es beständen 
große Schwierigkeiten hinsichtlich der Rekrutierung. Das 
Gesetz vom 25. Juli 1923, das Werbe- und Kapitulanten- 
prämien festsetze, beginne noch kaum Früchte zu tragen. 
Die Admiralität sei noch zu zurückhaltend in ihren Werbe- 
bemühungen. Die jungen Leute, die in die Marine ein- 


II. Zahl und Wasserverdrängung der bei den größeren Seemächten seit 1914 vom Stapel gelaufenen und der in Bau 
befindlichen Kriegsschiffe: 


| England Vereinigte Staaten Japan | Italien Frankreich 
t t t t t 
Linienschiffe . . . .. .. .. .... | 13 = 376255, 12 = 376 200 6 = 191 300 — — 
Kreuzer über 5000t . .. . .. 2 2... | 13— 115600. 18 = 155 000 22 — 140 460 2 = 20000 6 = 49 2001 
Kreuzer von 2500 bis 5000 t. . .... , 33 = 1360690 — 2= 7000 2 = 7160?) — 
Aufklärungsfahrzeuge von 1500 bis 2500 t. 18 = 31273 — — 8 = 15410) | 7= 16 782°) 
Torpedofahrzeuge von 750 bis 1500 t . .,183- 209000| 267 = 316000 | 89 = 100 783 57 = 54816?)| 31 = 394085) 
Unterseeboote über 650 t. . . .....’. ,47— 53392| 55 = 52213 | 45 = 37010!)| 20 = 18028 29 = 29 900°) 
Unterseeboote unter 650t .. ||... | 26=  11248| 60— 30119 | 7— 32371)| 32 - 9330 | 33— 16000) 
Flugzeugtráger. . . . . . ur ES Xs 7= 104490 2 = 70000 3 = 63500 1= 4675 1 = 24000 
Zusammen 240 - 1037943 414 — 999592 |174 = 543 290!) | 122 = 129419 |107 = 175 390 
1) Bauprogramm ist unbekannt. — 2 Darunter 1 früher feindlich. — 3) Darunter 4 früher feindlich. — *) Darunter „Metz“ (früher „Königsberg“). — 
>) Darunter 9 früher feindlich. — ") Darunter 6 früher feindlich. — *) Darunter 5 früher feindlich. 


Der Berichterstatter schließt seinen Bericht mit fol- 
“ genden Sätzen: „Die drei Gesetze vom 18. April 1922, vom 
30. Juni 1923 und vom 12. April 1924 haben in letzter Mi- 
nute eine Besserung in einer der bedrohlichsten Lagen ge- 
bracht. Die Uebersicht Il zeigt die Anstrengungen, die die 
ee Kriegsmarine zu ihrem Wiederaufbau gemacht 
at," 


tráten, hofften dort einen Beruf zu erlernen, der für sie 
eine ernsthafte Wafie im Lebenskampfe sein werde. Von 
dem Tage an, an dem die Spezialausbildung in Frage ge- 
stellt sein würde, würde keine noch so hohe Prämie sie 
veranlassen, in den Dienst der Marine zu treten. Wie es 
scheine, würden 68 % des im Haushalt aufgeführten Per- 
sonals in diesem Jahre eingeschifftt werden. Das sei gut, 
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genüge aber nicht, dite Schiffe müßten auch wirklich fah- 
ren. Die Moral der Mannschaften könne dadurch nur ge- 
winnen. 

Am 5. Dezember begann in der Kammer die Aus- 
sprache über den Marinehaushalt. Der Abgeordnete Ro- 
buglia bezog sich in seinen Ausführungen auf die dem Be- 
richt des Berichterstatters zum Haushalt beigefügte Ueber- 
sicht über die Stapelläufe in den verschiedenen Ländern 
von 1914 bis 1922 (siehe oben), um die Ungerechtigkeit des 
Frankreich gemachten Vorwurfs des Militarismus und Im- 
perialismus nachzuweisen. Frankreich besitze gegenwär- 
tig 9 Linienschiffe, 3 von 18000 t und 6 von 22000 t, deren 
Gefechtswert gleich Null sei. Die finanzielle Lage Frank- 
reichs erlaube es nicht, 500 Mill. Fr. für den Bau eines 
Schlachtschiffes aufzuwenden, wenn man für diese Summe 
41 U-Boote von 1000 t erhalten könne. An Schiffen mit 
Gefechtswert besitze Frankreich zurzeit nur insgesamt 
etwa 100000 t. Das sei nicht genügend, um die Sicherheit 
Frankreichs zu gewährleisten. — Es sei aber zu hoffen, daß 
die Ausführung des Bauplans die Verhältnisse günstiger ge- 
stalten werde. — In der Kammersitzung am 8. Dezember, 
in der die Beratung des Haushalts abgeschlossen wurde, 
gab der Marineminister die Erklärung ab, daß er einen Ge- 
setzentwurf über die Zusammensetzung des Marineperso- 
nals (loi des cadres) nach Bewilligung des zweiten Ab- 
schnitts des Bauprogramms vorlegen werde. (Times, 6. bis 
9. Dezember 1924.) 

Italien 


Marinehaushalt. Nech Moniteur de la Flotte beliefen 
sich die Ausgaben für die Marine vor dem Kriege auf 
1015 760 Lire (nach dem Kurse des Lire im Jahre 1924). 
Im Jahre 1923/24 betrugen sie 770 565 Lire (gleich 25,1 % 
der gesamten Wehrmachtausgaben); im Jahre 1924/25 wer- 
den sie sich auf 925 020 Lire (gleich 28,7 %) stellen. (Mo- 
niteur de la Flotte, 20. November 1924.) 

Der Marinehaushalt für 1924/25 enthält gewisse Ver- 
mehrungen für Bewaffnungszwecke in Höhe von 1855 000 
Lire, für Küstenverteidigung in Höhe von 12172000 Lire. 
Der Gesamthaushalt steigt damit auf 925046030 Lire an. 
(Moniteur de la Flotte, 8. November 1924.) 


Neubauten. Schon seit vielen Jahren vor dem Welt- 
kriege war die italienische Marinepolitik auf Erhaltung 
des Gleichgewichts in der Adria gerichtet, die Stärke der 
österreichisch-ungarischen Flotte also der Maßstab für die 
Marineforderungen Italiens. Seit Kriegsende wenden die 
italienischen Strategen ihr Interesse entlegeneren Teilen 
des Mittelmeeres zu. Die Washington-Konferenz legte den 
Schlachtschiffbau Italiens ganz analog dem Frankreichs 
fest; aber keines der beiden Länder zeıgt Neigung, den 
Bau schwerer Kriegsschiffe zu betreiben. Nicht etwa, daß 
sie das Vertrauen zum Schlachtschiffe als geeignete Waffe 
Ges Seekrieges auf den Ozeanen verloren hätten; aber für 
Operationen in den ihnen zunächstliegenden Gewässern 
halten sie den schnellen Kreuzer, den gutbewaffneten Zer- 
störer und das Unterseeboot für zweckmäßiger. Diese Er- 
kenntnis spiegelt sich in den derzeitigen Bauprogrammen 
wieder. Vorläufig ist das italienische Bauprogramm noch 
beschränkter als das französische, jedoch soll nach amt- 
lichen Meldungen der Kriegsschiffbau in Italien auf breiterer 
Basis erfolgen, sobald die Finanzlage es irgend gestattet. 
Anzahl und Art der bisher bewilligten Schiffe und die 
Jahre, in denen sie auf Stapel gelegt werden sollen, sind 
aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 


1923 24 2 Kreuzer, 4 Zerstörer, 4 Unterseeboote, 


1924/25 2 "EE! „n , 4 8 . 

1925/26 — wow 4 » 5.4 » ; 

1926/27 DERE " U 4 LL) L 4 e * 

1927/28 1 „n .4 "A " 

AuBerdem sind eine Anzahl Minenleger und andere 
Hilfsschiffe vorgesehen. Alle für 1923/24 eingesetzten 


Schiffe liegen bereits auf Stapel. Von besonderem Interesse 
sind davon die beiden Kreuzer ,Trento" und „Trieste“, 
deren erster von Orlando in Leghorn, deren zweiter vom 
Stabilimento Tecnico in Triest gebaut wird. Die Haupt- 
angaben für diese beiden Schiffe sind folgende: Länge in 
der Wasserlinie 640° 9” (195,296 m), Länge zwischen den 
Loten 615° 7” (187,626 m), größte Breite 67' 6” (20,573 m), 
mittlerer Tiefgang 18° 1012” (5,753 m), Normales Deplace- 
ment 10000 ts (10 160 t), Verdrängung bei den Probefahrten 
10980 t, vertragliche Geschwindigkeit 35 kn, Bewaffnung: 
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acht 8"- (20,3 cm-) Geschütze L/50; zwölf 4" (10,2 c:m-) 
Luftabwehrkanonen L/46; 4 Doppeltorpedorohre. 

Auffallend ist die große Länge im Verhältnis zum De- 
placement. Die Schiffe sind fast 36° (10,973 m) länger als 
die Kreuzer der ,Raleigh -Klasse, die 9750 ts (9906 t) ver- 
drängen, und ihre Länge über alles erreicht die der 
Schlachtschiffe von der englischen „Queen Elizabeth"- 
Klasse. Genauere Angaben über die Maschinenanlage feh- 
len; jedoch wird die Leistung für 35 kn Geschwindigkeit min- 
destens 110000 WPS betragen müssen. Die Panzerung 
dürfte sehr leicht sein; ob Wulste für den Unterwasser- 
schutz angeordnet werden, ist noch zweifelhaft. Die Haupt- 
armierung wird in 4 Doppeltürmen untergebracht, von denen 
vorn und hinten je zwei stehen. Die Mittelartillerie wird 
in Lafetten von großem Erhöhungswinkel Platz finden, die 
aber auch Horizontaleinstellung ermöglichen; die Luftab- 
wehr ist damit ungewöhnlich stark. Jeder Kreuzer wird 
2 Flugzeuge an Bord nehmen können, die mittels unmittel- 
bar vor dem Hauptmast aufgestellter Katapulte abgeschos- 
sen werden. Alle Torpedorohre liegen über Wasser, da 
Unterwasserrohre für Schiffe mit großer Geschwindigkeit 
nicht mehr als zweckmäßig gelten. Der hohe Freibord 
wird gute Seeigenschaften sichern, die hohe Geschützstel- 
lung Schießen auch bei schlechtem Wetter ermöglichen. 
Wenn auch die Verbände sehr leicht ausgeführt werden 
dürften, werden diese Kreuzer doch wahrscheinlich sehr 
gute Ergebnisse liefern, verkörpern sie doch eine Reihe 
Gerjenigen Eigenschaften, die Doveton Sturdee, der „Admi- 
ral of the Fleet”, in einem am 9. April 1924 gehaltenen 
Vortrage für die künftigen Kreuzer der englischen Marine 
als zweckmäßig und wünschenswert erklärte, nämlich: gute 
Seeigenschaften (wahrscheinlich das Wichtigste überhaupt!); 
hochstehende, bei jedem Wetter brauchbare Geschütze; 
höhere Geschwindigkeit als jeder mögliche, an Artillerie- 
wirkung überlegene Gegner; starke Bewaffnung; Flug- 
zeugeinrichtung; starke Luftabwehrbatterie. 

Von den neuen Zerstörern sind bereits 8 im Bau: 
„Borea‘, ,Espero'", ,Ostro", „Zefiro” bei Ansaldo in Sestri 
Ponente, ,Aquilone" und ,Turbine" bei Odero in Sestri 
Ponente, ,Euro" und „Nembo” bei der Societa Esercizio 
Bacini in Riva Trigoso. Die Hauptangaben dieser Boote 
sind: Länge 305' 9" (932 m) Breite 30' 2" (9,2 m); 
Tiefgang 10’, 8" (3251 m); Verdrängung 1355 t; Geschwin- 
digkeit 36 kn; Bewaffnung: vier 4,7”- (12 cm-) Geschütze 
und 6 Torpedorohre. Sie sollen sämtlich bis Ende 1926 
probefahrtsbereit sein. Es ist auffallend, wie sehr dieser 
Typ dem verbesserten ,W'-Typ der englischen Admiralität ` 
ähnelt. 

Zurzeit sind 6 Unterseeboote nach 2 verschiedenen Ent- 
würfen im Bau. Die ersten 3: „Giovanni Bausan'', „Marc- 
antonio Colonna" und „Vettor Pisani" sind an das Can- 
tiere Navale Triestino in Monfalcone vergeben, 223' (68 m) 
lang, 18’, 9" (5,7 m) breit, haben 13' 11" (4,24 m) Tiefgang 
und verdrängen 805 t; Ueberwassergeschwindigkeit 17,5 kn, 
Unterwassergeschwindigkeit 9 kn. Bewaffnung: ein 4”- 
(102 cm-)Geschütz, Torpedorohre in vorläufig nicht be- 
kanntgegebener Zahl. Die anderen 3 Boote: „Pier Capponi”, 
„Giovanni Procida" und ,Masaniello" sind bei Franco Tosi 
in Tarent im Bau und haben folgende Abmessungen: Länge 
213° 3" (65 m); Breite 21° 4%” (6,5 m); Verdrängung 780 t; 
Geschwindigkeit über Wasser 17,5 kn, unter Wasser 9 kn. 
Außer der Torpedoarmierung ist ein 4”- (10,2 cm-) Geschütz 
vorhanden. Die Bauverträge verlangen Ablieferung aller 6 
Boote vor Ende 1926. (The Engineer, 28. November 1924.) 


Niederlande 


Kleiner Kreuzer ,Java". „Java“ hat seine Probefahr- 
ten mit Erfolg erledigt und ist hiernach in den ostindischen 
Dienst eingestellt worden. Es ist das größte bisher in Hol- 
land gebaute Kriegsschiff und der erste größere Machtzu- 
wachs der niederländischen Marine seit 10 Jahren. Im 
Bauprogramm 1915;16 wurden die Mittel für 3 schnelle, gut 
bewaffnete Kreuzer: ,,Java", „Sumatra und ,.Celebes" vor- 
gesehen. Die Bauentwüríe lieferte die Fried. Krupp Ger- 
maniawerft-A.-G. in Kiel, die sich auch bereit erklärte, 
einen Teil des benötigten Materials zu liefern und den 
Bau in Holland zu überwachen. Mit diesen Vereinbarun- 
gen wurden ,Java" auf der Scheldewerít in Flushing (Mai 
1916), , Sumatra" bei der Nedderlandsche Scheepsbouw Co. 
in Amsterdam (Juli 1916) und ,,Celebes" auf der Feijenoord- 
Werít in Rotterdam (1916) auf Stapel gelegt. Eigentlich 
sollten sie mit dreijähriger Bauzeit fertiggestellt werden; 
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aber der allgemeine Baustoffmangel in Europa als Kriegs- 
folge verzögerte die Bauten sehr, und so wurden „Sumatra 
erst am 29. Dezember 1920, ,,Java" am 6. August 1921 zu 
Wasser gelassen, während der Bau der ,Celebes" nach 
Kriegsende stillgelegt wurde. „Java” ist nun im Dienst, 
„Sumatra” aber wird kaum vor 1926 in Dienst gestellt wer- 
den kónnen. 

Der Typ ist eine beachtenswerte Vereinigung von Ge- 
schwindigkeit, Geschützstárke, Seetüchtigkeit und Aktions- 
radius. Obwohl die Konstruktion schon 9 Jahre alt ist, 
halten die beiden Kreuzer den Vergleich mit vielen aus- 
ländischen Kreuzern späterer Konstruktion gut aus. Ihre 
Hauptabmessungen sind: Länge über alles 509,5’ (155,29 m); 
Breite 52,5' (16 m); Tiefgang, voll ausgerüstet, 18' (5,49 m); 
Verdrängung bei normaler Ausrüstung 7050 ts (7163 t). Der 
Antrieb erfolgt durch 3 Sätze Germania-Turbinen, die un- 
mittelbar auf die Propellerwellen arbeiten und insgesamt 
65000 WPS — entsprechend 30 kn vertraglicher Geschwin- 
digkeit — entwickeln. Den Dampf liefern 8 engrohrige 
Schulz-Thornycroft-Kessel, die mit Oel beheizt werden. 
Die Oeltanks fassen 1070 ts (1087 t), der Aktionsradius er- 
gibt sich damit bei 12 kn Geschwindigkeit zu fast 5000 sm, 
bei 15 kn zu 3600 sm. Die „Sumatra“ ist als Schwester- 
schiff der ,Java" gebaut, hat aber Getriebeturbinen. Der 
Schiffskórper trágt einen 3" (76 mm) dicken Gürtelpanzer 
über eine Länge von 392%’ (119,0 m) der vordere 
Schiffsteil ist ungepanzert.  Hinten ist der Panzer nur 
schwächer, schützt jedoch die Ruderanlage. Ein Deck- 
panzer von 2" (50,8 mm) Dicke im gekrümmten und 1" 
(25,4 mm) Dicke im horizontalen Teil schützt die ganze 
Schiffslänge seitlich und oben. Besonders sorgfältig durch- 
dacht ist die wasserdichte Einteilung des Schiffes als 
Schutzmittel gegen Unterwasserangriffe. Die Schornstein- 
basis ist durch Panzergrätinge geschützt; vor dem vorde- 
ren Schornstein liegt ein geräumiger Kommandoturm aus 
5” (127 mm) dicken Stahlplatten. l 

Die Hauptarmierung besteht aus zehn 5,9”- (15 cm-) Ge- 
schützen L/50, die von der schwedischen Firma Bofors ge- 
liefert worden sind. Vier stehen am Bug und Heck auf 
Schiffsmitte, die übrigen sechs auf den Breitseiten. Das 
Breitseitfeuer umfaßt somit 7 Geschütze. Die Luftab- 
wehr besorgen vier 13-Pfünder L/55, die z. T. automatisch 
arbeiten; zwei stehen vor dem vorderen, die anderen bei- 
den hinter dem Hauptmast. Torpedorohre sind nicht vor- 
handen, dafür aber Raum zur Aufnahme von 12 Seeminen 
nebst dazugehörigem Gerät. Auf Plattformen am Maste 
und am hinteren Schornstein sind 6 große Scheinwerfer 
angeordnet. Die Besatzung zählt 480 Offiziere und Mann- 
schaften. Mit Rücksicht auf den Dienst in den Tropen ist 
der Schiffslüftung besondere Sorgfalt gewidmet. 

„Java' hat bei den Probefahrten 31,3 kn Geschwindig- 
keit erreicht, also 1,3 kn mehr, als vertraglich gefordert 
war; dabei waren die Maschinen noch nicht eigentlich for- 
ziert. Das Verhalten auf See soll sehr gut gewesen sein. 
(The Engineer, 7. November 1924.) 


Schweden 


Neubauprogramm, Die schwedische Regierung hat be- 
schlossen, 2 Zerstörer von 950 t (35 kn, drei 12 cm-Ge- 
schütze, zwei Tripeltorpedorohre) in Auftrag zu geben; sie 
sollen Turbinenantrieb und Oelheizung erhalten. (Moniteur 
de la Flotte, 6. Dezember 1924.) 


Vereinigte Staaten 


Marinepolitik. Ein Bericht des Marinesekretärs, dem 
die Anschauung des General Board of the Navy zugrunde 
liegen soll, an den Marinehaushaltsausschuß des Repräsen- 
tantenhauses erklärt, daß der Washingtoner Vertrag von 
allen Unterzeichnern gewissenhaft erfüllt worden sei. Er 
vertritt jedoch die Ansicht, daß eine weitere Konferenz 
abgehalten werden müßte, um sich mit der Beschränkung 
des Baues solcher Fahrzeuge zu befassen, die nicht unter 
den Vertrag fallen, weil „die riesige Ausdehnung der Ma- 
rine irgendeiner Macht nach der Richtung, welche der 
Washingtoner Vertrag freistellt, die Wirkung haben würde, 
das Stárkeverháltnis umzustoßen, und weil gegenwärtig 
das einzige Mittel, um das Stärkeverhältnis zu wahren, 
darin bestehe, daß man im Bau nach dieser Richtung hin 
wetteifere”. Zur Wahrung des Stärkeverhältnisses 5:5:3 
— das Wilbur nebenbei zurzeit auf 5:4:3 schätzt —, wird 
empfohlen, daß alle amerikanischen Linienschiffe umge- 
baut werden durch Verstärkung des Deckschutzes und 
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durch Wulste, daß 6 der älteren Linienschiffe neue Kessel 
erhalten und daß mehr Schiffe solcher Typen gebaut wer- 
den, die imstande sind, die Flotte auf ihrem vollen Fahr- 
bereich zu begleiten, einschließlich Kreuzer zur Aufklä- 
rung, Flotten-U-Boote und Flottillenführerschiffe. 

„Das Stärkeverhältnis der amerikanischen zur eng- 
lischen Flotte" — so heißt es in dem Bericht — „würde an 
Punkten unserer atlantischen Küste ein wenig zugun- 
sten der Vereinigten Staaten liegen, weil die englischen Flot- 
tenstützpunkte im westlichen Atlantik nicht so vollständig 
ausgestattet sind wie unsere eigenen. An der britischen 
Küste würde das Stärkeverhältnis unserer Flotte entschie- 
den unter der Vorschrift sein infolge der Tatsache, daß 
wir keinen Flottenstützpunkt östlich von Boston haben. 
Operationen in der Mitte des Atlantischen Ozeans würden 
den Engländern ein Uebergewicht geben infolge unserer 
gegenwärtigen Unterlegenheit an Schlachtschiffen — und 
Kreuzern. In diesem Zusammenhang würde die Errichtung 
eines Flottenstützpunktes in Singapore das englische 
Stärkeverhältnis im Indischen und im westlichen Stillen 
Ozean verstärken. In ähnlicher Weise würde das Stärke- 
verhältnis unserer Flotte zu der japanischen an unserer 
pazifischen Küste überwältigend sein, während an der ja- 
panischen Küste unsere Flotte der japanischen erheblich 
an Stärke unterlegen sein würde. Die große Leistung des 
Abkommens über die Beschränkung der Flottenrüstungen 
lag nicht in der Aufstellung eines bestimmten Stärkever- 
hältnisses an Schiffen mit der daraus entspringenden Er- 
sparnis, sondern in dem Zustandebringen eines Abkommens, 
das eine angriffsweise Kriegführung über den Ozean hin- 
über schwieriger machte. Jenes Abkommen machte es 
für jede der großen Mächte unmöglich, einen erfolgreichen 
Einbruch über den Atlantischen oder den Stillen Ozean 
zu machen.” — In bezug auf die Verminderung der Stärke 
der amerikanischen Marine bemerkt der Bericht: „Der 
ernsteste Verlust an Kampfkraft unserer Flotte kommt 
daher, daß die Kessel von sechs unserer älteren Linien- 
schiffe infolge Alters schadhaft geworden sind. Obwohl 
die Kessel von drei Schiffen ausgebessert sind, so daß sie 
zurzeit ihren Posten in der Flotte ausfüllen können, wird 
es doch nötig sein, die Kessel in allen sechs zu erneuern.“ 
(Times, 11. Dezember. 1924.) 


Preis-Berichte 


Brennöl- und Dieselöl-Preise in den wichtigsten Häfen 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapell&ufe | 
„Marie Horn", 17. Jan. auf der Germania-Werít, Kiel, 
für die Reederei H. C. Horn als letztes Schiff einer Reihe 
von vier Motorschiffen. 93,40 X 14,49 X 7,89 m (s. auch 


„Therese Horn", Jahrgang 1924, Seite 674, ferner „Henry 
Horn" und „Consul Horn"). 
„Dan“, 21. Januar bei der Lübecker Maschinenbau- 
Gesellschaft für die Dänische Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Dania. 94,847.12,657 6,53 m, Tragfähigkeit 3500 t, 1100 IPS, 
10 kn. 

Erz-Motorschiff „Svealand”. Auf der Deutschen Werft, 
Hamburg, Betrieb Finkenwärder, lief am 24. Jan. das für die 
Reederei Axel Brostrom, Göteborg, erbaute Erz-Motor-Tank- 
schiff ,Svealand" vom Stapel. Die Abmessungen des Schiffes 
sind: Länge 167,05 m, Breite 21,94 m, Seitenhöhe 13,40 m, 
Tiefgang beladen 9,80 m. Das Schiff 
hat bei diesem Tiefgang eine Ver- | l 
drängung von 29500 t und kann = 
hierbei 21 000 t Ladung tragen. Die i 
Maschinenanlage, bestehend aus 
zwei Viertakt-Dieselmotoren von t 
je 3300 PSi, die als Achtzylinder- ` ` i 
maschinen mit 740 mm Zylinder- . 
durchmesser und 1200 mm Hub 
nach den Patenten von Burmeister 
& Wain gebaut sind, ist im Hin- 
terschiff angeordnet. 

Das Schiff ist für den Transport 
von Erzen bestimmt, für deren 
Uebernahme 3 Laderáume von je 
35 bzw. 39 m Länge vorgesehen 
sind. Die Querschiffbreite dieser 
Laderäume beträgt 9,15 m, ihre 
lichte Hóhe gleichfalls 9,15 m. Die 
Beladung des Schiffes mit 21 000 t 
Erz, die aus festen Bunkern von 
Land aus erfolgt, wird ca. 90 Min. 
in Anspruh nehmen. 
Ein Schwesterschiff ist bei 
der Deutschen Werft gleichfalls in 
Bau und wird in wenigen Wochen 
vom Stapel laufen. Beide Schiffe 
sollen zum Erztransport für die 
Bethlehem Steel Corporation von 
dem chilenischen afen Cruz 
Grande über den Panama-Kanal nach dem Hafen Sparrow- 
spoint in der Nähe von Baltimore dienen. Es sind die 
beiden größten bisher erbauten Motorfrachtschiffe. Die 
Rückfahrt von Baltimore nach dem chilenischen Hafen er- 
folgt im allgemeinen in Ballast. Hierfür ist der übrige freie 
Schiffsraum entsprechend zur Aufnahme von Oel oder 
Wasserballast unterteilt. 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
Januar wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft 
für drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, folgende 
Schiffe mit Funkentelegraphie ausgerüstet: H. C. Horn, 
Flensburg: „Consul Horn”; Norddeutscher Lloyd, Bre- 
men: „Dessau”; Schröder, Hölken & Fischer, Hamburg: 
„Stadtrat Fischer"; Henry Stahl & Co, Hamburg: 
„Friedrich Jürgen", 


Ausland 
Stapelläufe. 


„Manly“, 10. Januar bei den Cantieri Navale Tri- 
estini, Monfalcone. 117,96 X 16,46 X 9,75 m. 8800 t dw, 
11 kn. Zwei vierzylindrige Fiat-Dieselmotoren je 1250 PS. 

„Alynbank, 13. Januar bei Harland & Wolff, Bel- 
fast, für Andrew Weir & Co., London. 132,26 X 16,38 X 


11,28 m. 5200 Br.-R.-T. Zwei sechszylindrige Dieselmo- 
toren. 


„Blairesk”, 14. Januar bei Napier & Miller, Old 


Kilpatrick, für G. Nisbet & Co., Glasgow. 103,63 X 14,78 
X 1,62 m. 5700 t dw, 11 kn. 
„Katendrecht“, 21. Januar bei der Mij. voor 


Scheeps- en Werktnigbouw Fijenoord, Rotterdam, für die 
Stoomvaart Mij. de Maas, Rotterdam. 112,77 X 16,15 x 
8,53 m. 6600 t dw. Vierzylinder-M. A N.-Motor, 1850 WPS. 

„Ashleigh”, 22. Januar bei der Furness Shipb. Co. 
Haverton Hill-on-Tees, für die Tatem Steam Nav, Co. 
Cardiff. 124,96 X 16,31 X 8,65 m. 9300 t dw. 

„Raby Castle", 22. Januar bei der Caledon Shipb. 
and Eng. Co. Dundee, für James Chambers & Co., Liver- 
p 22 X 15,93 X 8,84 m. Dieselmotor 3000 IPS. 4800 

r.-R.-T. 

Motorírachtschiff, 23. Januar bei Swan, Hunter & Wig- 
ham Richardson, Wallsend-on-Tyne, für die Hopemount 
Shipping Co. Newcastle-on-Tyne. 121,92 X 16,84 X 8,99 m. 
9100 t dw. Zweitakt-Neptun-Dieselmotoren, 11 kn. 


i | H 


Erz - Motortankschili ,,Svealand" 


„Newfoundland‘“, 24, Januar bei Vickers Ltd., Bar- 
row-in-Furness für die Warren Line, Liverpool. 123,44 X 16,84 
X 10,46 m. 6600 t dw. 100 ic ws 1. Kl, 80 3. Kl. 

„Ranchi”, 24. Januar bei R. & W. Hawthorn, Leslie 
& Co, Hebburn-on-Tyne, für die P. & O. Steam Nav. Co. 
173,73 X 21,72 X 14,33 m. 16000 Br.-R.T. 17000 IPS, 17 
kn. Fahrgäste und Fracht. 

„Campus, 26. Januar bei der Northumberland S. B. 
Co., Howdon-on-Tyne, für die Tempus Shipping Co., Car- 
diff. 110,34 X 15,55 X 7,52 m. 6600 t dw. 

„Humber Arm”, 26. Januar bei der Sir W. G. Arm- 
strong, Whithworth & Co., Walker, für die Newfoundland 
Export & Shipping Co. 128,62 X 17,07 X 11,89 m. 8700 
t dw. 12 Fahrgäste. 12 kn. 

„Ingola”, 26. Januar bei Wm. Gray & Co. West 
Hartlepool, für Maclay & Mc. Intyre, Glasgow. 110,95 X 


15,24 X 8,23 m. 
Probeíahrten 


Motor-Tankschiff ,|Varanger', erbaut auf der Werft 
der Nederlandsche Scheepsbouw-Maatschappij in Amster- 
dam, für die Westfal Larsen & Co. A. S., Bergen in Nor- 
wegen. Dieses Schiff ist eines der größten bis jetzt in 
Holland erbauten Motorschiffe und unter den Oeltank- 
schiffen wird es eine erste Stelle einnehmen. Die Haupt- 
abmessungen sind: Länge 142,95 m, größte Breite 18,30 m, 
Seitenhöhe 11,75 m und die Ladefähigkeit beträgt 12 750 
Tonnen. Das Schiff wurde gebaut nach dem „Millar-System 
of Framing" nach der höchsten Klasse von Lloyds und 
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Det Norske Veritas und 'genügt ebenfalls den Anforderungen 
des Norwegischen Gesetzes. Es hat 18 Oeltanks und 10 
Sommertanks. Die Wohnräume für Kapitän und Offiziere 
befinden sich in der Mitte des Schiffes und die der Ma- 
schinisten im Hinterschiff. Die Heizer wohnen ebenfalls 
im Hinterschiff und die Matrosen unter dem Backdeck. 
Alle Wohnräume sind sehr geräumig und ausgezeichnet 
ventiliert. Die Pumpenkammer befindet sich in der Mitte 
des Schiffes und zwischen den Oeltanks und dem Ma- 
schinenraum ist der Brennstoff-Oelbunker eingebaut, der 
das Oel für die Motoren enthält. Die beiden Werk- 
spoor-Dieselmotoren von je 1800 PS geben dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von 11 kn. Der Dampf für die La- 
dungspumpen, die Steuermaschine, die Ankermaschine und 
weitere Hilfsmaschinen wird geliefert durch 2 Schottische 
Kessel, welche auf dem Zwischendeck aufgestellt sind. 


VERSCHIEDENES 


Richtlinien der Schiilbau-Beihilie. Für die Beihilfe, die 
den deutschen Reedereien von der Regierung gewährt wer- 
den soll, damit durch Erteilung von Bauaufträgen die Ar- 
beitslosigkeit in den Werftbetrieben gemildert werden 
kann, werden folgende Richtlinien bekanntgegeben: 

1. Darlehen können nur auf Grund eines Bauvertrages 
gewährt werden. Vor endgültigem Abschluß ist der Bau- 
vertrag dem Reichswirtschaftsministerium zur Zustimmung 
vorzulegen, das seinerseits das Einverständnis des Reichs- 
arbeitsministeriums herbeiführt. 

Die Reedereien haben darauf hinzuwirken, daß bei der 
Einrichtung und Ausrüstung der Schiffe auch die binnen- 
ländischen Wirtschaftsgebiete des Deutschen Reiches mög- 
lichst berücksichtigt werden. 

2. Die Darlehen werden bis zu 50 % des mit der Werft 
vereinbarten Baupreises gewührt. Die Auszahlung erfolgt 
in Raten und zwar so, daB jeweils 50% der nach dem 
Bauvertrag fälligen Bauraten ausgezahlt werden und gegen 
den Nachweis des tatsächlichen Baufortschrittes. ° 

. 3. Aus den dem Reich zur Verfügung stehenden Mitteln 
werden sechs Millionen Reichsmark als Dispositionsfonds 
abgezweigt. Aus diesem Fonds können insbesondere auch 
erhöhte Darlehen an Kleinreeder gewährt werden, um da- 
mit zugleich die Beschäftigung auch der kleineren Werften 
sicherzustellen. 

4, Die Darlehen werden für fünf Jahre vom Zeitpunkt 
der Ablieferung des fertigen Schiffes ab gewährt und sind 
wertbeständig zurückzuzahlen. Nach Ablauf dieses Zeit- 
raumes. werden die Darlehen auf Antrag auf weitere fünf 
Jahre unter neu festzusetzenden Bedingungen belassen. 

5. Während der Bauzeit sind 1% % Zinsen zu entrich- 
ten, für das erste Jahr nach Ablieferung des Schiffes 4 %, 
für das zweite bis dritte Jahr 6 %, jedoch stets 1 % unter 
dem jeweiligen Reichsbankdiskont. Sinkt dieser unter 5 %, 
so ist der Reichsbankdiskont maßgebend. Zahlung der 
Zinsen erfolgt nachträglich halbjährlich. 

6. Für die Rückzahlung der Darlehen ist in geeigneter 
Form Sicherung zu leisten. Während des Baues ist, soweit 
nicht in anderer Weise Sicherheit geleistet wird, der 
Schiffsbau dem Reich je zur Hälfte zu übereignen. 

7. Die Darlehensanträge sind bei dem Reichswirt- 
schaftsministerium einzureichen. 

8. Schiffe, die mit Reichsdarlehen gebaut werden, dür- 
fen bis zehn Jahre nach ihrer Ablieferung nicht ohne Ein- 
willigung des Reichswirtschaftsministeriums verkauft wer- 
den. Die Einwilligung kann davon abhängig gemacht wer- 
en daß das Darlehen nebst Zinsen vorher zurückgezahlt 
wird. 

9, Auf die Gewährung eines Darlehens besteht kein 
Rechtsanspruch. 

10. Die vorstehenden Richtlinien können jederzeit ab- 
geändert werden. 


Die Januar-Versammlung des Zentral-Vereins für 
deutsche Binnenschilfahrt, Berlin, befaßte sich mit der 
Frage der Schiffshebewerke. Geh. Baurat Professor Dr.- 
Ing. de Thierry wies auf die Vorteile der Schiffshebewerke 
gegenüber den Kammerschleusen bei der Ueberwindung gro- 
Der Höhen hin, namentlich die Ersparnis an Schleusen- 
wasser, und gab eine eingehende Uebersicht über die bisher 
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in Betrieb genommenen Hebewerke in Deutschland, Nord- 
amerika, Frankreich und Belgien. Ausgehend von dem Ver- 
hältnis zwischen bewegter Nutzlast und toter Last und dem 
eigentlichen Nutzwirkungsgrad eines Hebewerks kam er zu 
dem Ergebnis, daß für die in Deutschland in Aussicht ge- 
nommenen Schiffshebewerke, zunächst also Niederfinow am 
Hohenzollernkanal, Magdeburger Mittellandkanal, und spä- 
ter bei der Weser-Main-Verbindung Schiffshebewerke mit 
trockener Schiffsförderung den Vorzug verdienten. Nach- 
dem Herr Ministerialdirektor Gährs erklärt hatte, daß die 
Regierung nicht daran dächte, den von ihr aufgestellten 
Entwurf, für den bereits die erste Rate bewilligt sei, der 
Oeffentlichkeit vorzuenthalten, sondern ihn im Modell vor- 
zuführen und der Akademie des Bauwesens zur Beurteilung 
vorzulegen, gab Dr. Karner von der Firma August Klónne, 
Dortmund, an Hand von Lichtbildern eine Darstellung seines 
Schiffshebewerksystems. Bei diesem werden die Schiffe 
nicht in einen mit Wasser gefüllten Trog, wie z. B. bei dem 
von Oberingenieur Heyn von der ,Dema$'" vorgeführten 
Entwurf, sondern auf einem in die Kanalhaltung eintauchen- 
den und auf einem horizontal zur Kranbahn fahrenden Hub- 
gerüst befördert. Auf diese Weise wird das Abdichten des 
Trogs gegen die Haltungen, der damit verbundene Wasser- 
verlust und die Schwierigkeiten vermieden, die sich aus den 
sehr großen Gewichten und den dadurch gebotenen Brems- 
und Sicherheitsvorrichtungen ergeben. Wegen der Einzelhei- 
ten dieses Schiffshebewerkes sei auf den Aufsatz ver- 
wiesen, den Dr. Karner in Nr. 16 im letzten Jahre des 
„Schiffbau“ veröffentlicht hat. In der Erörterung betonte 
auch Geheimrat Karstanien die Vorzüge der Trockenför- 
derung, während Baurat Dr.-Ing. Teubert, Mannheim, und 
Werftbesitzer Hitzler, Hamburg, nachwiesen, daß die Beden- 
ken, die hinsichtlich der Trockenförderung von Schiffen sei- 
tens des Ministeriums vorgebracht werden, nicht der Anwen- 
dung dieses wesentlich besseren Systems im Wege stehen 
dürfen. Denn 1. wäre durch die von Karner vorgeschlagene 
Ausbildung des Hubgerüstes mit einem plastischen Boden 
die Gefahr von Beschädigungen auch bei alten, schwach ge- 
bauten Holzschiffen vermieden, und 2. könnte diesen be- 
sonders empfindlichen Schiffen, die nicht mehr gebaut wer- 
den und deshalb allmählich aussterben, die Benutzung der 
neben dem Hebewerk vorhandenen Schleusentreppe anheim- 
gestellt werden. Im übrigen fällt die Rücksicht auf diese 
veralteten Schiffstypen bei dem Hebewerk Magdeburg aus 
dem Weser-Main-Kanal ohne weiteres fort, so daß man sich 
schon der Einheitlichkeit wegen von vornherein auf dieses, 
hinsichtlich der Betriebssicherheit, Leistungsfähigkeit und 
Wirtschaftlichkeit vorteilhafteste System einigen sollte. 


Hamburgs Schiffsverkehr 1924. 


Eingekommene Seeschiffe Ausgegangene Seeschiffe 
Zahl 1000 B.-R.-T. Zahl 1000 B.-R.-T. 


Deutsch 6994 5788 9402 5972 
Britisch 2394 4381 2437 4397 
Holländisch 1123 1717 1134 1706 
Vereinigte Staaten 185 800 181 186 
Franzósisch 180 552 182 554 
Norwegisch 507 536 521 544 
Japanisch 83 365 83 365 
Dánisch 554 335 548 331 


——— À— 


Schitisverkehr von Hamburg, Antwerpen und Rotter- 
dam im Durchschnitt aus eingekommenen und ausgegan- 
genen Schiffen, für 1923 und 1924 in 1000 B.-R.-T. 


Hamburg Antwerpen Rotterdamm 
1923 15 401 14 756 12 338 
1924 15 622 16 389 15 089 


Antwerpen verdankt seinen Vorsprung hauptsächlich der 
Ruhrbesetzung. 


Danzigs Schiffsverkehr in den Jahren 1913 und 1918 
bis 1924: 


Angekommene Seeschiffe Ab£gefangene Seeschiffe 
. Zahl N.-R-.T. 


Im Jahre Zahi N.-R -T 
1913 2910 924 837 2855 936 854 
1918 1237 455 127 1223 439 473 
1919 1435 535 496 1413 567 099 
1920 1951 987 740 1935 979 860 
1921 2632 1 568 276 2623 1 603 713 
1922 2712 1 423 129 2697 1 428 820 
1923 2913 1 701 747 2873 1710433 
1924 3312 1 635 010 3330 1 648 023 
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Verteilung des einkommenden Schifisverkehrs Bremens 


auf die einzelnen Länder: 
1913 1924 


Schiffe N.-Reg.-T. Schiffe N.-Reg.-T. 
Insgesamt 6 323 5 251 000 4 189 5 303 000 
davon: 
Deutsch 4 834 3 505 000 2 978 2 712 000 
Ausländisch 489 1 746 000 1 211 2 590 000 
und zwar: 
Nordamerik. 3 15 000 181 1 022 000 
Britisch 614 153 000 538 751 000 
Holländisch 390 158 000 168 340 000 
Japanisch — — 28 120 000 
Norwegisch 187 153 000 102 98 000 
Dänisch 29 25 000 40 46 000 
Italienisch 10 26 000 12 37000 
Schwedisch 125 40 000 18 34 000 
Französisch 11 10 000 20 23 000 
Russisch 14 11 000 20 22 000 
Spanisch 320 29 000 7 17 600 
Uebrige 86 124 000 57 78 000 


Schifisverkehr der Vereinigten Staaten 1923 und 1924. 
Die einklarierte amerikanische Tonnage ist in den zehn 
ersten Monaten des vergangenen Jahres gegenüber der- 
jenigen des gleichen Zeitraumes von 1923 von 22,4 Mill. auf 
24,6 Mill. gestiegen, die ausklarierte von 22,8 Mill. auf 
25,3 Mill. Die ausländische Handelsflotte hat sich mit ein- 
und ausklarierter Tonnage auf dem Stande des Vorjahres 
in Höhe von 32 und 33 Mill. gehalten. 

Die Ausfuhr aus den Staaten verteilt sich in je zehn 
Monaten auf die Flotten der einzelnen Länder dem Werte 
nach folgendermaßen: 


Schiffe 1923: Mill. Mk. 1924: Mill. Mk. 
Amerikanische 4400 5050 
Ausländische insgesamt 7210 8010 

und zwar: 
Britische 3860 4340 
Japanische 524 545 
Deutsche 326 489 
Norwegische 435 459 
Holländische 301 399 
Italienische 308 391 
Französische „ 352 388 
Dänische 205 295 
Spanische 199 212 
Schwedische 156 171 
Belgische 104 121 
Uebrige 138 200 


Der Verlust des United States Shipping Board im 
Jahre 1924 betrug 41 Millionen Dollar (im Vorjahr 47,5). 
Die Tankschiffe ergaben einen Gewinn von 1 Million. Der 
Betrieb der Passagierschiffe brachte 3,4 Millionen Dollar 
Verlust, der der Frachtschiffe einen solchen von 33,8 Mil- 
lonen. 350000 Tonnen konnten verkauft werden. 


Die Verkehrsauigaben der Duisburg - Ruhrorter Häfen 
schildert Baurat Hoffbauer, Duisburg, indem er zunächst 
auf den Weltkohlenmarkt hinweist, auf dem die Nach- 
SE der ausländischen Bezieher an den  Südvaliser 
Koblenmarkt, namentlich seitens Frankreich und Ita- 
ken, sehr zurückgegangen ist. Auch nach Deutschland 
und den Vereinigten Staaten fand wieder keine Kohlenaus- 
fuhr statt. Er geht dann auf die bisherige Kohlenwirtschaft 
Deutschlands ein: von den 190 Mill. t, die Deutschland 1913 
hervorbrachte, entfielen 110 Mill. t auf das Ruhrgebiet, aus- 
geführt wurden 43 Mill. t, während 12 Mill. t eingeführt 
wurden. Daher ergibt sich ein Eigenbedarf von 171 Mill. t. 
Wichtig bleibt die Lösung der Transportfrage und damit 
die Verbesserung der Umschlagseinrichtung für Häfen und 
Schiffahrt. Der Kohlenumschlag in Duisburg-Ruhrort be- 
trug 1913 rund 18 Mill. t, die Kipperleistungen werden im 
laufenden Jahre 15 Mill. t erreichen. Durch Anlage neuer 
Becken und Großraumentladern, sowie ein teilweises Aus- 
wechseln der vorhandenen Kipper gegen neuzeitliche denkt 
man in einigen Jahren die Umschlagsleistung auf 53 Mill. t 
jährlich zu bringen. Demgegenüber beträgt die Leistung 
des Rhein-Herne-Kanals zurzeit 6 Mill. t und ließe sich auf 
das Doppelte bringen. Der Dortmund-Ems-Kanal wird nur 
4 Mill. t übernehmen können, so daß das Kohlenausfuhr- 
AT zum größten Teil über Rotterdam gehen wird. 

offbauer bringt dann statistische Mitteilungen über den 
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Absatz der Ruhrkohle 1913 und 1924 und die Umschlags- 
leistungen in Erz, Getreide, Eisen, Holz und Kali. 

Der Güterdampfer-Verkehr hat sich im laufenden Jahr 
wie folgt entwickelt: 


April 82 Güterdampfer, darunter 16 Rheinseedampfer, 
Mai 72 Güterdampfer, darunter 9 Rheinseedampfer, 
Juni 91 Güterdampfer, darunter 27 Rheinseedampfer, 
Juli 84 Güterdampfer, darunter 18 Rheinseedampfer, 
August 84 Güterdampfer, darunter 21 Rheinseedampfer, 


September 122 Güterdampfer, darunter 22 Rheinseedampfer, 
Oktober 137 Güterdampfer, darunter 44 Rheinseedampfer, 


wobei die Ermäßigung der Hafengebühren für Güterdampfer 
mitgewirkt hat. (,Der Rhein", 10. 1. 1925.) 


Aui dem Gebiete des Binnenschiliahrtsrechtes hat 
Rechtsanwalt Dr. Jony Schneider, Breslau, neuerdings wie- 
der einen Aufsatz über die Internationalisierung des Binnen- 
schiffahrtsrechtes in der „Deutschen Schiffahrt” veröffent- 
licht und will einen zweiten in Egers Verkehrszeitschrift 
erscheinen lassen. 


Die Ausarbeitung eines Binnenhafens - Ausgleichtariies 
für die Duisburg-Ruhrorter Háfen, der zum Ausgleich ein- 
zelner Seehafenausnahmetarife dienen soll, ist in Angriff 
fenommen worden. 

Die Rheinschifiahrt im Jahre 1924, Der Abbruch des 
Ruhrkampfes und die günstige Entwicklung der deutschen 
Wirtschaft nach der Stabilisierung der Mark haben nach. 
dem furchtbaren Stillstandsjahr 1923 zu einer Belebung der 
Rheinschiffahrt im Jahre 1924 geführt. Indessen verhinderten 
die Zoll- und sonstigen Kontrollmaßnahmen der französisch- 
belgischen Behórden und die Einrichtung der Binnenzoll- 
linien an der Ostérenze des besetzten Gebietes die Auf- 
nahme eines wirklich geregelten Verkehrs, namentlich des 
Durchgangsverkehrs, der auch noch durch die nicht endenden 
Beschlagnahmungen von Schiffen gestört wurde. Diese wur- 
den erst durch die Verträge mit der Mission Vidal in Düssel- 
dorf beigelegt. 

Auch die Eisenbahn kam den Anforderungen des Rhein- 
verkehrs nicht genug entgegen. Die Beibehaltung der Staffel- 
tarife und Seehafen-Ausnahmetarife und die Nichteinfüh- 
rung der geforderten Wasserumschlagtarife lenkten einen 
großen Teil des Verkehrs von der RheinwasserstraDe ab. 
Fast alle Rheinhäfen litten dauernd unter Mangel an Be- 
schäftigung. Die Zufuhr von Getreide und Erz war in Duis- 
burg und Mannheim vorübergehend lebhafter. Das Aus- 
bleiben des Güterzustromes zum Rhein ist um so bedauer- 
licher, als von April bis Oktober ein günstiger Wasserstand 
herrschte; dann trat eine Hochwasserperiode ein, der stán- 
dige Wasserabnahmen folgten. Trotz all dieser ungünstigen 
Verhältnisse sind die Frachten und Mieten im Laufe des 
Jahres gestiegen. Die Tagesmieten für Reisen von den 
Ruhrhäfen nach Mannheim entwickelten sich wie folgt: 


15. Januar . . . . . . 2 . . . 2% Cts. 
4, Februar .. ....... 3  Cts. 
15. März . ......... 5 Cts. 
15. April .......... 4 Cts. 
2. Mal sux qoc do 3 Cts. 
1; Jule. eua 2 Ge ss 4 Cts. 
1. August... 2 2 2 2 00. dia Cts. 
1. September . ....... 5% Cts. 
1. Oktober . ........ 9—9'5 Cts 
15 Oktober . ........ 9% Cts 
14. November . .. ..... 10 Cts. 
1. Dezember . ....... 11 Cts. 
15. Dezember . . . ..... 12 Cts. 


Die Frachten nach Rotterdam, von der Schiffsbörse in 
Duisburg-Ruhrort ab 5. August notiert, weisen folgende Ent- 
wicklung auf: 


5. August 0,80 Gulden mit freiem Schleppen, 
1. September 1,— Gulden mit freiem Schleppen. 
45. September 1,10 Gulden mit freiem Schleppen, 
1. Oktober 1,30 Gulden mit freiem Schleppen, 
15. Oktober 1,30 Gulden mit freiem Schleppen. 
5. November 1,— Gulden mit freiem Schleppen, 
15. November 1,30 Gulden mit freiem Schleppen, 
1. Dezember 1,50 Gulden mit freiem Schleppen, 
15. Dezember 1,70 Gulden mit freiem Schleppen. 


Das ständige Ansteifen ist eine Folge des Nebels und des 
Niederwassers, die mehr Kahnraum beanspruchen und der 
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langsamer gewordenen Kahnumlaufzeiten, Die Schlepplóhne 
konnten mit einer durchschnittlichen Hóhe von 1,10 bis 1,20 
eine gewinnbringende Höhe nicht erreichen. Das Arbeits- 
verháltnis wurde durch Anpassung der Lóhne an die finan- 
zielle Leistungsfáhigkeit und Umformung des Rahmenver- 
trades den Wünschen der Reedereien mehr angepaßt, doch 
wurden die Löhne und Nebenvergütungen ab 8. November 
1924 um 10% erhöht. Die durch die Nichträumung der 
Kölner Zone erwachsenden Schwierigkeiten verdunkeln den 


Ausblick in die Zukunft. („Der Rhein", 10. 1. 1925.) 


Starke Entwicklung des Dortmund — Ems-Kanalverkehrs. 
Der Verkehr auf dem Dortmund Ems Kanal hat sich in 
den letzten Monaten derartig entwickelt, daß der Vorkriegs- 
verkehr nicht nur erreicht, sondern noch übertroffen wird. 
Durch die umfangreichen Erz- und Geteidefrachten kanal- 
aufwärts und den großen Kohlenverkehr zur Nordsee ist 
der für den Kanaltransport verfügbare Schiffsraum voll- 
ständig in Anspruch genommen. Da die Kanalfrachtsätze 
erheblich hinter denen der Eisenbahn zurückbleiben, so 
hat sich außerdem ein recht beachtenswerter Stückgutver- 
kehr zwischen Dortmund und Emden herausgebildet, der 
von der Industrie und vom Handel in sehr erheblichem Um- 
fange SE ecke wird. Trotz der starken Inanspruchnahme 
SCH schleusen wickelt sich der Verkehr in glatter 

eise ab. 


Bücherbesprechungen 


Der Wandersegler auf See, Navigation an Bord von Jachten. 
(Segelspost - Bücherei, Band 3) Von C. Renner, Stu- 
dienrat an der Seefahrtschule in Bremen. 2. vermehrte 
und verbesserte Auflage. 134 Seiten mit 35 Abb., einer 
Uebungs- und einer Lósungskarte. 1924. Richard Carl 
Schmidt & Co., Berlin W 62, Preis in Halbl. geb. 4.— M. 


Der Verfasser hat in seinem Buche auf Grund lang- 
jähriger Erfahrungen im seemännischen Berufe und ausge- 
dehnter Wanderfahrten alles für den Wandersegler auf See 
Wissenswerte an Navigation und ihren Hilfsmitteln all- 
gemein verständlich zusammengefaßt, ohne Voraussetzung 
von irgendwelchen nautischen Kenntnissen und durch prak- 
tische Aufgaben und zahlreiche Abbildungen erläutert. Die 
jetzt vorliegende Neuauflage ist in vieler Beziehung er- 
weitert und verbessert, u. a. ist, um die Lösungen der in 
dem Werke gegebenen nautischen Aufgaben zu erleichtern, 
ein Ausschnitt aus der Deutschen Admiralitätskarte „Ost- 
see, westlicher Teil”, umfassend die Kieler, Mecklenburger 
und Lübecker Bucht, beigegeben. Der Preis des Buches 
muß mit Rücksicht auf die gute Ausstattung und die vielen 
wertvollen Beilagen als niedrig bezeichnet werden. 


Hamburgs Reederei 1814—1914 von Otto Mathies. 1924. 
Verlag L. Friederichsen & Co., Hamburg. Preis in Leinen 
M. 2.—, in Leder M. 27.50. 

Es gibt kaum ein Gebiet der Wirtschaftsgeschichte, das 
so interessant und abwechselungsreich ist, wie das der 
Reedereigeschichte mit der Mannigíaltigkeit der Erschei- 
nungen, dem Werden und Vergehen, den Kämpfen und dem 
Ineinanderaufgehen der einzelnen Unternehmungen. Die 
bisher vorliegenden Bearbeitungen beziehen sich so gut wie 
ausschließlich auf statistische Angaben und auf die Schil- 
derung der befahrenen Verkehre. Eine Ausnahme bilden 
nur die Geschichte der Hamburg—Amerika-Linie und des 
Norddeutschen Lloyd. Nunmehr liegt in dem Buche von 
Dr. Otto Mathies eine umfassende Darstellung der gesamten 
Reederei Hamburgs für den Zeitraum von 1814, dem Wie- 
deranfang nach der Napoleonischen Zeit bis 1914, dem Be- 
ginn des Weltkrieges vor, die, das Schwergewicht auf die 
einzelnen Unternehmungen legend, ein vollständiges und 
anschauliches Bild der Entwicklung von Hamburgs Schiff- 
fahrt in den letzten hundert Jahren vor dem großen Kriege 
bietet. Die Darstellung zeigt, wie es zunächst Reedereien 
im eigentlichen Sinne, das heißt solche, die die Schiffahrt 
als eigentliches Geschäft betrieben, von 2 oder 3 Aus- 
nahmen abgesehen, so gut wie gar nicht gab, und die Kauf- 
mannsreederei durchaus überwog. Die eigentliche Reederei 
vollzog sich allmählich aus letzterer und ging mit der Aus- 
gestaltung der Segellinien - Reederei Hand in Hand. Mit 
dem Aufkommen der Dampíschiffe entfalten sich dann auch 
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die großen Reedereigesellschaften. Es ist bisher viel zu 
wenig bekannt, welche Fehlschläge und Erfolge, Kämpfe, 
Bündnisse und Verschmelzungen das zähe Ringen der 
Reeder Hamburgs begleiteten, bis die weltgeschichtliche 
Stellung ihrer Schiffahrt vor dem Kriege erreicht und er- 
halten wurde. Aber das Bild dieses Ringens wäre nicht 
vollständig, wenn nur die großen Gesellschaften berück- 
sichtigt wären. Darum haben auch die kleinen und er- 
loschenen Firmen sowie die Privatfirmen, über die bislang 
so gut wie nichts veröffentlicht worden ist, in Mathies ihren 
Geschichtsschreiber gefunden. In die Hunderte geht die 
Zahl der behandelten Firmen. Namen, die zum Teil schon 
durch die Zeit verdunkelt, zum Teil dem alten Hamburger 
noch aus seiner Jugend vertraut sind, werden zu neuem 
Leben erweckt und für die Zukunft wachgehalten. Hervor- 
gehoben zu werden verdient noch die Ausstattung des 
Buches, die der Verlag sich besonders hat angelegen sein 
lassen. 190 Kontorflaggen und 95 Abbildungen von Schiffen 
und Persönlichkeiten, Ansichten und Urkunden, die zum 
überwiegenden Teil noch nicht veröffentlicht sind, beleben 
den Text. Dadurch ist das Buch neben seiner allgemeinen 
wirtschaftlichen Bedeutung zugleich eine wertvolle Ham- 
burgensie. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher: 


Die elektrische Lichtbogenschweißung, ihre Hilismittel 
und ihre Anwendung. Ein Hilfsbuch für Betriebs- 
Ingenieure, Werkmeister, Schweißer und Studierende. 
Von Dipl.-Ingenieur Oskar Wundram,  Oberbaurat in 
Hamburg. 144 Seiten Taschen-Oktav mit 83 zum Teil 
fanzseitiden Textabbildungen. Kart. 3 G.-M., Ganzleinen 
4 G.-M. Hanseatische Verlagsanstalt, Hamburg 36. 

Deutscher Schiifahrts-Kalender (Deutscher Nautischer Ka- 
lender) 1925. 34. Jahrgang, bearbeitet von H. Weltzien, 
Hamburg. Verlag der , Hansa" Deutsche Nautische Zeit- 
schrift, Hamburg, Steinhóft 3. 

Grundlagen zur Bestimmung der mittleren Querschnittge- 
schwindigkeit. Von Ing. Viktor Kudielka, Oberbaurat. 
Mit 4 Tabellen und 2 Tafeln, 1925, Leipzig und Wien, 
Verlag Franz Dentiche, Preis 2,10 Mark. 

Leitiaden zur schnellen Einführung in die amtliche Einheits- 
kurzschriit für Anhänger der Systeme Gabelsberger und 


Stolze-Schrey. Von Studiendirektor Dr. B. Gaster in 
Berlin. Verlag H. Apitz, Berlin W 57. 
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1. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann, 
Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. „Werkzeug- 
maschinen, Holzbearbeitungsmaschinen, Lufthämmer 
auf der Technischen Frühjahrs-Messe Leipzig 1925. 
Halle 9, Stand 260/61; 

2. Waggon- und Maschinenbau Aktiengesellschaft, 
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Nr. 4 


Berlin, den 25. Februar 1925 


26. Jahrgang 


Der Wert des Zusammenarbeitens 
zwischen der Schiffbautechnik und ihren Hilfsindustrien 


Von Regierungs- und Baurat Dr.-Ing. Teubert, Mannheim 


Die im Versailler Vertrag geforderte, an sich für 
die deutsche Binnenschiffahrt unheilvolle Abgabe eines 


großen Teils unserer Binnenflotte an die Entente- . 


staaten brachte dadurch, daß sich die Gegner zur An- 
nahme von Neubauten an Stelle der für sie nicht ge- 
eigneten Schiffsgrößen entschlossen, zahlreichen deut- 
schen Werften nicht unerhebliche Neuaufträge. Die 
waren um so erwünschter, als namentlich die deut- 
schen Binnenschiffswerften, die schon vor dem Kriege 
aus hier nicht näher zu erörternden Gründen sehr 
bittere Jahre durchgemacht hatten, sich während des 
Krieges vielfach nur mühsam über Wasser halten 
konnten. Wenn auch der von diesen Reparationsauf- 
trägen erhoffte Goldregen sich schließlich infolge 
des Markverfalls und der mit dem Ruhrkampf zu- 
sammenhängenden Einstellung der Reparationsbauten 
in eine schmutzige Papierflut verwandelte, so kam 
doch ein Teil der Werften in die Lage, ihre in mancher 
Hinsicht veralteten und zu klein gewordenen Werk- 
stätten zu erweitern, neue einzurichten und manche 
unzeitgemäßen Werkzeuge, Werkzeugmaschinen und 
sonstige Einrichtungen durch ein Erzeugnis neuzeit- 
lichen Werkzeugmaschinenbaues zu ersetzen. 

Diese Aufgabe trat auch an mich als damaligen 
Leiter der Staatswerft Minden und später der Schiffs- 
und Maschinenbau A.-G. Mannheim, wiederholt heran 
und ich hatte häufig Gelegenheit zu gründlicher Aus- 
sprache mit den Lieferanten der Werkzeuge und 
Werkzeugmaschinen, insbesondere auch den Kranbau- 
anstalten. Aus dieser persönlichen Erfahrung heraus 
kann ich den Wert eines möglichst engen Zusammen- 
arbeitens zwischen dem Schiffbauer und den Konstruk- 
teuren dieser Hilfsindustrien des Schiffsbaues gar nicht 
hoch genug einschätzen: denn keineswegs entsprechen 


an sich vorzüglich durchdachte und auf Spitzenleistung 
eingestellte Maschinen und Werkzeuge immer auch 
dem Zweck einer Schiffswerft und dem Ideal, das dem 
praktischen Schiffbauer vorschwebt, sind doch die Ar- 
beitsvorgänge im Schiffbau und Schiffsmaschinenbau 
in mehr als einer Hinsicht wesentlich verschieden von 
der auf Massenerzeugung oder auf genaueste Fein- 
arbeit eingestellten Fabrikation anderer Industrien; 
auch tragen die besonderen äußeren Umstände, die 
Arbeit im Freien, die Verwendung ungelernter Ar- 
beiter, die sowohl beim Neubau wie bei Ausbesse- 
rungen vorkommende Benutzung an Bord, insbeson- 
dere in engen Räumen, dazu bei, daß wir Schiffbauer 
von dem Werkzeug- und Maschinenbau-Konstrukteur 
zahlreiche Sonderwünsche verlangen müssen. Um da- 
bei nicht über das Ziel hinauszuschießen und nicht 
durch zu überspannte oder zu zahlreiche Forderungen 
die möglichste Leistungsfähigkeit der Maschine zu be- 
einträchtigen, muß der Schiffbauer sich in die Seele 
des Werkzeuges und seines Konstrukteurs hinein- 
fühlen. Ebenso wichtig ist es, daB die Vertreter der 
Werkzeugindustrie und zwar nicht nur die technischen, 
sondern auch die aufs Kaufmännische gerichteten, die 
Eigenheiten und Besonderheiten des Betriebs von 
Schiffbauanstalten wenigstens insoweit kennenlernen, 
daß sie den vom Schiffbauer dargelegten Gedanken- 
gängen folgen können. Nur so kann, da es sich ja 
auch hier, wie so oft in der Technik, letzten Endes 
um die Schaffung des günstigsten Mitteldinges zwischen 
dem Wunsche des Bestellers und der vom Erzeuger 
zu bietenden Erfüllung handelt, das Werkstatteinrich- 
tungsstück gefunden und geschaffen werden, das 
der Werft ermöglicht, ihre Erzeugnisse unter den ein- 
mal gegebenen Verhältnissen mit möglichst geringer 


SCHIFFBAU 


Kraft, möglichst wenig Arbeiten, möglichst schnell und 
möglichst vollkommen fertigzustellen. 

Um nicht falsch verstanden zu werden, möchte ich 
in diesem Zusammenhang hervorheben, daß in Deutsch- 


land eine ganze Reihe großer und mittelgroßer Spezial. ` 


fabriken unter der Leitung besonderer Fachmänner seit 
vielen Jahren sich um die Schaffung der Schiffbau- 
technik angepaßter Werkzeuge und Maschinen aufs 
Angelegentlichste und mit außerordentlichem Erfolg be- 
müht haben. Aber auch diesen Werken wird es er- 
wünscht sein, den infolge der umwälzenden Fort- 
schritte der letzten Zeit gerade jetzt fieberhaft be- 
schleunigten Pulsschlag der Schiffbautechnik ständig 
zu fühlen. 2 

Aus diesen Erfahrungen und Ueberzeugungen her- 
aus habe ich mit aufrichtiger Genugtuung die Schrift- 
leitung dieses Schiffbau-Sonderheftes für „Werkzeug- 
und Werkstatteinrichtung" übernommen und móchte 
nicht verfehlen, auch an dieser Stelle den Fach- 
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genossen, die meiner Bitte um Mitarbeit trotz der 
Kürze der Zeit und starker Inanspruchnahme so be- 
reitwillig entsprochen haben, verbindlichst zu danken. 
Dadurch, daB sie ihr aus reichen Sondererfahrungen 
gezogenes Urteil und ihre wertvollen Mitteilungen 
über neue Konstruktionen und Bauweisen uns so ent- 
gegenkommend zur Verfügung gestellt haben, sind wir 
in die angenehme Lage versetzt, den Fachkreisen 
sicherlich vielfach recht erwünschte Unterlagen für die 
weitere Modernisierung ihrer Betriebe an Hand zu 


geben. Das deutsche Schiffbaugewerbe — im Ganzen 
heute in einer aus verschiedenen Gründen stammen- 
den Bedrängnis wie kaum jemals vorher — wird an- 


gesichts des durch den Krieg und den Nachkriegskrieg 
aufs äußerste gespannten Wettbewerbes mit dem Aus- 
lande alle irgendwie brauchbaren Kräfte „motorisch 
und rotorisch" zur Erhöhung seiner Leistung nutzbar 
machen müssen zum Heile der deutschen See- und 
Binnenschiffahrt. 


Motorantrieb für Schiffe 


Vom Geh. Baurat Grundt, Berlin 


Mitte Januar hat die Reichsregierung beschlossen, 
statt einer produktiven Erwerbslosen-Unterstützung 
50 Millionen Mark in den Jahresetat einzustellen, 
damit sich die Seeschiffahrt und Werftindustrie den 
für den Ausbau und die Erhaltung unserer Handels- 
flotte notwendigen Kredit zu angemessenen Zinssätzen 
verschaffen könne. Bei der Kapitalisierung derartiger 
Schiffsneubauten haben die Reeder jedoch 50% eige- 
nes Geld zur Verfügung zu stellen. 
|. Gegenüber 1914 besitzen wir zwar auf dem Welt- 
markt ein Ueberangebot an Schiffsraum, was eine Her- 
absetzung der Frachtpreise um ca. 10—15% zur Folge 
hatte. Außerdem sind gegenüber 1914 in der Seeschiff- 
fahrt die Betriebskosten um ca. 60—70% gestiegen 
und die deutschen Reedereien stehen gegenüber aus- 
ländischen Konkurrenzfirmen durch unerträgliche 
Steuern, soziale Belastungen, Verpflichtungen durch 
Industrie-Obligationen usw. in einem starken Nachteil. 
Das auf deutschen Schiffen streng verlangte teure 
Dreiwachensystem, die Durchführung des Achtstunden- 
tages, der Verlust von Auslandsanlagen und die Schä- 
digungen durch die Schiffsablieferungen tragen weiter 
dazu bei, daß bei den verarmten deutschen: Reedern 
keine genügenden Mittel mehr vorhanden sind, um un- 
moderne Schiffe rechtzeitig zu ersetzen. 


In der heutigen Zeit ist es deshalb außerordentlich 
wertvoll, durch Reichsunterstützung die Möglichkeit 
zu erhalten, den Kampf in dem internationalen Wett- 
bewerb durch erstklassige wirtschaftliche Neubauten 
aufnehmen zu können. 


Infolge des Darniederliegens der Schiffbau- 
industrie dürfte sich zurzeit auch gute Gelegenheit 
bieten, Schiffbauten zu günstigen Preisen abzu- 
schließen. | 

In England entwickelt sich bezüglich der Auftrags- 
bestellungen von Schiffsneubauten eine ähnliche Ten- 
denz, da man befürchtet, daß in den nächsten Jahren 
die Schiffspreise der Werften dort etwa um 30% stei- 
gen würden. 


Da die Eisenpreise infolge der hohen Kohlen- 
preise, die Holzpreise infolge des im Hausbau zu er- 
wartenden Aufschwunges nicht geringer werden, und 
da die Lebenshaltungskosten und demnach auch die 
Arbeitslöhne gegenüber den Vorkriegszeiten gewaltig 
gestiegensind und wohl in absehbarer Zeit nicht nie- 
driger werden, so hält man es für ausgeschlossen, daß 
die Schiffbaupreise heruntergehen. Reedern, denen die 
Werftangebote heute noch zu teuer sind, wird drin- 
gend geraten, trotzdem ihre Abschlüsse nicht aufzu- 
schieben und abzuwarten, bis bei erhöhter Nachfrage 
nach Neubauten von den Werften die außerordent- 
liche Erhöhung ihrer Selbstkosten wieder durch höhere 
Preisforderungen ausgeglichen wird. 

Bei der Weltschiffahrt, wo in großer Zahl noch 
recht unwirtschaftlich arbeitende Schiffe benutzt wer- 
den, muß immer wieder betont werden, daß nur hoch- 
wirtschaftliche Schiffe gewinnbringend fahren können. 


Für die Wirtschaftlichkeit maßgebend ist nun vor 
allem die Wahl des Schiffsantriebes. Hier hat im 
letzten Jahre ein besonders stark hervortretender Er- 
folg in der Verwendung des Dieselmotors eingesetzt. 
Während im Jahre 1923 noch nicht 10% des in der 
Welt im Bau befindlichen Schiffsraumes Motorantrieb 
vorsah, stieg im Jahre 1924 die Motorenverwendung 
bereits auf 40%. Die neuesten Fortschritte in der 
Technik des Motorenbaues lassen erwarten, daß der 
Motorenantrieb in Zukunft in einem noch weit erhöh- 
lerem Maße bewertet und anerkannt werden wird. 


Nachdem früher nur Leichtólmotoren, Benzinmo- 
toren oder Glühkopfmotoren in kleinen Fahrzeugen 
Aufnahme fanden, benutzte man den Dieselmotor bald 
auch für mittlere Frachtschiffe im Ueberseever- 
kehr. Bei kleineren Seeschiffen konnte er jedoch an- 
fangs noch keinen allgemeinen Eingang finden, da hier 
die Ersparnis an Gewicht, Raum und Bedienungsper- 
sonal nicht besonders bemerkbar war. Aber technische 
Verbesserungen beseitigten auch hier sehr schnell alle 
Gegeneinwendungen. In gleichem Maße begann ein 
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Siegeslauf des Motors bei den Entscheidungen der 
Schiffsantriebsfrage der großen und größten Uebersee- 
schiffsneubauten. Beispiele hierfür sind u. a. das 
schwedische Motorschiff ,Gripsholm" von 16000 t 
und das englische Schnellschiff ,Aorangi" von 23 000 
Br.-R.-T., welches 14000 PS besitzt, sowie das deutsche 
Passagierschiff ,,Monte Sarmiento" der Hamburg-Süd- 
amerika-Dampfschiffs-Gesellschaft und andere. Bei die- 
sen großen Schnellschiffen soll das für den Brennstoff 
erforderliche Gewicht etwa ein Viertel des früher üb- 
lichen Kohlengewichts bzw. die Hálfte des Oelgewichts 
bei gleich großen Dampfern mit Oelfeuerung betragen. 
Durch Unterbringung des Oels im Doppelboden ergibt 
sich überdies eine viel günstigere Raumausnutzung, 


Eine der wesentlichsten Verbesserungen, welche 
die schnell um sich greifende Bevorzugung des Diesel- 
motors veranlaßte, wurde dadurch geschaffen, daß in 
neuerer Zeit die Dieselmotoren kompressorlose Kon- 
struktion erhielten. Hierdurch wurde nicht nur eine 
weitgehende bauliche und bedie- 
nungstechnische. Einfachheit erzielt, 
sondern man hatte auch über- 
raschend günstige Erfolge im Brenn- 
stoffverbrauch. Bei den neuen kom- 
pressorlosen Dieselmaschinen wird 
der Brennstoff unmittelbar in den 
Verbrennungsraum gespritzt und 
gleichzeitig so zerstäubt, daß er 
ohne Hilfszündungen entflammt und 
keinerlei Rußrückstände zurückläßt. 
Die Bevorzugung in der Verwend- 
barkeit der Dieselmotoren für 
Schiffszwecke auf hoher See, ihre 
Kraftkonzentration auf kleinsten 
Raum und das unbedingte Vertrauen 
auf genügende Betriebssicherheit 
ist während des Krieges bei den 
hervorragenden Leistungen unserer 
Unterseeboote ganz besonders her- 
vorgetreten. In der Nachkriegszeit 
wurde mit Fleiß und Zähigkeit er- 
folgreich an dem Ziele weitergear- 
beitet, die deutschen Erfahrungen für friedliche Zwecke 
auszunutzen und den Dieselmotorbau zu einer hohen 
Blüte zu entwickeln. 


Heute ist der Dieselmotor derart vervollkommnet, 


daß er auch für die Binnenschiffahrt einfach genug ist, 
um beim Durchfahren von Schleusen und Häfen keiner- 
lei Manövrier-Schwierigkeiten zu bieten, und es ist 
anzunehmen, daß Betriebsstörungen durch mangelhafte 
Wartung oder ungeschickte Maschinisten nicht mehr 
zu befürchten sind. 


Für die Güte der Dieselmotoren ist nicht nur allein 
erstklassige Werkstättenarbeit maßgebend, sondern es 
müssen vor allem auch langjährige Erfahrungen der 
Herstellerfirmen auf dem Gebiete des Baues von Ver- 
brennungskraftmaschinen vorliegen. 


Ein allbekanntes Fabrikat, welches einen Welt- 
ruf genießt, wird von der Motorenfabrik Deutz erzeugt. 

Bei der Betrachtung von interessanten Einzelhei- 
ten im Motorenbau sollen deshalb die von der Mo- 
torenfabrik Deutz entwickelten Maschinentypen als 
empfehlenswertes Beispiel dienen. 

Die Motorenfabrik Deutz darf für sich in Anspruch 
nehmen, eine sowohl in praktischer, wie in wissen- 
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schaftlicher Hinsicht voll befriedigende Lösung des 
Schiffsdieselmotors geschaffen zu haben. 


Man hatte in Deutz erkannt, daß für die in der 
motorischen Schiffahrt in Betracht kommenden Kraft- 
leistungen das System einer Kapsel- oder Vorkammer- 
verbrennung nicht die beste Lösung bot, weil der Ver- 
brennungsvorgang nur unvollkommen beherrscht wer- 
den kann und die Zerstäubung durch die Kammer- 
oder Kapselöffnungen bei dem Brennstoffverbrauch 
ungünstig wirken müßte. 


In Verfolgung des Weges zu einer reinen Strahl- 
zerstäubung des Oeles in einem einheitlichen Kom- 
pressionsraum hatte die Motorenfabrik Deutz bereits 
im Jahre 1912 den ersten kompressorlosen Dieselmo- 
tor herausgebracht, der in weiterer 10jähriger Entwick- 
lungsarbeit bis zu dem kompressorlosen Dieselmotor- 
typ „V. M.” entwickelt wurde (Abb. 1). 

Die Bedienung der Maschine nach dem Ingang- 


setzen erstreckt sich bei diesem System auf die Ver- 


Abb.1. Umsteuerbarer komptessorloser Deutz-,, V. M."-Motor 


stellung der Brennstoff-Füllung und die Umstellung 
des Wendegetriebes, was bei kleineren Maschinen 
durch einfache zum Steuermannsstand heraufgeführte 
Hebel möglich ist, so daß in vielen Fällen der Maschi- 
nist überhaupt gespart werden kann. Bei größeren 
Maschinen ist für die Umsteuerung ebenfalls eine ein- 
fache betriebssichere Lösung gefunden worden. Kenn- 
zeichnend für die Dcutzer Konstruktion ist die Einrich- 
tung, daß die Brennstofizufuhr sofort ausgeschaltet 
wird, sobald die Betätigung des Handrades für die 
Umlegung der Steuerteile beginnt und erst wieder ein- 
geschaltet werden kann, nachdem die Maschine in der 
neuen oder alten Drehrichtung mit Druckluft angesetzt 
ist. So wird eine zuverlässige Sicherheit gegen 
vorzeitige Einführung von Brennstoff in die Zylinder 
mit den dadurch verursachten bedenklichen Druckstei- 
gerungen geschaffen. 


Die besondere Eigenart des Deutzer „V. M."-Mo- 
tors liest in dem lediglich vom ebenen Zylinderboden 
und vom halbkuselig gehöhlten Kolben gebildeten Ver- 
brennungsraum, in dem der Brennstoff von einer etwa 
in der Kugelmitte liegenden Düse aus eingespritzt 
wird. 


SCHIFFBAU 11 


Die Motorenfabrik Deutz fand bei ihrer nunmehr 
seit mehreren Jahren erfolgreich in die Praxis einge- 
fübrten Maschine die Lósung der, Fragen des reinen 
Dieselmotors mit luftloser Einspritzung in der gleich- 
zeitigen Erfüllung folgender Bedingungen: | 

Einfachste Gestaltung des Verbrennungsraumes,.d. 
h. möglichst wenig Wärme abführende Oberfläche im 
Verhältnis zum Inhalt, daher wenig Kühlverlust. 

Ausspritzung des Brennstoffes in einen möglichst 
heißen Luftkern zwecks schneller und sicherer Ent- 
flammung auch bei lang andauerndem Leerlauf und 
kleiner Umlaufzahl. 

Möglicht große, aber gleichmäßige Weglängen der 
Brennstoffstrahlen bis zum Auftreffen auf Prallflächen 
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sich von Hand bis auf 40—50 bei normal 215—300 Um- 
láufen in der Minute herabregeln; man hat also die 
Maschine völlig in der Gewalt, kann beliebig langsam 
fahren, sanft anziehen lassen usw. 

Der wirtschaftliche Vergleich des Deutzer „V. M."- 
Motors mit anderen hochwertigen Kraftmaschinen wird 
am deutlichsten durch eine graphische Darstellung 
gekennzeichnet. In Abbildung 2 ist ein Vergleich 
zwischen Elektromotor, Heißdampflokomobile mit Kon- 
densation, Heißdampflokomobile ohne Kondensation, 
Dieselmotor mit Kompressor und Deutz-Dieselmotor 
Bauart „V.M." ohne Kompressor durchgeführt. 

Die geforderte Kraftleistung beträgt in dem er- 
wähnten Beispiel normal 150 PS, wobei der Motor 
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Abb.2. Vergleich des Deutz-,V. M." mit anderen hochwertigen Kraftmaschinen 


zwecks Vermeidung von Ruf- und Oelablagerungen 
selbst bei hohen Belastungen. 

Der auf diese Weise geschaffene Schiffsmotor 
stellt eine Maschine mit unerreicht günstigem Brenn- 
stoffverbrauch, unübertroffener Elastizität in der Um- 
laufzahl und einer verblüffenden Einfachheit in der Be- 
dienung dar, so daf sie als Schiffsmaschine ganz be- 
sonders günstige Eigenschaften besitzt. Der Wegfall 
des Kompressors beseitigt auch alle Schwierigkeiten, 
welche bisher mit dem Anlassen von Dieselmotoren 
verknüpft waren. Denn früher wurde dem Brennstoff 
kalte Preßluft beigemengt, die die Zündfähigkeit des 
Schweróles stark beeintráchtigte. Das Anlassen er- 
folgt mit niedrig gespannter Preßluft in unbedingt 
sicherer Weise.. Die kalte Maschine kann in 10 Se- 
kunden in Betrieb gesetzt werden. Die Drehzahl läßt 


eine vorübergehende Höchstleistung von 180 PS an- 
standslos durchziehen kann. Im Durchschnitt ist eine 
Belastung der Maschine mit ?/, Vollast, also 112,5 PS, 
angenommen. 

Für die Berechnungen ist eine Zeit gewählt wor- 
den, wo während mehrerer Monate die Preise der ver- 
schiedenen Brennstoffe sowie der elektrischen Energie 
sich in einem etwa gleichbleibenden Verhältnis ge- 
nähert hatten. 

Die Vergleiche zeigen, daß der Elektromotor zwar. 
in der Anlage die billigste Kraftmaschine ist; seine 
Stromkosten aber infolge der Energieverluste und Unter- 
haltungskosten der Großdampfanlagen der Elektrizi- 
tätszentralen ungeheuer hoch sind. 

Die Großdampflokomobilen, die wohl für die ge- 
nannte Kraftleistung die wichtigsten selbständigen 
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Dampfmaschinen sind, zeigen gegenüber dem Elektro- 
motor hohe Anlagekosten. 


Der Vergleich mit dem Dieselmotor ergibt, daß 
trotz der verhältnismäßig niedrigen Kohlenpreise die 
Brennstoffkosten bedeutend höher als bei Dieselmo- 
toren sind, weil die Brennstoffausnützung hinsichtlich 
seiner Krafterzeugung bei allen Dampfmaschinen un- 
günstig ist. Die ständige Beaufsichtigung und War- 
tung während der ganzen Betriebszeit bei Dampf- 
maschinen, der Brennstoffverbrauch in den Ruhepausen, 
die zeitraubenden Reinigungsarbeiten (Kesselreini- 
gung, Abschlacken des Rostes usw.), die hierbei nötige 
Stillegung der Anlage, die Kosten für das Rückkühl- und 
Kesselspeisewasser usw. lassen die Betriebskosten be- 
deutend anwachsen. 


Die Vergleichsfläche der Dieselmotoren zeigt, daß 
die Anlagekosten des kompressorlosen Deutz-Diesel- 
motors Bauart ,,V. M." wesentlich niedriger sind als die 
der Dampflokomobilen und der bisher gebauten Diesel- 
motoren mit Kompressor und daß auch der Brennstoff- 


verbrauch unter dem der bisherigen Dieselmaschine liegt. 


Die Ausnutzung der in den Brennstoffen aufge- 
speicherten Energie bei den verschiedenen Maschinen 
läßt sich aus Abb. 3 erkennen. 


Brennstoffausnutzung verschiedener 
moderner Kraftmaschinen. 
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Abb. 3 


*) Verhältnisse einer mitteldeutschen Großstadt. 


Am ungünstigsten sind die Brennstoffausnützungs- 
zahlen bei dem an das Netz eines großstädtischen 
Elektrizitätswerkes angeschlossenen Elektromotors; 
da die die Stromerzeuger antreibende Kraftmaschine 
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infolge zu vieler Verlustquellen und Störungsmöglich- 
keiten selbst nicht genügend wirtschaftlich arbeiten kann, 

Nicht viel besser steht die Heißdampf-Lokomobile 
da. Auch die Kondensations-Lokomobile, ja selbst die 


Heißdampf- Mitteldeutsche 
Auspuff- Land- 
Lokomobile 


b braunkohle 


Heißdampf- ; 
Maschine mit Ruhr- 
Kondensation Steinkohle 


 Deutz-, V. M." E Rohól 
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Abb.4. Brennstolimengen für gleiche Leistung verschiedener Maschinen 


moderne Großdampfturbine bringt noch ein unbefriedi- 
gendes Mißverhältnis zwischen Aufwand und Leistung, 
da allein die bloße Verwandlung des Wassers in Dampf 
bereits den größten Teil der Kohlenwärme verschlingt, 
während die reine Spannungserhöhung und Dampf- 
überhitzung, die für die Kraftausnutzung allein maß- 
gebend sind, nur wenig Wärmeaufwand erfordern. Bei 
den Dampfanlagen müssen daher ungeheure Abwärme- 
mengen durch Schornsteine und Kühlanlagen ungenutzt 
verloren gehen. 


Für die Wirtschaftlichkeit sind zwar nicht die 
Wirkungsgrade der Brennstoffausnutzung maßgebend, 
sondern die tatsächlichen Brennstofikosten. Hierbei ist 
zu berücksichtigen, daß die Transport- und Einlage- 
rungskosten und die Kosten für die Zubringung des 
Brennstoffes vom Lagerplatz zur Maschine um so höher 
sind, je sperriger das Gut ist bzw. je größer sein Ge- 
wicht ist. 

Abbildung 4 veranschaulicht die notwendigen 
Brennstoffmengen für sechs achtstündige  Betriebs- 
tage verschiedener 120 pferdiger, durchschnittlich zu 
2/;, belasteter Kraftanlagen. Während die Dampfan- 
lagen große Kohlenbunker erforderlich machen, ist es 
eine Kleinigkeit, den Brennstoffbedarf für den Deutzer 
„V. M."-Motor unterzubringen. 


Man kann hierbei beim Einkauf günstige Markt- 
lagen viel leichter ausnutzen. Ferner ist die Deutzer 
„V.M."-Maschine ungewöhnlich anpassungsfähig an die 
verschiedensten Brennstoffe. Sie arbeitet sowohl 
mit Rohöl als deren Destillaten. 

‘Die Bedienungskosten geben weitere Er- 
sparnisse. Bei den Dampfmaschinen ist mindestens 
ein geschulter Heizer oder Maschinist zu dauern- 
der Ueberwachung notwendig; bei den Reinigungsarbeiten 
müssen noch Hilfskräfte herangezogen werden. 

Der Deutzer ,V. M."-Motor dagegen làuft im Be- 
trieb völlig unbeaufsichtigt und erfordert somit, wenig- 
stens bis zu Leistungen von 300 PS, fast gar keine Be- 
dienung, zumal auch Regelung und Schmierung selbst- 
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tätig arbeiten. Sobald dem Motor die nötige Sorgfalt 
zugewandt wird, kann an Bord die Ueberwachung und 
Regelung der Maschinenanlagen einzig vom Steuer- 
haus aus erfolgen. 

Um den Wert des Maschinentyps richtig beurteilen 
zu können, sollen die Prüfungsresultate einer 360 PS- 


Abb.5. Querschnitt eines Dampischleppers mit Einbau eines 
Dieselmotors an Stelle des Dampfkessels 


Vierzylindermaschine wiedergegeben werden, die der 
Berichterstatter, Herr Professor Maier von der Techn. 
Hochschule Stuttgart, folgendermaßen zusammenfaßt: 


„Das Ergebnis der Versuche muß sowohl hinsicht- 
lich des Ganges der Maschine als auch hinsichtlich des 
Brennstoffverbrauches als vorzüglich bezeichnet wer- 
den. Der geringste Brennstoffverbrauch stellte sich bei 
rund 320 Nutzpferdestärken zu 166 gr/PSe-Std. ein. Es 
ergab sich innerhalb eines Bereiches von %—1% Be- 
lastung gegenüber dem günstigsten Werte bei etwa 320 
Nutzpferdestärken nur eine Zunahme des Brennstoff- 
verbrauches von 6,6 %. Die erzielte Leistung von 472 
PSe konnte während zwei Stunden ohne Erschwerung 
` durchgehalten werden und ohne daß sich der Auspuff 
merklich trübte. Gegenüber 360 PSe ergibt sich eine 
Mehrleistung von 31,1 %. 

Die große Wirtschaftlichkeit der kompressorlosen 
Dieselmaschinen eröffnet zuversichtliche Entwicklungs- 


aussichten, besonders da auch in bezug auf Ausführ- 
barkeit und Betriebssicherheit keinerlei Schwierigkeiten : 


mehr mit Motoren verknüpft sind. 

Nach den Angaben von Lloyds Statistik überwiegt 
bereits in verschiedenen Ländern die Tonnage der im 
Bau befindlichen Motorschiffe diejenige der Dampf- 
schiffe, Besonders in Schweden und den übrigen nor- 
dischen Ländern wird der Motorschiffbau bevorzugt. 
In Deutschland befinden sich jetzt etwa 20% mehr 
Motorschiffe als Dampfer im Bau. 

Der relativ zunehmende Umfang der Verwendung 
von Motorschiffen wird zur Folge haben, daß der Be- 
darf an Kohlen geringer wird und die Kohlentransport- 
dampfer in ihrer Verdienstmöglichkeit einbüßen. Eine 
Umwandlung innerhalb der Schiffsverwendung wird sich 
hieraus ergeben. Als Ersatz für die Kohlentransport- 
tonnage dürfte etwa der zehnte Teil an B.-R.-T. von Oel- 
tankschiffen genügen; und die in der Schiffahrt weniniger 
gebrauchte Kohle dürfte in rationellerer wärmetechni- 
scher Ausnutzung für andere Zwecke zur Hebung der 
Weltwirtschaft beitragen, während sich hierdurch in 
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der Schiffahrt die effektive Ladungstragfähigkeit der 
Frachtschiffe selbst vergrößert. 

Der steigende Bedarf an Oel wird zwar Steigerun- 
gen der Oelpreise und eine Verbilligung der Kohle her- 
vorrufen, deshalb muß man dahin streben, auch die 
zurzeit meist noch recht hohen Baukosten der Motor- 
schiffe selbst nach Möglichkeit zu verringern. | 

Man kann dies einerseits dadurch erreichen, in- 
dem man Motoren nur bei Fabriken kauít, die beson- 
ders leistungsfähige Fabrikate herausgebracht haben 
und so ihre Massenanfertigungen unterstützt, anderer- 
seits, indem man auch im Bau von Motorschiffen unter 
Berücksichtigung der vorliegenden Bedürfnisse und Be- 
achtung einer günstigsten Wirtschaftlichkeit gewisse 
Normungen anstrebt. Besonders im Binnenschiffahrts- 
verkehr dürften Normungen keine unüberwindliche 
Schwierigkeiten bieten, da man sich beispielsweise im 
Frachtschiffbau wohl hier auf vier bis fünf Einheits- 
typen beschränken könnte. 

Weiterhin ist anerkennenswert, daß zwischen füh- 
renden Motorenfabriken und einzelnen Werften eine 
Verständigung zu gemeinsamer Zusammenarbeit statt- 
gefunden hat, so daß auf diese Weise die Entwicklung 
von Typschiffen unterstützt wird. Die in dem Aufsatz 
erwähnte Motorenfabrik Deutz besitzt z. B. feste Be- 
ziehungen zur Maschinenfabrik und Schiffswerft vorm. 
Janssen & Schmilinsky, Hamburg, und zur Cäsar Woll- 
heim-Werft in Breslau. l | 

Bei Verwendung von Dieselmotorschiffen im Ha- 
fen-, Fluß- und Kanaldienst wird u. a. die bequeme 
Manövrierfähigkeit angenehm empfunden. Sie ergibt 
sich einerseits aus den kleinen Schiffsabmessungen im 
Verhältnis zur Kraftleistung — denn die Maschine 
mit Brennstoff und Anlaßbehältern, nimmt nicht mehr 
Raum ein als der Kessel, während der Raum für die 
Dampfmaschine und Bunker glatt gespart wird — 
andererseits aus der Einfachheit der leichten Bedie- 
nungsmöglichkeit (Abb. 5 und 6). 

Eine vergleichende Gegenüberstellung der Betriebs- 
kostenberechnung auf Grund von bei Motorschiffs- 
Probefahrten gemachten Feststellungen und unter Be- 


Abb. 6. Dieselmotorschiii 


rücksichtigung von mit gleich starken Dampfschleppern 
gemachten Erfahrungen ergab z. B. für einen dreitägi- 
gen Schleppdienst bei einem Oelpreise von 100 M/t und 
einem Kesselkohlenpreis von 26 Mit an Brennstoff- 
kosten für den Oelbetrieb etwa 70 M. gegenüber ca. 
160 M. beim Dampfbetrieb; an Personalkosten ca. 45 M. 
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bzw. 55 M. Bei einem Dampfschlepper verursacht 
natürlich das Anheizen des Kessels im Anfang der Be- 
triebsperiode und das Aufdruckbringen an jedem Mor- 
gen Brennstoff- und Personalkosten, die beim Oelmotor 
entfallen. 

Der Vergleich eines Schleppers mit einer 200 PSi- 
Dampfmaschine mit und ohne Kondensation einerseits 
und einem Dieselmotor von 160 PSe andererseits ergab 
an Beschaffungskosten beim Dampfschlepper 88 und 
96 000 M. gegenüber 95000 M. beim Dieselschlepper. 
Die höheren Beschaffungskosten des letzteren sind be- 


dingt durch die 12 % höheren Kosten der Maschine;. 
£egenüber der Dampfmaschine mit Kondensation ist der: 
Dieselmotor nur 7 % teurer, dagegen ist der Kaskö”des‘ 
Motorschiffs wegen des kleinen Raumbedarfs der Mà-- 


schinen billiger, so daß der Gesamtpreis dieser Ver- 
gleichsschiffe etwa gleich wurde. Die Jahresbetriebs- 
kosten ergaben für die Dampfschlepper 37 015 M. bzw. 
37 253 M. und für den Dieselschlepper 28 327 M. 

Die allgemeine Einführung der Dieselmotoren mit 
luftloser Einspritzung in die Hafen-, Küsten- und Bin- 
nenschiffahrt dürfte nach den bisherigen günstigen Er- 
fahrungen nicht mehr lange auf sich warten lassen. 

Man findet häufig, daß trotz der zahlreichen in 
Häfen auszuführenden Manöver der Steuermann das 
Schiff bald so in der Gewalt hat, daß er ganz ohne Ma- 
schinisten fáhrt, wodurch natürlich weitere wesentliche 
wirtschaftliche Ersparnisse erzielt werden. 

Das Beispiel eines Dreimast-Schoners mit Hilfs- 
motor Deutzer Fabrikats zeigte auch auf See, daß eine 
besondere Bedienung für den Motor nicht erforderlich 
war. Dieser betreffende 250 t-Schoner, namens ,Inge- 
borg” kam auch beim Motorbetrieb mit einer normalen 
Seglerbesatzung von 6 Mann aus und er erreichte ohne 
Segel mit dem Motor allein eine Geschwindigkeit von 
9 Seemeilen, d. h. nahezu soviel wie mit Segeln bei 
Windstärke 6. 

Der Motor hatte es ermöglicht, daß die Geschwin- 
digkeitsdauer der Fahrt Hamburg—Odensee (Fühnen) 
und zurück mit Laden und Löschen auf 4 Tage ver- 
kürzt wurde gegenüber 10 Tagen beim normalen Segler. 

Mit dem Vordringen des Dieselmotors als Schiffs- 
antriebsmaschine für FluB- und Seeschiffe erlangte auch 
die Frage der Hilfsmaschinen eine besondere Bedeu- 
tung. Wenn auch die Fortbewegung des Schiffes den 
die größte Maschinenkraft umfassenden Teil der ge- 
samten Maschinenanlage in Anspruch nimmt, so sind 
an Bord doch außerdem zahlreiche Hilfsmaschinen an- 
zutreiben. Es müssen Pumpen bedient werden, es sind 
Winden zum Löschen der Ladung und für die Anker- 
einrichtungen erforderlich, die Rudermaschinen . müs- 
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sen betrieben und elektrischer Strom erzeugt werden. 
An dem Betriebsaufwand für diese Hilfsmaschinen las- 
sen sich noch viele wirtschaftliche Ersparnisse erzielen. 


Wenn man berücksichtigt, daß die Dampfhilfs- 
maschinen fast ausschließlich als Auspuffmaschinen ein- 
fachster Bauart ausgebildet sind, mit einem Dampfver- 
brauch von mindestens 20 kg/PSe-Std. arbeiten, daß die 
Dampfleitungen vielfach 15—25 % Leitungsverlust auf- 
weisen, so ergibt sich selbst bei dem vorzüglichen Wir- 
kungsgrad der Schiffsdampfkessel immer nur eine 
Wärmeausnutzung der Kohle an der Welle der Hilfs- 
maschinen von einem unbedeutenden Prozentsatz, etwa 
3—5 %, während die Verbrennungskraftmaschine selbst 
bei den kleinen in Betracht kommenden Kraftgrößen 
das Siebenfache in der Wärmeausnützung aufweist. 


Der Oelmotor wird deshalb zurzeit mit Erfolg auch 
für alle Bordhilfsmaschinen eingeführt. Ihr hierdurch 
erzielter unabhängiger Antrieb bietet auf großen Schif- 
fen den weiteren Vorteil, daß sie bei Störungen der 
Hauptmaschine stets betriebsbereit bleiben. Man kann 
nun im Hafen auch bei stillgelegter Hauptmaschinen- 
und Kesselanlage vermittels brauchbarer Sonderkon- 
struktionen von Ladewinden mit Motorantrieb die 
Schiffe löschen und erforderlichenfalls mit den Anker- 
ketten manóvrieren. Die auch am Land übliche Kombi- , 


‚nation von Dieselmaschinen mit Dynamos oder anderen 


elektrischen Maschinen konnte man ohne weiteres auch 
für Bordzwecke übernehmen, so daB in der Art der 
auf den Schiffen bisher gebräuchlichen elektrischen 
Hilfsmaschinen keine Aenderung einzutreten braucht. 


. Die vorzügliche Teilbarkeit der Verbrennungskraft- 
maschine in viele und verschieden kleine Kräfteeinhei- 
ten ohne wesentliche Verminderung der Wärmeaus- 
nützung bietet zugunsten der Oelmaschine sehr beach- ` 
tenswerte Vorteile. | 


Die Betriebskostenersparnis, die der Dieselbetrieb 
gegenüber dem Dampfbetrieb als Antriebskraft für die 
Fortbewegung des Schiffes im großen aufweist und zu 
dessen immer umfangreicheren Einführung beigetragen 
hat, wiederholt sich bei einer Motorenverwendung für 
den Antrieb der Hilfsmaschinen im kleinen in relativ 
erhöhtem Maße. 


Der Dieselmotor hat heute in seiner technischen 
Entwicklung eine Stufe erreicht, die eine weitgehendste 
Einführung als Schiffs- und Hilfsmaschinen-Antrieb an 
Stelle der Dampfkraft verlangt. Unseren Reedereien 
und Werften wird hierdurch Gelegenheit gegeben, die 
Leistungsfähigkeit der Schiffahrt zu erhöhen und den 
Kampf in dem internationalen Wettbewerb durch hoch- 
wertige wirtschaftliche Neubauten aufzunehmen. 


^ Der Bau elektrisch seschweißter Schiffe 


Die deutsche Industrie ist heute infolge der auf. ihr 
ruhenden Abgaben und Lasten mehr denn je gezwun- 
gen, dahin zu streben, die Herstellungskosten ihrer 
Erzeugnisse zu verringern, um gegenüber der Industrie 
des Auslandes wettbewerbsfähig zu bleiben. 

Die Herstellungskosten setzen sich 
aus Kosten für 1. Material, 2. Löhne, 
mittel. 


zusammen 
3. Betriebs- 


Von DipL-Ing. W. Strelow, Hamburg 


Am Material lassen sich — gleiche Materialbe- 
schaffenheit vorausgesetzt — Ersparnisse erzielen 
durch Verringerung des Materialgewichts bis zu einer 
Grenze, die durch Forderungen der Haltbarkeit und 
Widerstandsfähigkeit gesetzt ist. Eine geschickte Kon- 
struktion ist hierbei von großer Bedeutung. 

Lohnkosten können herabgesetzt werden 
durch eine Verringerung und Vereinheitlichung der 
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Arbeitsvorgänge unter möglichster Ausschaltung der 
reinen Handarbeit. Setzen sich Werkstücke aus mehre- 
ren Einzelteilen zusammen, so ist Einheitlichkeit anzu- 
streben und die Verbindung miteinander so einfach 
wie möglich zu gestalten. 


Betriebsmittelkosten sind natürlich um 
so niedriger, je weniger Betriebsmittel bei der Herstel- 
lung angewendet werden müssen, also je einfacher die 
Bearbeitung ist oder je mehr gleiche Teile vorhanden 
sind, die zusammen in einem Arbeitsgang bearbeitet 
werden können. 


Werden diese 3 CH bei dem Bau ge- 
nieteter Schiffe näher betrachtet, so muß festgestellt 
werden, daß sehr viel Material in dem Schiffskörper 
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eingebaut ist, das für die Haltbarkeit oder Widerstands- Sa 


fähigkeit der Konstruktionsteile von geringer oder 
keiner Bedeutung ist. Dieses Mehr an Material wird 
lediglich durch die Art der Verbindung der einzelnen 
Teile, durch die Vernietung bedingt. Da ist zunächst 
bei der Verbindung von Platten erforderlich, daß die 
Platten in einer bestimmten Breite je nach Stárke der 


Abb. 1 


Vernietung übereinanderliegen oder eine entsprechend 
breite Lasche über beide Platten greift. 

Um die Versteifungen mit der Außenhaut, den Schot- 
ten, Decks usw. verbinden zu kónnen, müssen diese 
für die Nietverbindung mit einem Flansch versehen 
werden, der nur ganz unwesentlich zur Erhöhung der 
Widerstandsfähigkeit beiträgt, dagegen aber das Ge- 
wicht der Versteifung bis zum Doppelten (bei kleinen 
Winkelprofilen) erhóht. Für Verbindung von winklich 
zueinanderstehenden Fláchen sind Winkel nótig. Be- 
rücksichtigt man dann noch, daß durch die Nietlócher 
das Material bis zu 25% geschwächt wird, bei Fort- 
fall der Nietlócher die Materialstárke also dement- 
sprechend herabgesetzt werden könnte und daß die 
Nieten ungefähr 6% des Schiffskörpereisengewichts 
ausmachen, so ergibt sich, daß infolge der Vernietung 
ungefähr ein Mehraufwand an Material von 30—40% 
erforderlich wird. 


Dieser unwirtschaftliche Mehraufwand an Material 
durch mechanische Verbindung fäilt bei einer organi- 
schen Verbindung der Teile, wie sie durch die elektri- 
sche Lichtbogenschweißung erreicht wird, fort. Die Plat- 
tenkanten können hierbei, stumpf aneinanderstoßend, 
verschweißt werden. Die Versteifungen werden hoch- 
kant auf der Fläche stehend mit derselben verschweißt, 
ebenfalls alle im Winkel zueinanderstehenden Flächen, 


Abb. 2 


wie Schotte usw. Die Verbindung der Teile durch 
die LichtbogenschweiDung ist also die unmittelbarste 
unter Vermeidung allen für die Festigkeit und Wider- 
standsfáhigkeit des Schiffskörpers überflüssigen 
Materials. | 

Die Höhe der Lohnkosten ist bei der Anwendung 
der Lichtbogenschweißung allein schon infolge Erspar- 
nisses des Materials bedeutend geringer als bei der 
Nietung, da auch der Lohn für die Bearbeitung dieses 
Materials gespart wird. Dann macht aber auch die 
Anwendung der Schweißung an sich eine bedeutend 
geringere Anzahl vor Arbeitsvorgängen notwendig als 
bei der Nietung. Bei dieser müssen bei Vernietung 
von Platten diese angerissen, die Löcher sorgfältig an- 
gezeichnet, gelocht oder gebohrt und dann versenkt 
werden. Nachdem die Ecken ausgeschärft sind, müs- 
sen gegebenenfalls noch die Kanten gehobelt werden. 
Nach dem Zusammenpassen müssen die Löcher aufge- 


rieben werden und das Nieten selbst besteht auch noch 


aus 3 Verrichtungen, Niet anwärmen, Gegenhalten und 
Vernieten. Bei wasserdichter Nietung müssen die 
Plattenkanten verstemmt werden. 

Vor der Schweißung sind nur die Platten anzu- 
reiBen und bei stárkeren Platten die Kanten anzu- 
schrágen. Letzteres kann bei der in Betracht kommen- 
den Bauweise, bei der die Platten zum großen Teil 
dieselben Abmessungen haben können, paketweise 
vorgenommen werden. Während also bei Nietung 


hauptsächlich 9 Arbeitsvorgänge nötig sind, hat die 
Schweißung nur 3. Aber nicht nur Lohn für die fort- 
fallenden Arbeitsvorgänge wird gespart, sondern auch 
die Transportarbeiten von einer Bearbeitungsmaschine 
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zur anderen. Dann sind für die Nietung vier Mann 
erforderlich, wührend die Schweißung ein einzelner 
vornimmt. Als weitere Arbeiten, die bei der Anwen- 
dung der Schweißung in Fortfall kommen, sind vor 
allen zu nennen die gesamten Winkelschmiedearbeiten, 
das Schmiegen der Spantwinkel und die Arbeiten am 
Spantenglühofen, da infolge des Fehlens der Flanschen 
an den Profilen und infolge ihrer Symmetrie dieselben 
sich kalt biegen lassen. 


Mit der Verringerung der Anzahl der Arbeits- 
vorgänge durch Anwendung der Lichtbogenschweißung 
nimmt auch der Umfang der erforderlichen Betriebs- 
mittel ab. In Fortfall kommen die Stanzen, Bohrma- 
schinen, Versenkbohrmaschinen, Stoßbänke für Aus- 
schärfen der Plattenecken. Ferner die ganze Winkel- 
bearbeitungswerkstatt mit Winkelschmiede, , Spanten- 
schmiegemaschine und Glühofen mit Spaántenplan. 
Für letzteres wird zum Biegen der Spanten eine Biege- 
presse (Boxer) genügen, da, wie gesagt, die Profile in- 
folge der Symme- 
trie: und Féhlens 
des Flansches kalt 
gebogen werden 
können. 

Da nun für den 
Bau geschweißter 
Schiffe wenigerBe- 
arbeitungsmaschi - 
nen notwendig 
werde, wird auch 
der Werkstatt- 
raum bedeutend 
kleiner, der un- 
bisherigen Um- 
schmilzt. 

Auf der Helling 
wird man den 
rechtkostspieligen 

Preßluftbetrieb, 
der allein für das 
Bohren und Auf- 
reiben der Nietlöcher fast unentbehrlich ist, ganz 
oder bis auf einen geringen Umfang einschränken 
können. 


Voraussetzung für die ausschließliche Anwendung 
der Lichtbogenschweißung anstatt Nietung ist, daß den 
Eigentümlichkeiten dieser Schweißverbindung sowohl in 
der Konstruktion wie im Aufbau des Schiffes Rechnung 
getragen wird. Lediglich Ersetzung der Nietverbindung 
durch Schweißverbindung führt zu keinem Erfolg. Die 
beste Schweißverbindung durch den Metallichtbogen 
läßt sich herstellen, wenn die Elektrode über der 
Schweißstelle steht, das Elektrodenmaterial also in 
Schwerkraftrichtung auf die Schweißstelle tropft. Das 
läßt sich dann stets erreichen, wenn das Arbeitsstück 
je nach Lage der Schweißstelle passend gelagert wer- 
den kann. Das ist nun bei dem Schiffskörper, abge- 
sehen von ganz kleinen, nicht ausführbar. Es ist des- 
halb naheliegend, möglichst große Bauteile in nori- 
zontaler Lage zusammenzubauen und zu verschweißen 
und dann einzubauen, wie man bisher bei den genicte- 
ten Schiffen z. B. auch die Schotte im ganzen einge- 
baut hat. Aber bei der Außenhaut würde man bei der 


Abb. 4 
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Ausführung dieses Gründsatzes infolge der üblichen 
Schiffsform äuf Schwierigkeiten stoßen. 
‚Ein Bauverfahren, *) das den. Voraussetzungen der 


Lichtbogenschweifung entspricht und- álle Vorteile 


derselben wahrnimmt, soll in nachfolgendem kurz be- 
sprochen werden, und zwar an dem Bau eines offenen 
Kahnes von 55 t Tragfähigkeit (Hamburger Schuten- 
form), der auf der Deutschen Werft gebaut wurde. 
In Abb. 1 ist die Außenhaut (7—8 mm) in einer Fläche 
ausgebreitet und die einzelnen Platten stumpf mit- 
einander verschweißt. Die Bodenstücke (T-Eisen) und 
zum Teil die Seitenspanten (Flacheisen) sind aufge- 
schweißt. In Abb. 2 sind die Seiten der Außenhaut 
um die Rundungen an den Enden der Bodenstücke 
(Kimmrundung) aufgebogen. Abb. 3 zeigt die Seiten- 
ansicht der aufgebogenen Außenhaut. In Abb. 4 ist 
der Boden zum Vorschiff aufgeholt, die noch freischwe- 
benden Enden der Seiten werden ebenfalls zusammen- 
geholt. Abb. 5 zeigt die Innenansicht des Kahnes, 
die Verbindung der Seitenspanten mit den Boden- 
stücken ist daraus ersichtlich. Abb. 6 zeigt das fertige 
Fahrzeug mit deutlichem Verlauf der Schweißnähte. 
Eine sehr große Material- und Lohnersparnis ist der 
Erfolg dieser Bauart Abb. 7 zeigt einen Motor- 
schlepper von 14 m Länge, der nach demselben Ver- 
fahren gebaut und vollkommen geschweißt wurde. 
Die Betriebseinrichtung einer Werft, die aus- 
schließlich für den Bau elektrisch geschweißter Schiffe 


*) Patentiert im In- und Ausland. 
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nach dem eben bezeichneten Verfahren eingerichtet ist, 
wird sich zweckmäßig folgendermaßen zusammensetzen: 

Die Helling, die infolge des: Ausbreitens der 
Außenhaut breiter wie bisher sein muB, ist zu über- 
dachen, damit die Schweißarbeiten nicht durch Feuch- 
tigkeit und Witterung beeinflußt werden. Im allge- 
meinen ist wohl der Hellingplatz doppelt so breit zu 
machen wie bisher. Dieser Mehrbedarf an Platz wird 
aber durch die bedeutend größere Baugeschwindigkeit 
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wieder ausgeglichen. Auf jeden Fall ist die Brauch- 
barkeit einer überdachten Helling ein Vorteil gegen- 
über den bisher üblichen Hellinganlagen, bei denen 
infolge der Nietgeräusche und der Rauchentwicklung 
der Nietfeuer eine geschlossene Helling nicht ange- 
bracht war. Eine Krananlage ist natürlich auch vor- 
zusehen, die aber nicht so in Anspruch genommen sein 
wird, wie bisher auf der Helling, da sehr viel Teile 
auf flachem Boden .zusammengebaut werden. Das 
Aufholen der Außenhaut kann mit ganz einfachen Mit- 
teln erfolgen, wie mit Spannschrauben,* da nur ganz 
geringe Zugkräfte erforderlich sind und das Aufholen 
in wenigen Stunden erfolgen kann. Zum Anschluß der 
Schweißstellen ist ein gut verzweigtes Kabelnetz vor- 
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zusehen. Für jede Schweißstelle ist ungefähr 3:4—4 kW 
Stromverbrauch vorzusehen. Eine kleine pneumatische 
Anlage zum Antrieb von wenigen Lufthämmern, um 
Schweißnähte zu behauen oder um mißlungene 
Schweißnähte auszukreuzen, ist ganz zweckmäßig. 
Doch könnte man dies auch wohl mit elektrisch ange- 
triebenen transportablen Maschinen vermittels sehr 
grober, harter Schleifscheiben oder kreissägenblatt- 
artigen Fräsern erreichen. Als wichtiges Hilfsmittel 
bei dem Bau kommt noch 
das autogene Schneiden in 
Betracht. 

In der Schiffbauwerkstatt 
wird wie sonst auch eine 
Schere vorhanden sein. 
Werden Bleche stärker als 
6 mm für die Außenhaut 
verarbeitet, so wird auch 
eine Plattenrichtwalze er- 
forderlich. Eine Platten- 
kantenhobelmaschine ist 
notwendig, um die Platten- 
kanten für die Schweißfuge 
 abzuschrágen, oder da die 
Platten zum größten Teil, 
SE z. B. für die AuBenhaut, die- 
"E EN selben Abmessungen haben 


c U.C SR kónnen, kónnen sie paket- 
weise abgeschrägt werden, 
indem man sie staffelförmig 

aufschichtet. Vorteilhaft wäre hierfür der Gebrauch 


cines Frásers, der in Gesamtbreite an der Paketkante 
entlang läuft. Schließlich ist noch eine Biegevoriich- 


‚tung für das Biegen der als Spanten gebrauchten Steg- 


profile notwendig. Auch. das autogene Schneiden 
wird in der Werkstatt recht weitgehend Amwendung 
finden können. j 

Aus dem Vorstefiendon kann geschlossen werden, 
daD die Einführung der elektrischen Lichtbogen- 
schweißung in den Schiffbau an Stelle Nietung eine: be- 
deutende Vereinfachung und Verkleinerung .des. Be- 
triebes bedeutet und damit die Herstellungskosten des 
Schiffskörpers in ganz erheblichem Maße herabgesetzt 
werden. 


Revolver-Drehbänke und Automaten im Schiffbau 
- und Werfibetriebe 


Werkzeugmaschinen und von diesen im beson- 
deren wieder Revolver-Drehbánke und  Automateg 
spielen auch im Schiffsbau und Werftbetriebe infolge 
ihrer überaus großen Verwendungsmöglichkeit eine 
bedeutende Rolle. Ueberall, wo es sich um die Her- 
stellung von gleichen Drehteilen in größeren Mengen 
handelt, sei es nun, daß diese Teile zum Bau des 
eigentlichen Schiffskörpers in Gestalt von Bolzen, 
Schrauben, Muttern benötigt werden, oder sei es, daß 
diese Drehteile, wie beispielsweise "Wellen, Ventil- 
spindeln oder Armaturteile, wie ‚Ventilkörper, Aus- 
laufhähne, Stopfbüchsen usw. zu‘ den Bestandteilen 
der zur Ausrüstung und zum Antrieb des Schiffes 
dienenden Maschinen usw. gehören, ist die sachge- 


mäße Verwendung einer geeigneten Revolver-Dreh- 
bank oder einer automatischen Revolver - Drehbank 
wirtschaftlich von größter Wichtigkeit. . Gerade in der 
heutigen Zeit, wo das Bestreben nach äußerster Ver- 
ringerung der Gestehungskosten von Arbeitsstücken 
berechtigter und notwendiger denn je ist, bilden diese 
Maschinengattungen ein wichtiges Bindeglied zur wirt- 
schaftlichen Gestaltung eines Betriebes. In vielen Be- 
trieben ist man über die Verwendbarkeit dieser Art 
Werkzeugmaschinen noch völlig im Unklaren, man 
glaubt, daß Revolver-Drehbänke und Automaten nur 
da vorteilhaft zur Bearbeitung von Teilen verwendet 
werden können, wo es sich um Massenherstellung han- 
delt. Bei der Auswahl der richtigen Revolver-Dreh- 
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bank bzw. des Automaten ist diese Ansicht jedoch 
keinesfalls zutreffend. Vielmehr kann mit Recht be- 
hauptet werden, daß schon bei einer Anzahl von 3 
oder 4 gleichen Teilen der Gebrauch der Revolver- 
Drehbank vorteilhaft für die Preisbildung der herzu- 
stellenden Teile ist. Durch die immer notwendiger 
werdende Spezialisierung und Normalisierung in den 
Maschinenfabriken werden die verschiedenartigsten 
Maschinenteile in Mengen gebraucht, die auf gewöhn- 
lichen Drehbánken nicht rationell hergestellt werden 
können. Die Verbilligung in der Fabrikation dieser 
Teile tritt schon dadurch ein, daß die Arbeitsstücke 
sowohl von der Stange als auch im Futter ohne Um- 
spannen in letzteren fertig bearbeitet werden. Dies 
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Die Ersparnis an Arbeitskräften darf anderer- 
seits natürlich nicht durch ungebührlich hohe Kosten 
für Werkzeuge ausgeglichen werden. Man muß des- 
halb darauf sehen, möglichst allgemein zu verwendende 
Werkzeuge zu benutzen, denn es ist einleuchtend, daß 
für eine vielleicht kleine Anzahl von Werkstücken, 
deren Herstellung sich in gewissen Zeiträumen nicht 
wiederholt, die Extraanfertigung von Werkzeugen 
nicht lohnt, da die Kosten für solche die Ersparnis an 
Arbeitskräften aufwiegen können. Es soll aber da- 
bei auch nicht unbetont bleiben, daß sich bei Herstel- 
lung großer Mengen gleicher Werkstücke auch die 
Anfertigung besonderer Werkzeuge lohnt, da man da- 
durch bedeutende Ersparnis an Arbeitszeit für das 


PITTLER 


DIT ann 


Abb. 1. Original-Pittler-Revolver Modell GRA mit Rädervorgelege 


geschieht durch geeignete Anordnung mehrerer Werk- 
zeuge und deren schnellen Wechsel. 

Die Konstruktion der Revolver-Drehbank, bezweckt, 
das Stahlumspannen -bei den verschiedenen Opera- 
tionen, das bei der Drehbank der Dreher vornehmen 
muß, unnötig zu machen und durch absolut genaue 
Längs- und Plananschläge ein fehleifreies Arbeiten 


€ 


auch durch ungelernte Arbeiter zuzulassen. Diese Mög- 


lichkeit, an Stelle eines gelernten Facharbeiters einen 
ungelernten bzw. angeletnten Arbeiter zum Bedienen 
der Maschinen verwenden zu kónnen, mit entsprechend 
niedridem Arbeitslohn, ist weiterhin für die Preisge- 
staltung eines Werkstückes von Einfluß. Noch gün- 
stiger wirkt dieses Moment jedoch, wenn die Bear- 
beitungsweise eines Arbeitsstückes die Verwendung 
eines Automaten empfiehlt, denn je nach der Bearbei- 
tungsdauer der einzelnen Werkstücke kann ein un- 
bzw. angelernter Mann 4-10 Automaten bedienen, 
hier ist die Ersparnis an Arbeitskräften und die da- 
durch bedingte Verbilligung in der Fabrikation ganz 
augenfällig. 


einzelne Stück erzielen kann. Bei den Revolverbänken 
mit 6 Werkzeugen im Revolverkopf ist dies sogar in 
den meisten Fällen Bedingung, da man sonst kompli- 
ziertere Werkstücke überhaupt nicht in einer Auf- 
spannung fertig bearbeiten kann, während es bei- 
spielsweise bei den Original - Pittler - Revolver - Dreh- 
bänken, wie eine solche in Abb. 1 dargestellt ist, auch 
dann noch möglich ist, in den 16 Löchern des Revol- 
verkopfes die einfachsten normalen Werkzeuge so anzu- 
ordnen, daß Gruppen davon gleichzeitig das Werkstück 
bearbeiten. So kann ein Bohrer ein Loch in eine 
Büchse bohren, während zu gleicher Zeit die in den 
Werkzeuglöchern links und rechts des Bohrers befind- 
lichen Werkzeuge, die in den Werkzeuglöchern ver- 
schieb- und drehbar gelagert sind, zwei verschiedene 
Ansätze der Büchsen drehen können. Natürlich ist 
es auch dann noch möglich, durch Verwendung be- 
sonderer Werkzeuge die Herstellungszeit zu ver- 
ringern. 

Es wäre nun die Frage zu beantworten: Wann 
können Teile "vorteilhaft auf der automatischen Re- 
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volver-Drehbank  her- 
gestellt werden? Viel- 
fach ist die Ansicht 
vertreten, daß sich die 
Anschaffung eines Au- 
tomaten nur dann lohnt, 
wenn es sich darum 
handelt, große Mengen 
gleicher Werkstücke 
von der Stange herzu- 
stellen. Dieser Ansicht 
kann nicht ohne wei- 
teres zugestimmt wer- 
den. Man kann sehr | 
wohlauch kleinere Men- 
gen gleicher Teile vor- 
teilhaft auf dem Auto- 
maten bearbeiten, wenn 
man sich dabei nor- 


Abb. 4 
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maler Werkzeuge bedient, von denen man sich einen 
Satz von der den Automaten liefernden Firma mit- 
bestellt. Ebenso ist die Bearbeitung kleinerer Mengen 
selbst bei Verwendung besonders angefertig- 
ter Spezialwerkzeuge rationell, wenn die glei- 
chen Werkstücke in gewissen Zeitabständen 
wiederkehren. Hat man große Mengen glei- 
cher Teile herzustellen, so empfiehlt sich na- 
türlich die Anfertigung bzw. Bestellung von 
Spezialwerkzeugen, da deren Kosten durch 
die mit ihnen erzielte kurze Arbeitszeit bald 
wieder ausgeglichen werden. 


Oftmals ist die Ersparnis an Arbeitszeit bei 
Bearbeitung eines Werkstückes auf dem Auto- 
maten gegenüber der Bearbeitungszeit des 
gleichen Werkstückes auf einer gut eingerich- 
teten Revolver-Drehbank gering. Der Vorteil 
bei Verwendung von Automaten liegt aber 
hauptsächlich in der schon erwähnten Erspar- 
nis an Arbeitskräften, da ein Mann 4—10 sol- 
cher Maschinen bedienen kann. In Fabriken, 
wo nur ein Automat oder einige Maschinen 
dieser Art gebraucht werden, können sie von 
dem neben dem Automaten arbeitenden 
Dreher mitbedient werden. Die Herstellungs- 
kosten für die Werkstücke werden dadurch 
ebenfalls ganz wesentlich herabgemíndert. 
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Aber nicht nur für Stangenarbeiten sind die Au- 
tomaten zu verwenden, vielfach werden auch Futter- 
arbeiten darauf vorgenommen. Bei einem großen 
Teil der betreffenden Arbeiten ist es möglich, daß eine 
besondere Einrichtung, das sogenannte Magazin, eine 
ganze Anzahl vorgearbeiteter, gepreßter, gegossener 
oder ähnlicher Teile aufnimmt und sie im geeigneten 
Zeitpunkt selbsttätig in das Spannfutter der Maschine 
einspannt, aus welchem sie nach geschehener Bear- 
beitung auch wieder selbsttätig ausgestoßen werden. 

Im folgenden soll nun das wirtschaftliche "und 
universelle Arbeiten einer Revolver-Drehbank und 
einer automatischen Revolver-Drehbank an zwei prak- 
tischen Bearbeitungsbeispielen erläutert werden. 

Angenommen sei erstens die Bearbeitung eines 


" Durchgangsventiles . auf einer Pittler-Revolver-Dreh- 


bank Modell GRA (siehe Abb. 1). Abb. 2 zeigt das 


bearbeitete Werkstück. Wie schon vorher erwähnt, 


.hat der horizontal gelagerte Revolverkopf der Pittler- 
Revolver-Drehbank 16 Werkzeuglöcher. Die Aufzeich- 


nung der Werkzeugeinstellung erfolgt am abgewickelt 
ezeichneten: Révolvérkopf (Abb. 3 und 4). Durch 
die große Anzahl der Werkzeuglöcher ist es möglich, 
mehrere einfache Werkzeuge gleichzeitig am Werk- 
stück arbeiten zu lassen (siehe Abb. 3, 1., 3., 5. und 
Abb. 4, 3. und 5. Werkzeugloch) ` 
*" Das jeweils obenliegende Werkzeugloch des Re- 
volverkopfes liegt der Drehspindel und somit dem 
Werkstück gegenüber. Das Plandrehen. geschieht 
durch langsames Vorbeidrehen des Revolverkopfes 
mit den Werkzeugen am Werkstück. Dies kann von 
Hand oder von dem Nortongetriebe eines Räder- 
kastens aus mit verschiedenen Geschwindigkeiten 
selbsttätig nach beiden Richtungen hin geschehen. Das 
Werkzeug läuft dabei stets radial mit gleichbleibendem 
Schnittwinkel an der Planseite des Werkstückes ent- 
lang. | 
Der Ventilkörper wird auf der Maschine in einer 
Planscheibe mit schwenkbarem Winkel bearbeitet und 
zwar derart, daß zuerst Flansch I (siehe Abb. 2) ge- 
dreht und mit Dichtungsrillen versehen wird, worauf 


Abb.5. Modell ATI ohne Rädervorgelege 
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man nach Schwenkung um 180° Flansch II mit den 
gleichen Werkzeugen und in derselben Art fertigstellt. 
Hierauf wird das Werkstück um 90° zurückgedreht, 
Flansch III wie Flansch I und II bearbeitet und dann 
der Ventilsitz, der Versatz und die Nut für den Dich- 
tungsring gedreht. Nach dem Einwalzen des letzteren, 
was außerhalb der Maschine geschieht, werden Flansch 
III und der Versatz nochmals nachgearbeitet, die Dich- 
tungsrillen in den Versatz eingearbeitet und der 
Dichtungsring auf 3 Seiten saubergedreht. 


119 


SCHIFFBAU 


deutlich hervor.) Abb. 6. Das Material wird selbst- 
tätig vorgeschoben und durch den Anschlagbolzen auf 
die verlangte Länge zurückgeschoben. Abb.7. Die 
Stange wird mittels Ankörners zentriert. Abb. 8. 
Mittels Spiralbohrer wird das Loch gebohrt und gleich- 
zeitig die äußere Form mittels Formstahl vom Quer- 
support aus gedreht. Abb. 9. Der Gewindezapfen 
wird mittels Stahlhalters mit Gegenführung genau auf 
Maß gedreht. Abb. 10. Das Gewinde wird mittels 
Schneideisens oder selbstöffnenden Gewindeschneid- 


Abb. 6 bis 11. Werkzeugeinstellung bei Herstellung einer Hohlschraube aui der 


Damit ist die Bearbeitung beendet. 

Abb. 5 zeigt eine automatische Revolver - Dreh- 
bank Modell AT I, ebenfalls hergestellt von der Pittler 
Werkzeugmaschinenfabrik A.-G. in Leipzig- Wahren. 
Der horizontal gelagerte Revolverkopf besitzt 5 Werk- 
zeuglöcher, außerdem stehen noch die beiden Quer- 
supporte zur Aufnahme von Werkzeugen zur Ver- 
fügung. ` | 

Im folgenden soll als 2. Bearbeitungsbeispiel die 
Herstellung einer Hohlschraube oul" der erwähnten 
Maschine beschrieben werden. (Die einzelnen Bear- 
beitungsphasen gehen aus den Abbildungen 6—11 


automatischen Revolver-Drehbank Modell ATI 


kopfes aufgeschnitten. Abb. 11. Die Schraube wird 
mittels Abstechstahles vom Quersupport von der 
Stange abgestochen; damit ist die Bearbeitung be- 
endet, und es beginnt für das nächstfolgende Stück 
dieselbe Operationsreihenfelge. 

Aus diesen beiden Bearbeitungsbeispielen lassen 
sich wohl ohne weiteres schon die universellen Aus- 
nutzungsmöglichkeiten dieser beiden Arten von Werk- 
zeugmaschinen erkennen, und die herstellenden Firmen 
sind jederzeit bemüht, diese Maschinen immer mehr 
zu vervollkommnen, um mit denselben so wirtschaft- 
lich als móglich arbeiten zu kónnen. Stb. 


Zweck, Einrichtung und Betrieb von Instandhaltungs- 
Werkstátten der Binnenreedereien 


Die harten Wettbewerbsverhältnisse, Brennstoff- 
teuerung, gedrückte Frachten und Schlepplöhne bei 
vielfach ungünstigen Wasserverhältnissen haben die 
Binnenschiffahrt gezwungen, das Fahrzeugmaterial der 
Binnenreedereien in bestem und wirtschaftlich arbeiten- 
dem Zustand zu erhalten und modernere Anlagen zu 


schaffen. Diese Einstellung erforderte naturgemäß auch 
eine Vervollständigung und Verbesserung der Einrich- 
tungen in den Reparaturwerkstätten der Reedereien. 
Wozu besitzen Reedereien überhaupt Werkstätten? 
Es sollte doch möglich sein und würde zweifellos auch 
das Geschäft der Werftunternehmungen bessern, wenn 


SCHIFFBAU 


den Werften alle Arbeiten zugeführt würden, die mit 
Bordmitteln nicht ausführbar sind. Für große Ueber- 
holungen, Umbauten usw. werden und sollten Werften 
herangezogen werden. Bei dem angestrengten Bctrieb 
der Schleppfahrzeuge ist jedoch nicht nur mit Grund- 
überholungen, sondern auch in starkem Maße mit klei- 
nen, deshalb aber nicht unwesentlichen Scháden 7u 
rechnen, die vornehmlich an den Armaturen, Rolır- 
leitungen und Stehbolzen der Kessel, sowie an den 
Schaufelrädern, Luftpumpe, Speise- und Schmiervor- 
richtungen usw. der Hauptmaschine entstehen. Auf 
Lastschiffen sind Schäden an Anker- und Rudervor- 
richtung bei größerem Fahrzeugpark keine Seltenheit. 
Solche Arbeiten werden möglichst am Lade- und 
Löschplatz der Kähne bzw. Wendepunkt der Boote 
erledigt. 

Die Betriebswerkstatt einer Reederei sollte 
einen der Größe des Fahrzeugparkes entsprechenden, 
aber möglichst geringen Bestand an Arbeitern haben. 
Mit der Schaffung der Werkstatt soll nicht beabsich- 
tigt sein, den Werften Konkurrenz im Reparaturge- 
schäft zu machen, sondern sie soll lediglich die eigene 
Reederei vor Außerbetriebsetzung von geringbeschä- 
digten Fahrzeugen schützen und der laufenden Instand- 
haltung dem Verschleiß unterworfener Teile dienen. 
Zur Ausführung oben angedeuteter Arbeiten soll die 
Werft nicht in Anspruch genommen werden, da mög- 
lichst keine Werftliegezeit, welche mit Außerbetrieb- 
nahme gleichbedeutend ist, entstehen darf; vielmehr 
müssen diese Arbeiten während der Bekohlung, Kessel- 
reinigung und nicht selten Sonntags und nachts an den 
Heimatstationen der Fahrzeuge ausgeführt werden. 
Größere Werftbetriebe könnten in vielen Fällen nicht 
schnell genug helfen. Auch würde bei der Behebung 
solcher kleinen Schäden eine jede Reederei von der 
Werft bevorzugt behandelt sein wollen, was natürlich 
mit Rücksicht auf die übrige Werftkundschaft nicht ge- 
schehen kann. Schließlich werden sich vorsichtige 
Reedereien in weitgehendem Maße mit Reserveteilen 
der dem Verschleiß und Havarie besonders ausgesetz- 
ten Teile von Maschine und Rad eingedeckt halten, 
deren Transport zu irgendeiner Werft Unkosten und 
Zeitverlust bedingt. Weiter kommen regelmäßig wie- 
derkehrende Ausbesserungen in Betracht, die zum Bei- 
spiel bei Raddampfern im Ausbüchsen der Schaufel- 
räder bestehen. Die Radbüchsen werden von der 
Reederei-Werkstatt in Vorrat gehalten und durch ein- 
geschulte Leute bei passender Gelegenheit in kürze- 
ster Zeit ausgewechselt. Bei wechselweiser Vergebung 
solcher Reparaturen an andere Werften bestünde auch 
die Möglichkeit, daß in bezug auf Art und Qualität 
des verwendeten Materials (z. B. Weißmetall) zu oft 
gewechselt würde. An Lastschiffen entstehen durch 
die immer stärker. werdenden neueren Verladeanlagen 
(Greiferkrane von 10 t Hubkraft gelten baldı als normal) 
laufend Beschädigungen, insbesondere die hölzernen 
Bodenbelages der Räume und des Tennebaums; hinzu 
kommt die Anfertigung von Ersatzgegenständen für 
die dem Verschleiß und Verlust unterworfenen Holz- 
teile, wie Scherstöcke, Merklinge, Lucken, Raum- 
leitern, Riemen der Nachen usw., wodurch die Schrei- 
nerei ständig beschäftigt bleibt. Einen nicht unwich- 
tigen Zweig der Holzbearbeitungswerkstätte bildet die 
Ausbesserung hölzerner Nachen. 

Im wesentlichen empfiehlt sich die Zusammen- 
setzung der Betriebswerkstätte aus: 
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1. Dreherei, 2. Schmiede, 3. Schlosserei, besonders 
für Maschinen und Armaturen, 4. Werkzeugmacherei, 
5. Kupferschmiede, 6. Blechbearbeitungswerkstätte, 
7. Kesselschmiede und Schiffbauerei (lediglich Repa- 
raturkolonnen), 8. Bordmontage, 9. Autogen- und 
Elektro-Schweißerei, 10. Schreinerei, 11. Bootsbau- 
werkstatt, 12, Segelmacherei und Spleißerei. 

Auch bei geringer Besetzung der Werkstätte 
kann dem Reeder empfohlen werden, einen in der 
Binnenschiffahrt bewanderten Ingenieur solchem Be- 
trieb vorzustellen. Welch schwere Schäden sind nicht 
schon dadurch entstanden, daß Mängel von nicht ge- 
nügend geschultem Personal beurteilt und dem Reeder 
als unbedenklich dargestellt wurden? Ueber die Stärke 
der einzelnen Gruppen lassen sich keine allgemeinen 
Richtlinien aufstellen. Dieses hängt vielmehr von der 
Art der Flotte, deren Alter und Zustand ab. 

Was die für die Betriebswerkstätte erforderlichen 
Werkzeugmaschinen anlangt, so sind folgende als not- 
wendig zu bezeichnen: 

Für Dreherei: 

1. lange Drehbank, 6—7 m Drehlänge, 
1—2 einscheibige kräftige Drehbänke von 1,5 und 
2,5 m Drehlänge, hohle Spindel und Kröpfung, 
. größere Plandrehbank, 
. mittlere Hobelmaschine, 
. Shaping-Bank, 
kräftige Universalfräsmaschine, 
. schwere, mittlere und leichte Bohrmaschinen. 


Für die Schmiede: 
1. ein mittelschwerer Lufthammer von 150—200 kg 
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Bärgewicht. 
Für Schmiede und nee 
1. eine mittelschwere kombinierte Blechschere, 


Stanze und Profilschneider, 
2. eine leichtere und eine 
maschine. 


Neben dem autogenen Brenn- und Schweißapparat 
empfiehlt sich eine elektrische Schweißanlage; letztere 
nicht nur für Kesselschweißungen, sondern in hervor- 
ragendem Maße zur Ausführung von schiffvaulichen 
Reparaturen, wobei auf das Ausschweißen von Poller- 
rillen, das Zusammenschweißen angesetzter Profile usw. 
hingewiesen sei. 

Eine Kesselschmiedewerkstatt im wahren Sinne 
des Wortes geht über den Rahmen eines solchen Be- 
triebes hinaus. Es genügt eine Kesselschmiedekolonne, 
deren Aufgabe es ist, Stehbolzenerneuerungen, Sie- 
derohrauswechslungen und sachgemäße Stemmarbeiten 
auszuführen. Zum Nachwalzen von lecken Siederohr- 
partien werden die Kesselschmiede mit Vorteil heran- 
gezogen, da bereits manche Rohrwand durch in dieser 
Arbeit ungeübtere Maschinisten verwalzt wurde, so daB 
die Siederohre erneuert werden mußten. 

Als nötige Werkzeugmaschinen der Schreinerei 
seien angegeben: 

Kreissäge, Bandsäge, Hobelmaschine, Dicktenhobel- 
und Abrichtmaschine, Bohr- und Stemmaschine mit 
Langlocheinrichtung, Holzdrehbank. 

Daß ein Teil der angegebenen Werkzeugmaschinen, 


mittlere Blechbiege- 


insbesondere aber diejenigen, welche zur Leistung von 


Ueberstunden und Nachtarbeit häufig herangezogen 
werden müssen, separaten Antrieb durch Elektromotor 
erhalten sollten, erübrigt sich wohl hier hervorzuheben. 
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Andererseits ist es ratsam, einide Werkzeugmaschinen 
an eine Transmission zu hángen, welche bei Stórungen 
in der elektrischen Stromversorgung oder Motorpannen 
auch von einer Dampfmaschine oder einem Diesel- 
motor angetrieben werden kann. 


Schließlich gehört zur Instandhaltungswerkstatt 
ein Uferkran von 3—4000 kg Tragfähigkeit. Wenn aut 
das Anheben der Zylinder und Wellen verzichtet wer- 
den soll, kommt man mit der halben Hubkraft aus. 


Da mit der Werkstatt häufig das Magazin verbun- 
den ist, sei auf die Wahl der Schmiermittel hinge- 
wiesen, die für die Lebensdauer der Schiffsmaschinen 
und deren geringen Verschleiß wichtig ist. Besondere 
Aufmerksamkeit ist dem Heißdampfzylinderöl zu 
schenken, Von der sogenannten . „handelsüblichen 
Ware" wenig bekannter Oelfirmen muß abgeraten wer- 
den. Die Kosten des Schmieröls spielen in den Ge- 
samtbefriebskosten der Boote nur eine geringe Rolle 
gegenüber den Maschinenreparaturen und damit ver- 
bundenen Betriebsunterbrechungen. Abgesehen davon. 
daß hochwertige Schmiermittel sparsamer im Verbrauch 
sind, lassen sich bei den meisten Anlagen weitere Er- 
sparnisse noch dadurch erzielen, daß das Oel mittels 
guter Schmiervorrichtungen in der richtigen Menge an 
den richtigen Platz geleitet wird. Ohne Zweifel fahren 
heute noch Flufdampfer, wo der Maschinist keine 
Spritzkanne kennt und mit der Kilokanne Kreuzkopf- 
und Kurbellager schmiert. 


Der Schlüssel für die auf Flußdampfern verhält- 
nismäßig hohen Zylinderólverbráuche bei Einspritzkon- 
densation ist nicht zuletzt in dem für die Begriffe eines 
Seemaschinisten unglaublich unreinen und schlammigen 
Aufenbordwasser zu suchen, welches für die Kessel- 
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speisung in Betracht kommt. Speziell die älteren 
Boote besitzen zu kleine Kessel welche zur Ueber- 
windung der Stromstellen eine gewaltige Ueberlastung 
erfahren, und wo bei der zu großen Beanspruchung 
viel Wasser und damit auch Schlammteilchen aus dem 
Kessel in die Maschine mitgerissen werden. Hier liegt 
die Hauptursache des schlechten Laufes von Schieber 
und Kolben, deren Ringe dann festklemmen (besonders 
bei schlechtem Oel, das sich mit den Unreinigkeiten 
des mitgerissenen Wassers zu einer Kruste verbindet). 
Versuche mit geeigneten, selbsttätig geregelten Wasser- 
reinigern sind im Gange. 

Zum Arbeitsbereich des Leiters einer Reederei- 
werkstätte gehört in der Regel die laufende Inspektion 
der Fahrzeuge, verbunden mit Indizierungen, Ver- 
dampfungsversuchen, dynamometrischen Messungen des 
Anhanges usw., die Rentabilität und den guten Be- 


triebszustand der Anlage im Auge zu behalten. 


Mit der Instandhaltung der Fahrzeuge in der 
Binnenschiffahrt eng verknüpft ist die Bordpersonal- 
frage. Durch Einrichtung von Maschinistenschulen und 
Einführung des Maschinenpatents würde zweifellos 
die dem Personal auf deutschen Strömen zum Teil 
noch mangelnde theoretische Ausbildung gegeben und 
nicht zuletzt Verantwortungsgefühl und Ehrgeiz geho- 
ben werden. Bei der stattgefundenen Aufbesserung 
der Personalgehälter, der musterhaften Einrichtung der 
Wohnungen an Bord fast aller neueren Schiffe und der 
Möglichkeit für erste Maschinisten, ihre Familie mit 
an Bord nehmen zu können, ist damit zu rechnen, daß 
so gute Kräfte sich der Binnenschiffahrt zuwenden, 
wie es in Hinsicht auf die neueren Schiffsmaschinen- 
anlagen, seien es Turbinen, Dampfkolbenmaschinen 
oder Dieselmotore, wünschenswert ist. Teubert. 


Neuere Werkzeugmaschinen i im Fluß- Schiffbau 


Von Ziv.-Ing. L. Post, Mannheim 


Ohne eine erschópfende Besprechung aller Hilfs- 
Industrien im Schiffbau geben zu wollen, seien im fol- 
genden einige Werkzeugmaschinen besprochen, welche 
auf den Wert des Zusammenarbeitens der Schiffbau- 


kommt im Schiffbau mehr Einzelherstellung als Massen- 
fabrikation in Frage, und deshalb sind universal verwend- 
bare Arbeitsmaschinen notwendig. Ueberall tritt das 
Bestreben hervor, die Transmissionen durch elektri- 
schen Finzelantrieb zu ersetzen und zwar nicht nur 
durch einfache Angliederung eines normalen Motors, 
sondern durch organisch mit der Werkzeugmaschine 
zusammengebaute und deren Bedürfnissen angepaßte 
Spezialmotoren. Hierdurch entfallen die so lästigen 
Riemen mit allen ihren Störungen und 
Verlusten, die Werkzeugmas&hinen sind 
durch Krane ungehindert zugängig, die 
Fabrikbauten werden kleiner und leich- 
ter, der Wirkungsgrad der Maschinen 
günstiger. 


Abb. 1 


Technik und der Werkzeug- 
D maschinen -Industrie 
weisen sollen. Abgesehen 
von den Massenbohrungen 


hin- 


der  Nietlócher in 
Schiffsblechen geschieht fast aus- 
nahmslos mit Hochleistungs- 
Radial-Bohrmaschinen der in nachfolgender 
Abbild. 1 gezeigten Art. Die überlegene Wirtschaft- 
lichkeit dieser Maschinen tritt besonders beim paket- 
weisen Bohren hervor, zumal ihre doppelseitige Ver- 
wendbarkeit ein ununterbrochenes Arbeiten gestattet. 

In Hinsicht auf die Eigenart des zu bohrenden 
Materials müssen die Maschinen in ihrem Gesamtaul- 


Das Bohren 
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bau kräftig gebaut und doch die bewegten Teile da- Weitere wesentliche Vorzüge sind ferner der An- 
gegen möglichst leicht gehalten sein, damit sie die für trieb durch Vertikalmotor mit seiner Einfachheit und 
die mühelose Einstellung des Bohrers nötige, spielend Betriebssicherheit, die Feststellung der Schwenkbe- 
leichte Beweglichkeit besitzen. Die in der Abbildung wegung auf elektro-magnetischem Wege, sowie ganz 


Abb. 2 


1 und 2 gezeigten Maschinen der Raboma Maschi- besonders die Vermeidung jeglicher Zeit- und Gleit- 
nenfabrik in Berlin weisen diese Merkmale in er- verluste im Vorschub durch eine patentierte Feder- 


höhtem Maße auf. Ihre kräftige Bauart, die gedrungene klauenkupplung. 


Horizontal-Bohr-u.Fräswerk HB 6 
Antrieb durch S.S.W - Gleichstrom- Stufenmotor 


e 


Innensáule und der muschelförmig durchgebildete Aus- Eine starre Kupplung ist hier unbedingt am Platze, 
leger mit seiner dreifachen Zick-Zack-Rippenversteifung weil eine Friktionskupplung bei weitem nicht groß 
geben der Maschine eine große Stabilität, und die hand- genug bemessen werden kann, um bei der schleichend 
liche Anordnung der wenigen Bedienungsmechanismen ` langsamenUmdrehung desSchneckenrades eine sichere 
gestalten die Bedienung außerordentlich bequem. Durchzugskraft zu gewährleisten. Die neue Kupplung 
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vereinigt auf einfache Weise den Vorzug einer Rei- 
bungskupplung, das ist sofortige Mitnahme, mit der un- 
bedingten Durchzugssicherheit der Klauenkupplung 
unter Zwischenschaltung einer Sicherung gegen wesent- 
liche Ueberlastung. 

Die Leistungsfähigkeit der in Abb. 2 dargestellten 
Bohranlage wird illustriert dadurch, daß das Abbohren 
einer Platte von 10X2 m, 15 mm stark, mit 800 Löchern 
von 23 mm Durchmesser mit einer Maschine nur 2,5 
Stunden für eine Platte in Anspruch nimmt, wobei an- 
genommen ist, daß 6 Platten im Paket gebohrt werden. 
Selbstverstándlich muß dabei das Plattenpaket solide 
zusammengeheftet sein und auf einer stabilen Unter- 
lage ruhen. 

Die Verwendung von 
Horizontal - Bohr- 
werken im Schiffbau 
ist eine sehr ausgedehnte, 
zur genauen Bearbeitung 
der  Zylinderbohrungen, 
Führungen, Kurbelwellen- 
lager usw. Das in Abbil- 
dung 3 dargestellte Bohr- 
werk vonKarlW etzel, 
Gera-Reuf — im Groß- 
Serienbau hergestellt — 
hat 90 mm Spindel-Durch- 
messer und ist ausgerüstet Abb. 4 
mit einem neuartigen  elek- 
trischen Antrieb durch direkt 
am  Bohrkopf  angeflanschten 
Stufenmotor (sowohl für Gleich- 
als auch für Drehstrom). Durch 
die Anordnung des Motors un- 
mittelbar an der Arbeitsspindel 
wird der Weg der Antriebs- 
energie verkürzt und besserer 
Wirkungsgrad erzielt. Die ge- 
ometrisch ansteigenden Umdre- 
hungszahlen der Bohrspindel er- 
hält man durch die Regelstufen 
des Motors in Verbindung mit 
schaltbaren ` Rádervorgelegen. 
Das Motoranlaß- und Schaltrad 
ist vorn am Bohrkopí, vom Ar- 
beiterstand aus bequem  er- 
reichbar, angeordnet; durch Abb. 5 
dasselbe wird der Motor auch in 
der kleinsten Betriebspause ab- 
geschaltet und dadurch Strom- 
ersparnis erzielt. Der drehbare 
Tisch ist mit Gradeinteilung 


versehen, und für große über- Kai mom at d 4 
hängende Werkstücke läßt sich -— ` Be Fu E — 
vergrößerte Auflagefläche durch V. "e HE SE, EU ARR bt? 
einen Hilfstisch schaffen. ] ) Pd e " 
Die neuzeitlichen Hobelma- »— ng A A—SMÁ V Se By 


schinen sind erfolgreich in 
Konkurrenz getreten mitdenFrás- 
maschinen, nachdem sie durch 
stark vergrößerte Durchzugskraft 
(Schrägverzahnung der Tischge- : 
triebe) und -Tischgeschwindig- 
keit bei einfachen und billigeren 
Werkzeugen vielfach genauere 
Arbeit erbringen als die Fräs- Abb. 6 
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maschinen, deren teueres Werkzeug durch ununter- 
brochene Arbeit warm wird und sich verzieht. 

Die in Abbildung 4 dargestellte Hobelmaschine 
von Gebr. Böhringer in Göppingen zeigt 
elektrischen Einzelantrieb, der durch Motor entweder 


Abb. 7 


auf dem Querbalken oder auf dem Fußboden mit Rä- 
derkasten bis zu vier Schnittgeschwindigkeiten oder 
durch regelbaren Umkehr-Motor bewirkt wird. Die 
Riemenverschiebung bei der Tisch-Umsteuerung wird 
fern vermieden durch die elektro-magnetische Frik- 
tionskupplung; die Supporte haben Eilbewegung. und 
die Schaltung des Werkzeugvorschubs geschieht be- 
quem durch Kurbel nach einer Skala. Alle Bedie- 
nungsvorrichtungen befinden sich auf der Vorderseite 
der Maschine. 

AuBerdem baut die Firma Gebr. Bóhringer neu- 
zeitliche Drehbänke (Abbildung 5 und 6) mit 
direktem elektrischem Antrieb, entweder durch regel- 
baren Spindelstock-Motor für Gleichstrom oder durch 
Flanschmotor für Gleich- und Dreh- 
strom. Der Arbeiter kann spielend 
die jeweilig wirtschaftlichste Spin- 
delgeschwindigkeit durch Handrad 
am Schlitten einstellen, eventuelle 
Störungen sind durch leicht aus- 
wechselbare Sicherungen im Fuß 
des Bettes in kürzester Zeit be- 
hoben. Die Maschinen haben hohe 
Durchzugskraft und große Leistung 
durch Vermeidung von Reibungs- 
kdpplungen und Verwendung von 
Schieberrádern aus Qualitätsstahl 
im Spindelstock. 

. Vielfach verwendet wird bei 
der Herstellung sehr genauer Teile 
die Stoßmaschine (Abb. 7), 
wie sie in einer Neukonstruktion 
der Maschinenfabrik Ra- 
vensburg A-G., Ravens- 
burg, dargestellt ist. Sie hat 
wegen ihrer einfacheren Werk- 
zeuge gegenüber der Frásmaschine 
oder Ráumnadelziehmaschine er- 
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hebliche Vorteile; außerdem ist sie ausgerüstet mit 
erhöhter Geschwindigkeit durch die Verbindung von 
Kurbel-Schleife und Kulisse bei der Stößelbewegung, 
ferner mit Schrägstellbarkeit und Drehbarkeit des 
Stößels; sie besitzt eine bequem ausrückbare Kupp- 
lung zur momentanen Stillsetzung oder Einrückung 
des Stößels und hat Einscheiben- oder elektrischen 
Einzelantrieb durch Flanschmotor. Der Tisch hat 
selbsttätige Längs-, Quer- und Rundbewegung, deren 
Schaltungen durch Betätigung eines Hebels augen- 
blicklich unterbrochen oder umgekehrt werden können. 


Die Plandrehbank, welche in der Abb. 8 in 
Fabrikat Maschinenfabrik Ravensburg dargestellt ist, 
hat gegen die für Masseníabrikation vielfach bevor- 
zugte Karussell-Drehbank den Vorzug einer universel- 
leren Verwendbarkeit und wesentlich billigeren Preises, 
auch fallen beim Arbeiten die Spáne leichter von der 
vertikalen als von den horizontalen Planscheibe. Der 
neuere Einschreiben- oder elektrische Einzelantrieb er- 
folgt. durch Ráderkasten für 4 Geschwindigkeiten, der 
Support. wird geschaltet durch Hubscheibe, Hebel und 
Nutwelle :auf ein Klinkenschaltwerk am Schlitten; 
dieser kann mit ein oder zwei Supporten ausgerüstet 
werden, automatisch oder von Hand schaltbar. Bei 
den größeren Maschinen mit Grundplatte und Reit- 
stock kónnen die Supporte leicht verschoben werden, 
ohne daf ein Hantieren mit Brecheisen notwendig 
wäre, so daB sie ihre parallele oder rechtwinklige 
Stellung zur Planscheibe immer beibehalten. 


Als unentbehrliche Hilísmaschinen für den moder- 
nen Fluß-Schiffbau sind die nachstehend beschriebenen 
Maschinenarten bekannt, wie sie z. B. von der 
Zwickauer Maschinenfabrik inNiederschlema 
gebaut werden. Die Kurbelscheren werden für 
schwache und mittelstarke Bleche sowohl mit tieflie- 
gendem, als auch mit hochliegendem Antrieb gebaut; 
Scheren für starke Bleche haben allgemein hochlie- 
genden Antrieb und ausladende Seitenständer. Abb. 9 
zeigt eine Kurbelschere mit hochliegendem Antrieb. 
Die Antriebskraft, durch Riemen oder direkt gekup- 
pelten Elektromotor zugeleitet, wird: durch eine paten- 


Abb. 8 
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Abb. 9 


tierte Tangentialkeilkupplung mit Feststellvorrichtung 
gegen unbeabsichtigten Hub von dem Kupplungsrad 
auf die Kurbelwelle übertragen. Der voreilende Blech- 
festhalter wirkt selbsttätig und hält die Blechtafel 
sicher von Beginn bis Ende des Schnittes fest. Die Zu- 
führung der Bleche liegt in normaler Arbeitshóhe. 
Scheren mit tiefliegendem Antrieb erhalten einen 
verstellbaren, durch Handrad einstellbaren Anschlag 
hinter den Messern, der sowohl 
für Parallelschnitt als auch für 
schiefwinklige Zuschnitte einge- 
stellt werden kann. Auf der Tisch- 
platte sind Anschlagleisten für 
rechtwinklige Zuschnitte sowie ein 
in Nuten geführtes Lineal vorge- 
sehen, um mittels der im Tisch und 
in seinen Verlängerungsarmen für 
breite Bleche eingelassenen Stell- 
maßstäben mit Millimeter- und 
Zentimeterteilung eine bestimmte 
Blechbreite einstellen zu können. 
Scheren mit hochliegendem 
Antrieb, die zum Durchschneiden 
und Besäumen langer Bleche mit 
dienen, besitzen einen genau ein- 
stellbaren Seitenanschlag für die 
Erzielung genauer Parallelschnitte. 
Ober- wie Untermesser werden 
zwei- bzw. vierschneidig ausge- 
führt. Das letztere läßt sich mit 
Hilfe des horizontal verstellbaren 
Untermessertisches genau ein- und 
nachstellen. Die Konstruktion des 
Blechhalters gestattet eine gute 
Zugänglichkeit zum  Obermesser. 
Die vorgesehenen Druckfedern 
des Blechhalters regulieren den er- 
forderlichen Festhaltedruck für 
schwache und für die betreffende 
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Schere stárkste Blechdicke von selbst und 
kónnen leicht nachgestellt werden. 

Außer den Anschlägen und Linealen 
können noch besondere Einstellvorrichtun- 
gen auf Anriß, Vorrichtungen zum 
Schneiden von Stemmkanten und An- 
schläge zum Gehrungsschneiden angebracht 


werden. 
Die Abb. 10 veranschaulicht eine 
Blechspann- oder Blechricht- 


maschine in neuzeitlicher Ausführung. 
Richtmaschinen für stärkere Bleche be- 
sitzen 5 Richtwalzen und zwei besonders 
einstellbare Auslaufrichtwalzen. 

Der Antrieb erfolgt vom Riemen oder 
Elektromotor aus durch augenblicklich aus- 
und einrückbare Reibungskupplungen auf 
die Räderwendegetriebe für Vor- und Rück- 
lauf der Walzen. Die Uebertragung der An- 
triebskräfte vom Räderwendegetriebe auf 
die Richtwalzen geschieht durch die in 
einem öldicht geschlossenen Gehäuse unter- 
gebrachten Kammwalzen und durch soge- 
nannte Brechknüppel und Muffe. Letz- 
teres Verbindungsglied ermöglicht ein 
verhältnismäßig hohes gegenseitiges Aus- 
| und Aneinanderreihen der oberen und 
unteren Richtwalzen. Dadurch ist die Möglichkeit 
gegeben, die Walzen ohne Schwierigkeit von dem beim 
Spannen abspringenden Zunder zu säubern. 

Die Einstellung der Richtwalzen erfolgt an Hand 
einer Skala mit Zeigerübersetzung. Die Ständer sind 
von bruchsicherer Ausführung, da das Kopfstück durch 
starke eingezogene Stahlanker mit dem Unterteil ver- 
bunden ist. 


Atb. 10 
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Besonderer Wert ist auf eine gute und lange Unter- 
stützung der Richtwalzen gelegt. Die auf die halbe 
Richtwalzenlánge anliegenden  Unterstützungswalzen 
lagern in besonderen, für sich anstellbaren Lagerkór- 
pern, die ihrerseits durch Schrauben an den hohen 
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entfernt werden können. Besonders praktisch ist die 
Anordnung des umlegbaren Lagers der Oberwalze. 
Durch die selbsttätige Einstellung der Walzenlager 
wird eine gleichmäßige Druckverteilung und eine be- 
trächtliche Verminderung der Reibungsverluste er- 


Abb. 11 


Profilträgern nachstellbar befestigt sind. Die Ein- 
rückung erfolgt durch einen am Führerstand! angeord- 
neten Handhebel. 

Die Blechbiegemaschine (Abb. 11) zeigt 
eine Maschine modernster Ausführung. Das Modell 
DW der Zwickauer Maschinenfabrik besitzt 3 symme- 
trisch angeordnete Walzen aus geschmiedetem S. M.- 
Stahl und zwar zwei in den Seitenständern gelagerte, 
durch Zahnräder angetriebene Unterwalzen und eine 
senkrecht verstellbare Oberwalze. Die Oberwalze 
kann maschinell sowohl parallel als auch — wie 


reicht, so daß die Gefahr des Warmlaufens stark ver- 
ringert. Der Antrieb — in einem kastenartig ge- 
schlossenen Gehäuse untergebracht — erfolgt durch 
Reibungskupplung, Räderwendegetriebe und nur eine 
Riemenscheibe, so daß offener und gekreuzter Riemen 
vermieden wird. Die Maschine ist auch für unmittel- 
baren elektromotorischen Antrieb ausführbar. Alle 
Bedienungsmechanismen sind an einem Führerstand 
vereinigt. | | 

Die Abkantmaschine (Abb. 12)Jisthauptsäch- 
lich da zu empfehlen, wo es sich um rationelles Biegen 
— evtl.auch Runden — 
von Blechen handelt. 
Sämtliche Bewegungen 
der Wagen sind ma- 
schinell. b ern 

Die Steuerung er- 
folgt durch 2 Hand- 
hebel am Bedienungs- 


| 


~ 


` Um 


Abb. 12 


bei der Herstellung konischer Rohrschüsse erforder- 
lich — nur einseitig verstellt werden. Die Schieflage 
der Oberwalze wird durch die zu jeder Maschine mit- 
gelieferte Kipp-Vorrichtung bewerkstelligt, so daß ge- 
schlossen gebogene Schüsse leicht aus der Maschine 


stande. Zur Sicherung gegen Bruchgefahr ist die Ma- 
schine mit einer selbsttätigen Vorrichtung an der Kupp- 
lung gegen zu starkes Zuspannen ausgerüstet. Der An- 
trieb erfolgt durch Räderwendegetriebe für Rechts- 
und Linkslauf, 
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Ueber die Fabrikation von Schiffsschrauben 
Von DipL-Ing. Birkner, Kóln-Riehl 


Die Herstellung von Propellern, besonders für 
Seeschiffe, war lange Zeit ein Monopol englischer 
Firmen. Mit dem Erwachen des nationalen Schiffs- 
baus in Deutschland setzten auch die ersten Bestre- 
bungen ein, diese Monopolstellung zu durchbrechen 
und die Herstellung der Propeller, ebenso wie die der 
Schiffe und ihrer Maschinen, in Deutschland vorzu- 
nehmen. 

Infolge der besonderen Schwierigkeiten bei der 
Konstruktion von Propellern haben diese Bestrebungen 
frühzeitig dazu geführt, daB einzelne Firmen sich auf 
diesem Gebiet spezialisierten. Die größeren Werften, 
die ja meist auch nicht alle Arten von Schiffen her- 
stellen, haben allerdings lange Zeit die für ihre vor- 
zugsweise erstellten 
Schiffstypen benö- 
tigten Propeller im 
eigenen Betriebe 
angefertigt und ha- 
ben dabei, da ihnen 
die Fahrtergebnisse 
mit derartigen Pro- 
pellern aus Probe- 
fahrten und Garan- 
tieverpflichtungen 
zugänglich wurden, 
im allgemeinen gute 
Erfolge gehabt. Vor- 
aussetzung für eine 
tatsächlicheSpezial- 
fabrikation ist na- 
türlich die Herstel- 
lung aller Arten 
von Propellern für 
Seeschiffe,Flußfahr- 
zeuge und Boote 
sowie für freifah- 
rende und Schlepp- 
schiffe. Wird diese Voraussetzung im Fabrikationspro- 
gramm eines Propellerwerkes erfüllt, so ergibt sich trotz 
aller Verschiedenartigkeit der Bedingungen. unter denen 
die Propeller für verschiedene Arten von Fahrzeugen zu 
arbeiten haben, bei der Konstruktion eine allgemein gültige 
Grundlage, und die Zweckmäßigkeit der immer unver- 
meidlichen Kompromisse gewinnt gerade durch die 
Erfahrungen in Grenzfällen. 

Das wichtigste Konstruktionselement der Schraube, 
auf das im Rahmen dieser Ausführung nur eingegangen 
werden soll, ist die Steigung, und hauptsächlich 
auf ihre Gestaltung beziehen sich auch die Fortschritte, 
die in den letzten Jahren in dem Bestreben, den Wir- 
kungsgrad zu verbessern, gemacht worden sind. 

Da durch Abweichung der Steigung von der mathe- 
matischen Schraubenfläche auch die Ausführung in 
der Werkstatt beeinflußt wird, soll hier kurz auch auf 
die Konstruktionsarbeiten, die zur Ermittlung der Stei- 
gung führen, eingegangen werden. 

Die Bestimmung der Steigung aus der bei einer 
bestimmten Maschinenleistung erreichbaren Geschwin- 
digkeit ist wohl die erste und wichtigste Arbeit beim 
Entwurf einer Schraube; die übrigen Elemente der 
Schraube: Durchmesser, Fläche, Flügelzahl, Form und 
Stärke der Querschnitte, Neigung der Erzeugenden 


Abb. 1 


usw. werden mehr nach allgemeinen, immer gültigen 
Gesichtspunkten festgelegt. — Auch heute noch spielt 
bei der Festlegung der Steigung die Annahme eines 
bestimmten Slips eine wesentliche Rolle, trotzdem 
der scheinbare Slip als eine ganz unwissenschaftliche 
Bezeichnung von maßgebenden Forschern abgelehnt 
wird. Die Ursache für diese Differenz zwischen den 
Theoretikern und der Praxis liegt m. E. zum größten 
Teil darin, daß der Slip und seine Beziehung auf die 
Druckfläche der Schraube eingebürgert ist, und dann 
auch in sinnfälliger Weise ein Eingehen auf die ver- 
wickelten Strömungsverhältnisse ermöglicht. 

Die Zweckmäßigkeit einer Konstruktion bzw. die 
Wahl der richtigen Steigung wird also erheblich davon 
abhängig sein, ob 
der beim Entwurf 
angenommene Slip 
den später im Be- 
trieb auftretenden 
Tatsachen wirklich 
entspricht, und die 
Erfahrungen eines 
Konstrukteurs sind 
gerade bezüglichder 
hierbei zu machen- 
den Annahmen von 
besonderer Wich- 
tigkeit. 

Die Erkenntnis, 
daß wir gerade über 
die tatsächlichen 
Strömungsverhält- 
nisse im Bereich des 
Propellers im un- 
klaren sind, hat in 
den Arbeiten Dr. 
Kempfs mit der 
Konstruktion des 
Nachstrompropellers zu einem gewissen Erfolg geführt, 
und es ist zu erwarten, daß auf diesem Wege nicht 
nur im Versuchstank, sondern auch bei naturgroßen 
Fahrzeugen fortgeschritten werden wird. 

Auch das Ergebnis der Kempfschen Untersuchun- 
gen führt dazu, die ursprüngliche mathematische 
Schraubenfläche zu verlassen und die Steigung nach 
der Flügelspitze zu zunehmend zu gestalten, während 
andererseits manche Konstrukteure genau das ent- 
gegengesetzte Prinzip verfolgten und dieser Grundsatz 
neuerdings auch wieder durch Untersuchungen von 
Professor Foettinger eine Stütze findet. 

Es ist, jedenfalls eine Tatsache, daß heutzutage 
sehr viele Schrauben ausgeführt werden, bei denen 
von der mathematischen Steigung fast nichts mehr 
übrig ist; die Steigung nimmt radial im einen oder im 
anderen Sinne zu, und andererseits wird auch vom 
Eintritt zum Austritt hin oft, namentlich bei beschränk- 
tem Durchmesser, eine Steigungszunahme angewendet, 
die bei Schlepperschrauben z. B. soweit getrieben 
wird, daß die Austrittssteigung rund das Doppelte der 
Eintrittssteigurg ist. 

Die Ausführung dieser komplizierten Steigung in 
der Werkstatt ist verhältnismäßig einfach, Die 
radiale Veränderung wird nicht durch verschiedene 


SCHIFFBAU 


Steidungsdreiecke, sondern zweck- 
mäßig durch exzentrische Aufstellung 
der Schablonierspindel, positiv exzen- 
trisch für axial zunehmende und nega- 
tiv exzentrisch für nach dem Umfang 
zu zunehmende, erzeugt; die  peri- 
pheriale Zunahme ist durch Verwen- 
dung eines  Steigungsdreiecks mit 
entsprechend gebogener Hypothenuse 
oder durch exzentrische Aufstellung 
des Steigungsdreiecks oder durch 
Neigung der Schablonierspindel in 
verhältnismäßig einfacher Weise zu er- 
reichen. 

Wie bei der ganzen Propeller- 
fabrikation ist es dabei besonders 
wichtig, daß die geometrischen Unter- 
lagen, die der Konstrukteur festgelegt 
hat, in der Werkstatt auch wirklich 
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genau eingehalten werden; Abweichun- 
in einem Maße, das bei den meisten 
anderen Arbeiten in der Formerei wenig 
zu bedeuten hat, bringen bei der Propellerherstellung 
bereits für den Wirkungsgrad ganz entscheidende 
Differenzen. E 

Gerade in bezug auf die Genauigkeit der 
Arbeitsausführung wird eine Fabrik, welche die 
Herstellung von Propellern vorzugsweise betreibt 
und dadurch ein geschultes Werkstattpersonal und 
entsprechende Meßeinrichtungen hat, einem anderen 
Werk überlegen sein, das derartige Werkstücke sel- 
tener herstellt. 

Bei gut ausgeführten Schrauben wird heute kaum 
eine größere Toleranz bezüglich der Steigung, als etwa 
ein Prozent, benötigt, und zwar ohne daß die Flügel 
auf Spezialmaschinen, etwa durch schneidende Werk- 
zeuge, bearbeitet werden. — In diesem Zusammenhang 
sei darauf hingewiesen, daß es fast unmöglich ist, eine 
Stahlgußschraube mit genügender Genauigkeit herzu- 
stellen, da dieses Material bei der Abkühlung bzw. 
beim Glühen sich oft erheblich. verzieht. 

Das für den Propeller bestgeeignete Material ist 
Sondermessind von hoher Festigkeit, Dehnung und 
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Abb. 3 


Seewasserbestándigkeit, der heute von einer ganzen 
Reihe von Firmen hergestellt wird. Bei der Verwen- 
dung dieses Materials auch für Schiffe, für die man 
früher Propeller aus Gußeisen oder Stahlguß anwandte, 
ergeben sich erhebliche Vorteile; es ist nichts Unge- 
wóhnliches, daB die Geschwindigkeit beim gleichen 
Dampfverbrauch oder die Schleppleistung um etwa 
zehn Prozent verbessert wird und dadurch die Mehr- 
aufwendung bei der Beschaffung von Propellern in 
fanz kurzer Zeit getilgt wird. 

Die beigefügten Bilder geben in Abb. 1 eine Reihe 
Propeller aus Diamantbronze der Firma Ostermann & 
Flüs A.-G., Kóln-Riehl. Der im Kran hängende ist ein 
Nachstrompropeller für einen Einschrauben-Seeschlep- 
per. Auf dem Balancierstand ist der Backbord-Pro- 
peller und unmittelbar davor der Steuerbord-Propeller 
eines Rhein -See-Doppelschraubendampfers dargestellt. 

Diese beiden Propeller haben im Gegensatz zu 
dem ersten eine nach der Nabe zu zunehmende Stei- 
gung. Zwei einzelne Flügel, zu einem Propeller von 
5800 mm Durchmesser gehórend, ebenfalls aus Dia- 
mantbronze, sind bei der Bearbeitung bzw. 
bei der dieser vorausgehenden Aufmessung 
zu erkennen. Die in Abb. 2 dargestellten 
Propeller sind sámtlich solche beschránk- 
ten Durchmessers. Auf dem Balancier- 
stand befindet sich ein vieflügeliger Pro- 
peller für einen 500 PS-Rheinschlepper, 
ein áhnlicher wird nach der Bearbeitung 
aufgemessen. Die  Dreiflügel-Propeller 
^ sind aus Diamantbronze und für Doppel- 

` schrauben-Frachtboote auf der Donau 
| bestimmt. Weiterhin ist ein aufsetzbarer 
Einzelflügel aus dem gleichen Material 
auf dem Aufmeßapparat dargestellt. 

Abb. 3 zeigt einen vierflügeligen 
Propeller von 2100 mm ® aus Eisen auf 
dem Balancierstand. Von derartigen Pro- 
pellern wurden eine ganze Reihe ähnlicher 
für 500 PS-Rheinschlepper hergestellt, als 
das Werk infolge der Ruhrbesetzung 
von seinen Abnehmern an der Wasser- 
kante abgeschnitten war und sich infolge- 
dessen dem Propellerbayı für Flußschiffe 
zuwenden mußte. 
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Zusammenfassend kann gesagt werden, daß die arbeitung durch komplizierte Werkzeugmaschinen not- 
Bestrebungen, die Propulsionsverhältnisse des Schrau- wendig wäre; dagegen ist Wert zu legen auf genaue 
benpropellers zu verbessern, sich neuerdings vielfach Uebereinstimmung der Steigung der einzelnen Flügel, 
in einer bewußten Abweichung von der mathemati- sowie auf gleichmäßige Flügelstärken bzw. auf ein 
schen Schraubensteigung äußern, und daß die Herstel- genaues Auswuchten namentlich raschlaufender Pro- 
lung dieser verzerrten Schraubenfläche in der Werstatt peller, um einen vibrationslosen Gang sicherzustellen. 
keinerlei Schwierigkeiten macht. In den allermeisten  — Als Material wird auch für Fälle, in denen das bis- 
Fällen genügt die Herstellung dieser Steigung mit den her nicht üblich war, Sondermessing hoher Festigkeit. 
angegebenen einfachen Mitteln, ohne daß eine Nach- empfohlen. 


* * 
* 


Anschließend an vorstehenden Artikel bringen wir einige interessante Abbildungen der bekannten Spezial- 


fabrik für Schiffsschrauben Theodor Zeise: 
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Zersägen einer beschädigten Schifisschraube bei Theodor Zeise 
(1 Flügel ist um 90°), gebogen, ohne zu brechen) 


Ein Z Propellerhobelmaschine zum Hobeln der komplizierten Parabel- 
eise-Propeller wird von der Drehbank genommen chraubenflächen der Zeise-Propeller bei Theodor Zeise 
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Kontra-Propeller in der Werkstatt von Theodo: Zeise | Ein 5tlägeliger Propeller — ausländische Sonderkonstruktion — 
bei Theodor Zeise im Kran 
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Zeise-Umsteuer-Propeller; Das neue Verwaltungsgebüude der Firma Theodor Zeise mit der 
Gedenktalel für den Gründer der Firma Herrn Theodor Zeise senior 
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Neuzeitliche Werkstatteinrichtungen für die Materialprüfung 


Für einen modernen Fabrikationsbetrieb genügt 
es nicht allein, die Werkstätten mit den neuesten 
Werkzeugmaschinen aller Art, Kranen für alle mögli- 
chen Verwendungszwecke und sonstigen Fördermit- 
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Abb. 1. Materialpräfungsanstalt (Gesamtbild) 


teln auszustatten; von größter Bedeutung ist es vor 
allem auch, das zur Verwendung kommende Material 
auf seine Güte und Verwendbarkeit, auf seine Härte, 
auf Zug-, Druck-, Biegungs-, Scher- und Knickfestig- 
keit usw. zu untersuchen.") 

Viele große Firmen haben daher schon eigene 
Prüfungsanstalten zu diesem Zweck eingerichtet, und 
der Bau von Materialprüfungsmaschinen hat sich den 
Erfordernissen der Technik entsprechend im Laufe der 


letzten Jahrzehnte zu einem 
umfangreichen Sondergebiet 
entwickelt. 


Abb. 1 zeigt das Innere der 
aeuerbauten Materialprüfungs- 
anstalt der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A.-G. (M. 
A NL die zum größten Teil 
mit in den eigenen Werkstátten 
gebauten Maschinen ausge- 
stattet ist. 

Zur Ermittlung der Festig- 
keitseigenschaften der verwen- 
deten Materialien hat bisher 
die Zerreißmaschine die 
Weiteste Verbreitung gefunden. 
Abb. 2 zeigt eine 50 t-Zerreiß- 
maschine in Verbindungmit einer 
Torsionsvorrichtung mit einem 


*) Siehe auch Vortrag von Geh.- 
Rat Dr.-Ing. Lippart-Nürnberg: 
Ueber wissenschaftliche Arbeit und 
Forschung in der Maschinenindu- 
strie". (Z. d. V. d. L 1924, Heft 5.) 


Drehmoment von 100000 cm/kg. Die Maschine kann 
durch Einbau entsprechender Vorrichtungen gegebenen- 
falls auch zur Vornahme von Druck-, Biege und 
Scherversuchen Verwendung finden. 

Der Antrieb der Zugspindel 
erfolgt durch ein Schnecken- 
getriebe, welches im  Oelbad 
läuft. Die aus bester Phosphor- 
bronze bestehende Mutter für 
die Zugspindel stützt sich gegen 
ein Präzisionskugellager, und 
der durch den Zahndruck in der 
Schneckenwelle hervorgerufene 
Axialdruck wird durch ein Ku- 
gellager aufgenommen, wodurch 
ein leichter, ruhiger und stoß- 
freier Gang der Maschine er- 
reicht wird. 


Zur Ausführung von Zug- 
versuchen werden die Rund- 
und Flachstäbe mittels Univer- 
saleinspannköpfe eingespannt: 
Zum raschen Einstellen der je- 
weils erforderlichen Einspann- 

länge kann die Zugspindel der 
Maschine durch den auf der 
Zugspindel sitzenden Kegelrad- 
antrieb von Hand in Bewegung 
gesetzt werden. 

Die Vorrichtung für Torsionsversuche 
(Abb. 3) wird derart an der einen Seite der Maschine 
angeordnet, daß die bequeme Zugänglichkeit bei den 
übrigen Versuchen nicht behindert wird. Der Ver- 
drehungswinkel kann an einer Gradteilung abgelesen 
werden. Die Proben werden mittels Beilagen zentrisch 
in die Einspannköpfe eingesetzt und zwar einerseits 
in dem auf der Antriebsachse und andererseits in den 
in Kugellagern sitzenden Einspannkopf, welcher mit- 


A 


VP 


e Be 


EE w003501]. 


Abb.2. Zerreißmaschine 
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tels eines Hebels die aufgewendete Kraft auf die 
Laufgewichtswage überträgt. Der Antrieb der Tor- 
sionsvorrichtung erfolgt. von der Hauptwelle des Rei- 
bungsvorgeleges und unter Zwischenschaltung einer 
Klauenkupplung. 

Den Kraítschluf in der Maschine stellen zwei 
starke gußeiserne Säulen her, so daß eine Kraftüber- 
tragung auf das Fundament nicht stattfindet. Das 
Fundament hat nur den Riemenzug aufzunehmen. 

Das Bestreben, auf einer Materialprüfungsmaschine 
die verschiedensten Versuche ohne Vornahme von 
umständlichen und zeitraubenden Umbauten für die 
einzelnen Versuchsbauten machen zu können, gab An- 
laß zum Bau von Universalprüfungsmaschinen, die 
diesen Forderungen in jeder Beziehung gerecht werden. 
(Abb. 4.) 

Eine weitere universale Prüfungsmaschine nach 
Bauart Spindel dient zur Erprobung des Ab- 
nutzungs- und Bearbeitungswiderstan- 
des von Bau- und Ma- 
schinenmaterial jeder 
Art,derGütevonWerk- 
zeugstählen und Werk- 
zeugen, der Schmier- 
fähigkeit von  Oelen 
usw. 

Diese‘ Prüfeinrichtung (Abb, 
5) ist auf einem starken Rah- 
men aufgebaut, der in der glei- 
chen Achsrichtung mit dem zu 
prüfenden Werkzeug oder Werk- 
stück drehbar gelagert wird. 
Der Rahmen trägt in einem lot- 
recht verstellbaren Schlitten 
einen Hebel, an dem das zu prü- 
fende Werkzeug befestigt und 
der an das (auf der Arbeits- 
maschine) umlaufende Werk- 
stück mit meßbarem Druck 
oder Vorschub derart an- 
gepreßt wird, daß das Dreh- 
moment des Rahmens unverän- 
dert bleibt. Je nach Bedarf 
können Werkzeug und Probe- 
stück auch vertauscht werden. Der Rahmen sucht die 
Drehbewegung mitzumachen und überträgt auf ein 
Pendelmanometer einen Druck, der das Maß für die 
zwischen dem Probestück und dem Werkzeug wirkende 
Tangentialkraft, also bei bekannter Umfangsgeschwin- 
digkeit auch für die geleistete Arbeit abgibt. Die in 
den Transmissionen sowie in der Arbeitsmaschine selbst 
wirkenden Reibungskräfte sind dabei gänzlich ausge- 
schaltet. Die Tangentialkraft wird auf einer Trommel 
als Ordinate vergrößert aufgezeichnet, während die 
Abszisse die Leistung (Schleif- oder Schneideweg, 
Bohrtiefe usw.) angibt. Die von der Kurve ein- 
geschlossene Fläche stellt das Schaubild der Arbeit dar. 

Die Drehung des Hebels gibt das Maß für die 
Materialabnahme am Werkstück, vermehrt um die 
Abnützung des Werkzeuges; die letztere allein wird 
durch einen zweiten auf der gleichen Achse sitzenden 
Hebel angezeigt. Die Drehbewegung beider Hebel 
wird in 50facher Uebersetzung ebenfalls auf einer 
Trommel aufgezeichnet, die ebenso wie diejenige für 
die Arbeitsaufzeichnung von der Drehbank ange- 
trieben wird. 
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Eine Maschine zur Prüfung von Spiral- 
und Tragfedern für 20000 kg Belastung zeigt 
Abb. 6. Der Antrieb erfolgt hydraulisch durch eine 
Handpreßpumpe mit Füll- und Preßkolben. Ganz be- 
sondere Sorgfalt ist der Ausführung der Schneiden zu- 
gewendet. Sie werden aus reinem Tiegelflußstahl an- 
gefertigt, gehärtet und sauber geschliffen. Die Lauf- 
flächen des Maschinenkolbens und die Zylinderstoff- 
büchse sind mit  Bronzebüchsen versehen. Der 
Maschinentisch besitzt eine Länge von 2,5 m, so daß 
Tragfedern bis zu 21 m Länge noch geprüft werden 
können. Die Maschine besitzt zwei Wiegesysteme und 
zwar eine Laufgewichtswage und eine Wage mit kon- 
stantem Hebelarm mit Schüttelvorrichtung. Beim Ar- 
beiten mit der Laufgewichtswage wird die Schüttel- 
wage in einfacher Weise entkuppelt. Wird mit der 
Schüttelwage gearbeitet, mit welcher die Federn in 
Schwingungen versetzt werden können, so wird die 
Laufgewichtswage ausgeschaltet. 


Abb.8. Kettenprüimaschine 


Abb. 7 zeigt eine Prüfungsmaschine zur Bestimmung 
der Federkonstante für Regler der Lenz-Dampfmaschine. 

Zur Prüfung von Seilen und Ketten dienen li2$2nde 
Zerreißmaschinen, wie eine solche in Abb. 8 darje- 
stellt ist. Diese Maschine wird für Belastungen bis 
zu 300 Tonnen gebaut. Sie bestehen in der Hauptsache 
aus dem Wagenquerhaupt mit der Laufgewichtswage, 
dem Antriebsquerhaupt mit hydraulischem oder 
mechanischem Antrieb; der Kraftschluß in der Maschine 
wird durch gufeiserne Säulen hergestellt. 

Die Einspannköpfe sind als Universal-Einspann- 
köpfe zum Prüfen von Ketten und Seilen ausgebildet. 
Für die Prüfung von Ketten finden die in die Einspann- 
köpfe eingesetzten drehbaren Daumen Verwendung, 
gegen welche sich die Kettenglieder bei der Prüfung 
stützen. 

Zum Prüfen von Seilen werden 2 Einspannbüchsen 
zwischen die beiden an den Einspannköpfen vorge- 
sehenen Laschen eingesetzt. Die drehbaren Daumen 
für die Kettenprüfung werden bei der Seilprüfung 
nicht ausgebaut, sondern nur parallel der Lángsachse 
der Einspannköpfe geradegestellt. (Schluß folgt) 
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Die Siemens-Schuckertwerke | 
auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1925 


Auch auf der diesjáhrigen Leipziger Frühjahrs- 
messe sind die Siemens-Schuckertwerke ihrem alten 
Grundsatz treu geblieben, nur einzelne bestimmte 
Zweige ihres großen Arbeitsgebietes vorzuführen, da 
ihre Erzeugnisse so mannigfacher Art sind, daß im Rah- 
men einer Messe ein einigermaßen vollständiger Ueber- 
blick unmöglich zu geben ist. Auch handelt es sich ja 
bei der Messe nicht darum, Spitzenleistungen zu zei- 
gen, sondern es soll die Massenerzeugung zu Worte 
kommen und es sollen diejenigen Gegenstände gezeigt 
werden, die in erster Linie dazu bestimmt sind, die lau- 
fenden Bedürfnisse des Marktes zu befriedigen. Von 
diesen Erwägungen ausgehend, sind es in diesem Jahre 
die Schaltapparate, die den ersten Platz ein- 
nehmen, und um die 

Massenfabrikation 
besonders zum Aus- 
druck zu bringen, 
sind diese in Serien 
ausgestellt, so wie 
sie gebaut werden. 
Wir sehen ganze 
Reihen von Oel- 
schaltern, Schalt- 
kästen und Anlassern 
in den verschieden- 
sten Ausführungs- 
arten. 

Viele von diesen 
weisen ganz neu- 
artige Konstruktions- 
gedanken auf. 


Wir erwähnen be- 
sonders die Klein- 
anlasser für Gleich- 
und Drehstrom, bei 
deren Durchbildung 
auf einfachen und 
bequemen Zusammenbau Rücksicht genommen ist. Das 
gilt besonders von den Drehstromanlassern, an die 
Schalter und Sicherungen gleich angebaut sind. Ein 
neuer Röhren-Oelschalter trägt dem regen Bedürfnis 
nach einem preiswerten Schutzapparat gegen Ueber- 
strom Rechnung. 


Neben dieser Hauptgruppe, die den Mittelpunkt 
des SSW-Standes bildet, fällt besonders eine andere 
Gruppe auf, welche „die Elektrizität in der 
Metall-Industrie” verkörpert. Wir sehen hier 
Schweißmaschinen der verschiedensten Art, die im Be- 
triebe vorgeführt werden, Bohr- und Schleifmaschinen 
in allen möglichen Ausführungen, Schmiedefeuer- und 
andere Gebläse, sowie die bekannten handlichen und 
beliebten Elmo-Werkzeuge. 


Die im Betrieb vorgeführte Tisch-Punkt- 
Schweißmaschine (Abb. 1) dient dazu, kleinere 
Metallteile von einer Gesamtstärke bis 1,5 mm mitein- 
ander zu verschweißen, die sonst durch Nieten, Löten 
und Falzen verbunden werden. Das Punkt-Schweiß- 
verfahren stellt eine besondere Art der Widerstands- 
schweißung dar. Der Arbeitsvorgang ist dabei kurz 


Abb. 1 
Elektrische Tisch-Punktschweißmaschine 


-= SchweiDarbeiten. 


folgender: Die zu verbindenden Metallteile werden 
zwischen 2 Polen (Punkt-Elektroden) eines elektri- 
schen Stromkreises von hoher Stromstärke und niedri- 
ger Spannung zusammengedrückt und beim nachfolgen- 
den Stromdurchgang 

an dieser Stelle 00 | 
verschweißt. Lange  - | 
Nähte werden durch | 

Aneinanderreihen 
einzelner Schweiß- 
punkte hergestellt, 
deren Abstand je 
nach der verlangten 
Dichtigkeit und Fe- 
stidkeit zu wählen 
ist. Die Tisch-Punkt- 
schweißmaschinen 

eignen sich nament- 
lich für mechanische 
Werkstätten, Zähler- 
fabriken usw., z.B. 
zum Schweißen von 
dünnen Blechen, 
Platten, — Sicherun- 
gen, Telephonteilen, 
Platin und für an- 
dere ähnliche leichte 


Die ebenfalls im 
Betrieb gezeigte 
elektrische 
Edelstahl-Aufschweißmaschine (Abb. 2) 
ist bestimmt, Plättchen aus Edelstahl auf Werkzeug- 
stahl geringerer Güte nach dem Widerstandsverfahren 
aufzuschweißen. Zu diesem Zweck wird der Schaft 
des Werkzeugstahles und das Edelstahlplättchen, das 
als Schneide dienen soll, zwischen zwei Pole (Elektro- 
den) eines elektrischen Stromkreises von  niedri- 
ger Spannung und hoher Stromstärke eingespannt. 
Diese neuartige Schweißmaschine bedeutet für die ge- 


Abb. 2. Edelstahl-Auischweißmaschine 


——— 


Abb.3. Schweißumiormer 


samte Metall bearbeitende Industrie einen sehr wichti- 
gen Fortschritt, da sie eine sparsame Ausnutzung der 
teuren, hochwertigen Schneidstähle und eine einfache 
Wiederherrichtung der verbrauchten Stähle gestattet. 


25. FEBRUAR 1925 


Der Schweißumformer der SSW (Abb. 3) 
besteht aus dem Schweißgenerator und Antriebsmotor. 
Der Schweißgenerator kann sowohl die häufig vorkom- 
menden Kurzschlüsse ohne Schaden aufnehmen, als 
auch den am Lichtbogen auftretenden Spannungs- 
schwankungen augenblicklich folgen. Die hohe Leer- 
laufspannung gewährleistet eine Aufrechterhaltung des 
Lichtbogens auch bei ungeübter Handhabung des 
Schweißkolbens. Der Antriebsmotor wird für die ge- 
bräuchlichen Spannungen — bei Gleichstrom für 110 bis 
150 V, bei Drehstrom für 125—500 V, 50 Per. — aus- 
geführt. 

Zum Schweißen mit Wechselstrom dient der 
Schweißtransformator, der für einphasigen 
Anschluß an jedes Wechselstromnetz für Betriebsspan- 
nungen bis 500 V, 50 Per., gebaut wird. 

Der Nietwärmer (Abb. 4) dient dazu, Niete 
durch elektrischen Stromdurchgang auf den zur Ver- 
arbeitung notwendigen Erwärmungsgrad zu bringen. 
Die Nieten werden zu diesem Zweck zwischen zwei Pole 
(Elektroden) eines elektrischen Stromkreises von nie- 
driger Spannung und hoher Stromstärke eingespannt. 
Der Nietwärmer stellt sich im Betrieb sehr wirtschaft- 
lich. Während die Feldschmiede 100 bis 200 kg bester 
Schmiedekohle oder mehr zur Erwärmung von 100 kg 
Nieten benötigt, verbraucht dieser elektrische Nietwär- 
mer für die gleiche Leistung 25 bis 40 kWh, zu deren 
Erzeugung 3 bis 60 kg Steinkohle, die entsprechende 
Menge Braunkohle oder. Wasserkraft erforderlich sind. 
Der Nietwärmer kann vom Netz leicht abgeschaltet 
werden, er arbeitet also ohne Leerlaufverluste, da er 
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Abb.4. Elektrischer Nietwürmer 


elektrische Energie nur aufnimmt, solange die Wärme- 
stellen in Betrieb sind, im Gegensatz zum Schmiede- 
feuer, wo auch bei Unterbrechung der Arbeit Brenn- 
stoff verbraucht wird. 
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Abb. 5. SSW.-Elektrolastkarren 


Beachtenswert ist auch die Ausstellung von 
Kabelmustern für Schwach- und Starkstrom, so- 
wie von Teilen, die einen Einblick in die Fabrikations- 
gebiete des Kabel-, Metall- und Gummiwerkes gewäh- 
ren. Im Obergeschoß des Hauses der Elektrotechnik 
werden ferner die Erzeugnisse der Gummifabrik West- 
end gezeigt. 


Die grofen Vorzüge der elektrischen Hei- 
zung, nämlich kurze Anheizzeit, leichte Einhaltung 
einer bestimmten Temperatur, Sauberkeit, sparsamer 
Energieverbrauch, sichern ihr eine stetig zunehmende 
Beliebtheit. Die von der Siemens-Elektrowärme-Ge- 
sellschaft ausgestellten Apparate geben einen guten 
Ueberblick über die Anwendungsmöglichkeiten der 
elektrischen Heizung in der Industrie sowohl wie im 
Haushalt. 


Von besonderem Interesse ist eine Reihe ausge- 
stellter Maschinen, die sich den neueren Tarifen der 
Elektrizitäts-Werke und Ueberland-Zentralen anpas- 
sen. Diese Werke sind nämlich in letzter Zeit immer 
mehr dazu übergegangen, auch die bisher unberück- 
sichtigte, sogenannte Blindleistung, die gewöhn- 
liche Drehstrommotoren zu ihrem Betriebe brauchen, 
den Abnehmern zu verrechnen, weil durch diese Blind- 
leistung die wirtschaftliche Ausnutzung der Leitungen 
und Generatoren beeinträchtigt wird. Infolgedessen 
sind Drehstrommotoren ohne Blindleistungsaufnahme 
hergestellt worden, die also die Betriebskosten für den 
Stromkäufer verringern. Den neuesten Stand der Tech- 
nik auf diesem Gebiete zeigen die ausgestellten Maschi- 
nen, deren wesentliche Vorteile älteren Ausführungen 
gegenüber im Betriebe vorgeführt werden. 


Auf einem besonderen Stand im Freien sind die 
Elektrokarren der Siemens-Schuckertwerke zu 
sehen. Außer den normalen Karren sind Sonderaus- 
führungen mit aufgebautem Kran, auigebautem Hinter- 
kipper, sowie ein Elektroschlepper ausgestellt. 


Der Elektrolastkarren der SSW zeichnet 
sich durch seine vorzügliche Wendigkeit aus, die Ab- 
bildung 5 deutlich erkennen läßt; der innere kleinste 
Fahrkreisradius beträgt nur 480 mm. Folgende Einzel- 
heiten sind von Interesse: Nutzlast 1500 kg; Größe 
der Plattform 2100 X 1200 mm, Höhe 650 mm; Gesamt- 
eigengewicht je nach Batterie 1035 bis 1235 kg; Spur- 
weite 910 mm; mechanische und elektrische Bremse; 
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2 Motoren mit je 0,65 kW; Fahrgeschwindigkeit 3 bis 
10 km in 3 Stufen regelbar; Vierradlenkung; Schonung 
der Batterie durch besonders gute Abfederung; leichte 
Betätigung der Fahrhebel; gepolsterte Hüftstützen; 
Batterie 40 Zellen; Ladespannung 84 bis 110 V, Lade- 
strom 21 bis 26 A; größter Aktionsradius je nach der 
Batterie, bei Vollast 80 km, ohne Last 100 km. 

Zum Laden der Akkumulatoren dieser Karren auf 
J dem Stande dient der Ladegleichrichter, ein feststehen- 
der Apparat ohne umlaufende Maschinen, der den 
Wechselstrom in Gleichstrom verwandelt. 

Einen Gegenstand wollen wir noch ganz besonders 
erwühnen, der zwar aus praktischen Gründen nicht auf 
dem Stand der SSW selbst ausgestellt ist, der aber an 
sehr vielen Stellen der technischen Messe anzutreffen 
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ist, ganz besonders in der neuen Werkzeugmaschinen- 
Halle Nr. 9. Das ist der technisch richtig durchge- 
bildete, elektrische Einzelantrieb von Drehbán- 
ken, Frásmaschinen, Bohrwerken, Radial-Bohrmaschi- 
nen, Hobelmaschinen und dergl. Vier schwungradlose 
Scherenantriebe mit Druckknopfsteuerung und eine 
Riesen-Karusselldrehbank von 8 m Dreh-Durchmesser, 
die nach ganz neuzeitlichen Gesichtspunkten elektrisch 
angetrieben werden, fallen besonders auf. Bei dem 
großen Interesse, das heute dem elektrischen Einzel: 
antrieb von Werkzeugmaschinen entgegengebracht wird, 
ist es zu begrüßen, daß die SSW in der Halle 9 eine 
besondere Auskunftsstelle eingerichtet haben, wo fach- 
männische Auskünfte über alle einschlägigen Fragen er- 
teilt werden. 


Neue Personendampfer 
der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 


Von Zivilingenieur Rudoli Blomerius, Wien 


Sicherheits-Einrichtungen 


Für die Sicherheit der Fahrgäste wurde in weit- 
gehendster Weise Sorge getragen. Sämtliche wasser- 
dichte Abteilungen des Schiffsraumes können bei Ueber- 
flutung durch eine Lenzleitung von dem Maschinen- 
raume aus entleert werdeh. Außerdem ist oberhalb 
jeder wasserdichten Abteilung auf Deck je eine feste 
Lenzpumpe aufgestellt und eine transportable Ber- 
gungspumpe an geeigneter Stelle auf Deck gelagert. Zum 
Löschen von Feuer an Bord sind 7 Feuerlöschstellen mit 
Anschlüssen an die Dampfpumpenleitung vorgesehen. 

Jedes Schiff führt Rettungsboote, eine Anzahl Ret- 
tungsringe sowie 76 Stück auf dem Promenadendeck 
verteilte Rettungskästen an Bord. 


Maschinen und Kesselanlage 


Die Hauptmaschine ist in der Abteilung zwischen 
Sp. 46 und 68 eingebaut. Der Fußboden besteht aus 
Riffelblech. In Fortsetzung des Maschinenhauses ist 
zwischen dem Oberdeck und dem Promenadendeck ein 
Schacht eingebaut, welcher am Promenadendeck offen- 
bleibt und durch Geländer abgeschlossen wird. In die- 
sen Schacht wird der Schornstein beim Umlegen ver- 
senkt. 

Die Hauptmaschine ist eine schrägliegende Kom- 
pound - Radschiffsmaschine mit Einspritzkondensation. 
Der Durchmesser des HD.-Zylinders beträgt 780 mm, der- 
jenige des ND.-Zylinders 1350 mm, und der gemein- 
same Hub 1250 mm. Die Schiebergehäuse sind an die 
Zylinderkörper angegossen. Der HD.-Zylinder hat einen 
Trickschen Kolbenschieber, der ND.-Zylinder einen ent- 
lasteten Trickschen Flachschieber. Beide Schieber 
haben äußere Einströmung. Am Einströmstutzen des 
HD.-Zylinders ist das Hauptabsperrventil mit einem 
Hilfsventil für Manövrierzwecke angebracht. Die 
Schmierung geschieht durch einen Mollerup-Apparat, 
außerdem sind noch zwei Stück Klinger-Schmierpumpen 
vorhanden, welche die HD.- und ND.-Schieber, sowie die 
Kolben und Schieberstangen schmieren. Die Stopfbüch- 
sen der Schieber- und Kolbenstangen sind nach Patent 
Schmidt beweglich und mit .Metallpackungen versehen. 


(Schluß) 


Beide Zylinder sind mit Sicherheitsventilen, Ausblas- 
hähnen, Indiziervorrichtungen ausgestattet und (gegen 
Wärmeausstrahlung) mit Thermalitziegel isoliert und 
mit Glanzblech verschalt. Die Zylinder- und Schieber- 
hausdeckel sind aus Stahlguß hergestellt. Die Haupt. 
maschine ist mit Joyscher Gelenksteuerung versehen, 
welche es ermóglicht, den Zylindern eine Füllung von 75 
Prozent zu geben. Die Umsteuerung der Maschine ge- 
schieht entweder durch Dampf oder von Hand aus. Die 
Verbindung zwischen den Zylindern und den Haupt- 
lagern bilden die zugleich auch als Kreuzkopfführungen 
verwendeten und aus StahlguB hergestellten Führungs- 
balken, welche auf dem einen Ende durch Flanschen mit 
Zylindern, am anderen Ende mit den Hauptlagerstán- 
dern fest verschraubt und verkeilt sind. 


Die aus Stahlguß hergestellten, mit den Fundamen- 
ten fest verschraubten und verkeilten Hauptlagerstánder 
tragen die ebenfalls aus Stahlguß hergestellten und mit 
Weißmetall ausgegossenen Hauptlagerschalen, deren 
Deckel aus Schmiedeeisen hergestellt sind. 


Die Wellenleitung besteht aus drei Teilen, und zwar 
aus der doppelt gekröpften Kurbelwelle und aus den bei- 
den Radwellen. Diese Wellen sind durch angeschmie- 
dete Flanschkupplungen fest zusammengeschraubt und 
verkeilt. Sowohl die Kurbel, als auch die Radwellen 
sind ausgebohrt, die Kurbelwelle ist dreimal, die Rad- 
wellen sind zweimal gelagert, und zwar in den inneren 
und in den äußeren Radlagern. Die Kurbeln sind unter 
90° versetzt, die ND.-Kurbel eilt voraus. Die Pleuel- 
stangen haben an der Kreuzkopfseite eine gabelförmige 
Ausbildung. Die in der Zugstange befindlichen Kurbel- 
und Kreuzkopflagerschalen sind aus Stahlguß mit Weiß- 
metallausguß. Die Kreuzköpfe sind als Traversen aus- 
gebildet und besitzen an beiden Enden Flanschen zur 
Befestigung der Bügel, an denen die mit Weißmetall aus- 
gegossenen Gleitklötze angebracht sind. Die Kolben- 
stangen sind an die Kreuzköpfe mit Konus eingepaßt 
und verschraubt. Die Kolbenstangen sind durchgehend 
an der Deckelseite durch ein am Zylinderdeckel ange- 
brachtes Traglager geführt, da die Stopfbüchsen in 
Längs- und Querrichtung beweglich sind. Die Dampf- 
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kolben aus Stahlguß sind einwandige Scheibenkolben 
von konischer Form. Sie sind an der Kolbenstange 
durch Konus und Metallmuttern befestigt. Jeder Kol- 
ben besitzt zwei aus speziellem Gußeisen hergestellte 
Kolbenringe, hinter welchen noch ein Spannring ange- 
bracht ist. Dieser wird mittels Blattfedern an die Kol- 
benringe und diese dadurch an die Zylinderwand ge- 
preBt. 

Der aus dem ND.-Zylinder ausstrómende Dampf 
gelangt durch das Ausstrómrohr in den Einspritzkon- 
densator, in welchem auch die stehende, einfach wir- 
kende Luftpumpe eingebaut ist. Die Luftpumpe wird 
durch Exzenter von der Hauptwelle angetrieben. Ein- 
spritzkondensator samt Luftpumpe sind an der Steuer- 
bordseite angeordnet. Ebenfalls durch an der Haupt- 
welle angebrachte Exzenter werden die an der Back- 
bordseite stehenden zwei Speisepumpen sowie die Re- 
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exzenter befinden sich auf der äußeren Seite der Räder 
und sind ebenso wie die Kónigslenker aus Stahlguß her- 
gestellt und mit Weißmetall gefüttert. 

Die Maschine leistet bei normaler Füllung von 40 
Prozent im HD.-Zylinder und 48,5 Umdrehungen pro 
Minute 1066 IPS, wobei das Schiff eine Totwasserge- 
schwindigkeit von 23,65 km/Std. bei einem Wasserstand 
von 4,2 m über dem Nullpunkt des Budapester Pegels er- 
reicht hat. Die Maximalleistung der Maschine bei der 
größten Füllung und 55 Umdrehungen pro Minute be- 
trägt 1666,5 IPS. | 

Das Gewicht der kompletten Hauptmaschine be- 
trägt 76 ts, wobei auf die Schaufelräder 16 ts, auf die 
gesamten Rohrleitungen mit Armaturen 10,5 ts und 
auf die Maschine selbst 50 ts entfallen. 

Die Kesselanlage besteht aus zwei zylindrischen 
Doppelender-Kesseln mit je vier Flammrohren und ge- 
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Abb. 16. Dampier „Jupiter aui der Strecke 


serve- und Lenzpumpe angetrieben. Für die Kesselspei- 
sung ist noch eine Worthington-Dampípumpe mit einer 
Leistung von 23 000 Litern pro Stunde, weitere zwei In- 
jektoren von je 9000 Stunden-Litern und eine Niagara- 
Handpumpe vorgesehen. Die Worthington-Dampfpumpe 
kann durch Umschalten der Rohrleitung auch zu Feuer- 
lósch- und Lenzzwecke verwendet worden. Das von der 
Speisepumpe gelieferte Wasser wird in einen Vorwär- 
mer geleitet, der durch den Abdampf der Hilfsmaschi- 
nen geheizt wird. Die Hauptmaschine kann auch mittels 
einer Drehvorrichtung mit Schnecke und Schneckenrad 
von Hand aus gedreht werden. 


Um den ruhigen Gang des Schiffes zu sichern, sind 
die Massendrücke der Hauptmaschine durch Gegenge- 
wichte ausgeglichen, welche an den horizontalen Ver- 
bindungsstangen der Schaufelräder angebracht sind. 

Die Schaufelräder haben je 8 Stück eiserne, ge- 
krümmte Radschaufeln von 3350 mm Länge und 850 mm 
Breite. Der Durchmesser eines Schaufelrades in den 
Drehungspunkten beträgt 3400 mm. Jedes Rad besitzt 
zwei auf der Radwelle warm aufgezogene und ver- 
keilte Naben aus Stahlguß, in denen die schmiedeeiser- 
nen Radspeichen befestigt sind. Dieselben sind mit den 
inneren und äußeren Radkränzen verbunden und durch 
Verbindungsstangen gegeneinander versteift. Die Rad- 


trennten Feuerkammern und ist in der Raumabteilung 
zwischen Spant 66 und 89 eingebaut. 

Die Kessel haben zusammen 400 m? wasserberührte 
Heizfläche, 10 m? Rostfläche und sind für einen Betriebs- 
druck von 10,5 Atmosphären konstruiert. In den Kes- 
seln sind Schmidtsche Rauchrohrüberhitzer mit einer 
gesamten Heizfläche von 164 m? eingebaut. Der Dampf 
geht von den Kesseln stets durch diese Ueberhitzer, kann 
aber durch die in den Dampfsammlern angebrachten 
Umschaltventile mit Naßdampf gemischt werden, bevor 
er noch zur Maschine kommt. 


Damit auch bei Verwendung von Kohle minderen 
Heizwertes die nötige Dampfmenge erhalten wird, ist 
für künstlichen Zug durch Gebläse nach System How- 
den vorgesorgt. Das Gebläseaggregat ist im vorderen 
Feuerplatz in einem von Kohlenstaub geschützten, ge- 
schlossenen Raume untergebracht. Dasselbe besteht 
aus einem Ventilator von 32 000 m? Ansaug-Normallei- 
stung pro Stunde bei einem Kraftverbrauch von 7,5 EPS, 
welcher durch zwei stehende Einzylinder - Kapsel- 
Dampfmaschinen mit Druckölschmierung von je 130 mm 
Zylinder-Durchmesser, 80 mm Hub, 530 Touren pro Mi- 
nute und einer Leistung von 8 EPS bei einer Admissions- 
spannung von 10 at angetrieben wird. Diese Dampf- 
maschinen sind abwechselnd im Betriebe. Der Ventila- 
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` Abb. 17. Anordnung der Hauptmaschine 


tor saugt die Luft vom Kesselraume und führt dieselbe 
zuerst durch einen gemeinsamen, dann durch getrennte 
Kanále zu den Vorwármern, welche oberhalb der Siede- 
rohre in der Rauchkammer eingebaut sind. Von hier 
geht die vorgewärmte Luft zu den Klappen unter und 
über Rost. Die unteren Klappen schließen sich automa- 
tisch beim Oeffnen der Feuerungstüre, wodurch ein Her- 
ausschlagen der Flamme bei Aufwerfen des Feuers ver- 
mieden wird. 
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Vom Kessel ziehen die Rauchgase durch die oben- 
erwähnten Vorwärmer zum gemeinsamen Kamin. Beide 
Kessel sind durch Thermalitziegel gegen Wärmeaus- 
strahlung sorgfältig isoliert. Um den Feuerplätzen eine 
rege Luftzuführung zu sichern, ist oberhalb derselben 
auf Hauptdeck ein Gitter eingebaut, ferner wurde zu 
diesem Zweck noch zwischen Haupt- und Oberdeck um 
die Kessel ein Schacht mit eisernen Wänden geführt, 
welcher sich oberhalb des Oberdecks verjüngt und am 
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Abb. 18. Doppelender-Kessel, Maßstab 1:50 
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Promenadendeck mit einem abnehm- 
baren Mantel um den Kamin endet. Die- 
ser ist leicht umlegbar eingerichtet und 
mit Gegengewichten versehen. 


Das Gewicht der gesamten Kessel- 
anlage samt Ueberhitzer und Howden- 
Aggregate, betriebsfertig, beträgt 112 ts. 


Schließlich soll nicht unbemerkt 
bleiben, daß sowohl der Körper, die Ma- 
schinen- und Kesselanlage, wie auch die 
Hilfsmaschinen, Ausrüstungs- und Inven- 
targegenstände bis auf die hier unten an- 
geführten Einrichtungen von der Werft 
der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft in Budapest erzeugt wurden. 


Eingeliefert wurden: 


Von der Union Ung. Elektrizitäts- 
Aktien-Gesellschaft 
elektrische Licht- und Kraftanlage. 

Von der Aktiengesellschaft für Ma- 
schinenbau vormals Brand; & Lhuillier in 
Brünn die Howdenzugventilatoren und 
die Eiserzeugungs-Maschinen. 

Von Richard Klinger G. m. b. H. in , 
Gumpoldskirchen (Nieder-Oesterreich) die elektrische 
Pumpe samt Motor und Druckregler. 


Von der Schmidtschen Heißdampf-Gesellschaft m. 
b. H. die Ueberhitzer. 


Von Kurz Rietschel & Henneberg in Wien die 
Dampíheizungsanlage und von den Sirocco-Werken 
A G. m. b. H., Wien, die Ventilatoren für den Maschi- 


nen- und Dynamoraum. 


Die Schiffswerft Budapest der Donau-Dampíschiff- 
fahrtsgesellschaft, auf welcher diese Schiffe gebaut 
wurden, wohl die größte Flufschiffswerft. der ganzen 
Welt, wurde im Jahre 1835 gegründet. Bis dahin wur- 
den die Schiffe dieser Gesellschaft von den englischen 
Schiffbauern John Andrews und Josef Pritchard in 
Wien bei den ehemaligen Kaisermühlen gebaut, wobei 
Kessel und Maschinen aus England bezogen wurden. 


Abb. 19. Hauptmaschine in der Montage - Halle, Seitenansicht 
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Federmaßstab: H. D. = 3mm = 1 kj, ND = 7 mm = I kg 
Abb. 20 


Die Wahl Altofens (ungarisch Obuda) findet darin 
seine Begründung, daß in jener Zeit Wien bei Nieder- 
wasser überhaupt nicht erreichbar war. 

Es wurde eine bei Altofen liegende Insel zuerst ge- 
pachtet und 1880 von dem ungarischen Staate angekauft 
mit dem Servitut, daß, im Falle die Werft von der 
D. D. S. G. aufgelöst werden sollte, dem Stäate das 
Rückkaufsrecht gewahrt bleiben sollte. 

Die aus zwei Teilen bestehende Insel besitzt einen 
großen natürlichen Winterhafen und hat ein Areal von 
1 157 386 m?, hiervon entfallen zirka 201 000 m? auf das 
eigene Werftgelände. 

Die Zahl der Arbeiterschaft betrug bei der Grün- 
dung 40, erhöhte sich 1839 auf 200, 1844 auf 700 und 
stieg in der Zeit der höchsten Konjunktur auf zirka 2500. 

Die Werft besitzt eine eigene Gießerei, Maschinen- 
und Kesselwerkstátte, Sägemühle, Tischlerei, Seilerei 
und einen 40 t-Werftkran. Im Jahre 1857 
konstruierte der Oberingenieur und Chef 
der Werft, Emil Andre, ein Holländer, 
den ersten Oval-Zylinderkessel mit 
Flammrohren, Dampfsammler und Dampf- 
trockner. Diese patentamtlich geschützte 
Konstruktion hatte eine vollkommene 
Umwälzung im Schiffbau zur Folge, und 
die Lizenz für diese Patente wurde von 
den ersten Firmen der Welt erworben. 

Die Unterlagen für die Veröffent- 
lichung sindi dem Verfasser durch freund- 
liche Vermittlung des Direktor-Stellver- 
treters der Ersten Donau-Dampíschiff- 
fahrtsgesellschaft, Herrn Ingenieur W. 
Hollitscher, von Direktor Schulze der 
Schiffswerft Budapest der obigen Ge- 
sellschaft zur Verfügung gestellt. Die 
schiffbaulichen Entwürfe stammen vom 
Vorstand des Schiffbau-Konstruktions- 
büros Ing. Alfred Urban, die Konstruk- 
tion der Maschinenanlage vom  Vor- 
stand des Maschinen-Konstruktionsbüros 


Ing. Rudolf Blandl. 
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Auszüge aus der Fachpresse 


Ausland 


Die Erhaltung der Kondensatoren 


Wenn auch zuzugeben ist, daß es bisher noch keine 
Kondensatorrohre gibt, die den schweien Betriebsanforde- 
rungen an Bord eines modernen lurbinendampíers auf die 
Dauer und mit Sicherheit standzuhalten vermögen, so 
kann man bei vernünftiger Betriebsführung und sorgsamer 
Instandhaltung doch immerhin auf eine befriedigende Le- 
bensdauer rechnen. Die Ursache der Kondensatorstörun- 
gen ist bekanntlich im allgemeinen die Korrosion, die sich 
aus dem Zusammenwirken zwischen den verschiedenen 
Einzelbestandteilen der beim Bau verwendeten Legierun- 
gen ergibt; sie wird aber durch mancherlei Einflüsse be- 
schleunigt, deren Verringerung oder gar Beseitigung das 
Bedienungspersonal in der Hand hat. Sind die auf Be- 
schleunigung der Korrosion wirkenden Faktoren bekannt, 
so ist es möglich, Mittel und Wege zu ihrer Beseitigung 
oder doch wenigstens Einschränkung aufzufinden. 


Eine der häufigsten Ursachen. für schnell um sich 
greifende Anfressungen ist die besonders exponierte Metall- 
oberfläche, wie sie bei Oberflächenbeschädigungen auftritt. 
Ein chemischer Prozeß wirkt im allgemeinen bei denjenigen 
Bestandteilen eines Stoffes, die sich „in statu nascendi" 
befinden, besonders stark. Ist daher die Innenfläche eines 
Rohrs zerkratzt, so schreitet die Korrosion besonders schnell 
fort. Es ist nichts Ungewöhnliches, daß Aschschütten eines 
Schiffes mit Kohleheizung ganz nahe in den Bodenven- 
tilen münden, durch die das Kondensatorkühlwasser ein- 
tritt, Werden auf diese Weise die oft sehr scharfkahtigen 
Ascheteilchen mit in die Kondensatorrohre gerissen, so 
kann dadurch die Lebensdauer der Rohre sehr stark be- 
einträchtigt werden. Auch bei Schiffen mit Oelheizung 
finden oft genug Abfälle irgendwelcher Art, die über 
Bord geworfen werden, ihren Weg in die Kühlwasserseite 
der Kondensatoren, wenn das nicht durch besondere Maß- 
nahmen unmöglich gemacht wird. Die Kühlwassergeschwin- 
digkeit ist in modernen Kondensatoren so groß, daß mit- 
gerissene Fremdkörper die Rohrfläche leicht beschädigen. 


Eine gewisse Aehnlichkeit mit dieser Kratzwirkung 
ergibt sich aus der Rohrbeanspruchung; starke Spannungen 
im Material führen zu Molekularreibungen, die ihrerseits 
wieder heftige Korrosionserscheinungen zur Folge haben 
können. Durch unsachgemäßes, zu scharfes Anziehen der 
Rohrverschraubungen wird z. B. leicht eine solche Wir- 
kung erzielt. Ganz ähnlich ist auch der Einfluß starker 
Erschütterungen, denen durch bessere, vielleicht, wie bei 


Landanlagen häufiger zu finden, sogar federnde Lagerung 
abzuhelfen wäre. 

Luft, besonders feuchte Luft, ist eine weitere Quelle 
der Korrosion. Sammelt sich infolge mangelhafter Kon- 
struktion in einem kühlwasserführenden Teile des Kon- 
densators Luft an, so führt dies meist zu Anfressungen oft 
recht bedenklicher Art. Der Vorschlag, diese Luft durch 
besondere Hilfsmittel abzusaugen, ist als Notbehelf anzu- 
sehen; besser wird natürlich die Konstruktion gleich von 
vornherein so angelegt, daß sich Luft in den Wasser- 
räumen nirgends ansammeln kann. Schließlich ist auch 
eine plötzliche Richtungsänderung des Kühlwasserstroms 
am Eintritt in die Rohre ungünstig; sie verursacht im ersten 
Rohrteile — einige Zoll, vom Wassereintritt aus gerechnet 
— ein Zusammenpressen der Luft, das sich durch Anord- 
nung von Richtung gebenden Eintrittsdüsen vermeiden läßt. 
Liegt ein Schiff im Hafen, so kann durch das unreine 
Wasser selbst bei nur kurzer Einwirkungsdauer die Kor- 
rosion eingeleitet werden, die dann schwer wieder aufzu- 
halten ist. Deshalb sollten im Hafen die Kondensatoren 
stets abgeblasen, die Schaulöcher geöffnet werden, damit 
das Innere gut austrocknet; das trägt viel dazu bei, Kor- 
rosionen zu verhindern. 

Aber selbst bei größter Vorsicht bleibt immer noch 
die galvanische Wirkung des Elements, wenn 2 ungleiche 
Baustoffe mit Wasser, selbst wenn es nur geringe Spuren 
von Säure enthält, in Berührung kommen. Besonders un- 
günstig sind dabei größere Temperaturschwankungen. Als 
bestes Schutzmittel hiergegen haben sich Platten aus wei- 
chem Metall — Zink oder Eisen — erwiesen, welche die 
Korrosionswirkungen auf sich ziehen. Solche Schutzplatten 
bedürfen aber ständiger, sorgfältiger Ueberwachung; vor 
allem müssen sie gute, metallische Verbindung mit dem 
Kondensatorgehäuse haben. Es empfiehlt sich, die Platten 
in bestimmten Zwischenräumen herauszunehmen und alle 
Ablagerungen sowohl an den Befestigungsstellen als auch 
an den Plattenoberflächen abzukratzen. An den Befesti- 
gungsstellen wird dadurch der metallische Kontakt ge- 
sichert; Schilfer und Schmutz, die an den Oberflächen 
haften, isolieren die Platte und machen sie mehr oder 
weniger unwirksam. Am besten sieht man für jeden Kon- 
densator von vornherein 2 Satz Schutzplatten vor, den 
einen für den Betrieb, den andern als Reserve, und wech- 
selt diese Sätze regelmäßig alle 2 bis 4 Wochen aus. Durch 
solche Maßnahmen kann man die Lebensdauer der Kon- 
densatorrohre erheblicn steigern und die Leistungsfäbigkeit 
der ganzen Maschinenanlage auf größerer Höhe erhalten. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 16. 10. 1924.) La. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Motorschitf „Smaland“, in Schweden mit Polar-Diesel- 
motoren gebaut. 56,4X9,40X4,75 m. 1100 t dw. Die Mo- 
torenanlage von 500 WPS ist im Hinterschiff untergebracht. 


Der Laderaum ist 36 m lang und durch ?Luken 9,9X4,4 m zu-. 


gänglich; 3 Masten mit 4 Ladebáumen und 4 Winden. Back 
und kurze Hütte. (The Shipbuilder, Febr. S. 107, Schiffs- 
pláne.) ; 

8000 t-Standard-Motorschiff von Doxford. Beschreibung 
der „Silvercedar” und ihrer Motoranlage. 114,30X 16,00 x8,61 
m. Tragfähigkeit 8200 t dw bei 7,62 m Tiefgang, 4340 
Ber RT 2650 N.R.T.  Rauminhalt: Tragfähigkeit — 
1,86 mit Schelterdecker mit Vermessungsöffnung, kurzer 
Back und Häusern mittschiffs, Motoranlage mittschiffs, vier 
Laderáume, sowie Tieftank für 1000 t Wasserballast vor 
dem 10 m langen Motorraum. Luken 9—10 mX6,7 m. 
Vier Ladebäume und drei Winden an beiden Masten, außer- 
dem mittschiffs 2 Bäume an Pfosten und hinten cin Baum 


für 2 Pfosten, Winden von Dampf getrieben. Der Motor 
hat drei Zylinder von 540 mm mit zwei gegenläufigen Kol- 
ben von je 1080 mm Hub und leistet bei 85—90 Umdrehungen 
1800—1900 WPS; der mittlere Druck bei Vollast beträgt 
6,7 at. Die drei Zylinder ruhen auf vier Ständerpaaren, 
diese Bauart ergibt Gewichtsersparnis. Zum Antrieb der 
Nockenwelle dient nur noch eine senkrechte Welle, während 
Doxford früher zwei anordnete. Die Pleuelstange des 
unteren Kolbens arbeitet auf eine Kurbel, während am obe- 
ren Ende der oberen Kolbenstange ein zweiarmiger Hebel 
sitzt, an dem zwei Zugstangen angreifen. An diese schließen 
sich zwei Pleuelstangen, die auf zwei seitliche gegen die 
mittlere um 180" versetzte Kurbeln arbeiten. Der Zylinder 
hat im unteren Teil des Mantels den Einlaß für die Spül- 
luft, die mit 0,14 at Ueberdruck eingeblasen wird, im oberen 
Teil ist die Auslaßöffnung, in der Mitte sind zwei Einspritz- 
ventile, ein Anlaßventil, sowie ein Sicherheitsventil, Der 
Brennstoff wird ohne Luft mit 63—70 at eingespritzt, wäh- 
rend die Luft im Zylinder auf etwa 20 at verdichtet ist. 
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Zwei Nockenwellen sind vorhanden, von denen die an der 
Vorderseite des Motors je ein Einspritzventil und das An- 
laßventil betätigt, während die rückwártige Welle das zweite 
Brennstoffventil jedes Zylinders bedient. Für Rückwärts- 
fahrt wird nur die vordere Welle benutzt. Für Kolben- und 
Zylinderkühlung wird Frischwasser benutzt. Auf dem Prüf- 
stand betrug der Oelverbrauch 170 g/WPS bei Heizöl von 
0.96 spez. Gewicht und 9800 WE, und 158 g/WPS bei Diesel. 
öl von 0,895 spez. Gewicht und 10020 WE. (The Ship- 
builder, Februar. S. 121, Pläne von Schiff, Maschinonrium 
und Motor, 1 Photo von Schiff und Motor. 6 S) 

Motorrchifi ,,Fnlda", bei der A.-G. Weser fir den Nord- 
deutschen Lloyd erbaut (s. Jahrg. 1924, S. 925). 139,8X17,5X 
8.37 m. 9100 t Tragfähigkeit bei 7,98 m Tiefgang. 9540 
Br.-R.-T., 5400 N.-R.T. Für die Fahrt nach dem fernen Osten 
wird sie mit Einrichtungen für 87 Fahrgäste 1. Kl. in 34 Kam- 
mern und 165 Fahrgäste 2 Kl. in 58 Kammern versehen 
werden, während sie in nordatlantischer Fahrt 104 Fahr- 
gäste 1. Kl. in 34 Kammern, 53 Fahrgäste 2. Kl. in 22 Kam- 
mern und 490 Fahrgáste 3. Kl. in 157 Kammern befórdern 
soll; die Besatzung besteht aus 166 Köpfen. Die 
.Fulda'" ist mit Stabilitätswülsten versehen; sie hat kurze 
Back, Brückenhaus mit Bootsdeck und hinten ein kleines 
Deckshaus. Sie ist mit 13 5 t-Bäumen, zwei 10 t-, einem 20 t- 
und einem 30 t-Baum versehen, die durch 16 Winden be- 
dient werden. Diese werden elektrisch getrieben und lie- 
fern beim Abfieren Strom in das Netz. Die Maschinen- 
anlage besteht aus zwei sechszylindrigen Sulzermotoren, 
den größten. die bisher in Deutschland gebaut sind. Der 
Zylinderdurchmesser beträgt 680 mm, der Kolbenhub 1100 
mm; jeder Motor leistet bei 83 Umläufen 2500 WPS. Auf 
der Probefahrt wurden bei 14 kn 21 t Treiböl für «inen 
Tag insgesamt verbraucht; die Dienstgeschwindigkeit soll 
13% kn betragen. Die Abgase heizen zwei Kessel, deren 
Dampf zum Heizen gebraucht wird; für den Hafenaufenthalt 
sind zwei ölgefeuerte Kessel für 4 at und mit 60 m? Heiz- 
fläche vorhanden. Der von den Kesseln gelieferte Dampf 
heizt Thermotanks, in denen die Luft für die Raumbeheizung 
vorgewärmt wird. Der Druck in den Abgasen steigt, wenn 
die Heizkessel angestellt sind, um 200 mm Wassersäule, 
einen für den Motorbetrieb belanglosen Betrag. Ausführ- 
liche Beschreibung der Maschinenanlage (The Motorship, 
Febr. S. 392, Pläne von Schiff u. Maschinenraum, Photo vom 
Ablauf. 3. S.) 

Princess Kathleen: Dampfer für den Dienst zwischen 
Victoria und Seattle (s. Jahrg. 1924, S. 747) 106,70X18,30X 
8.76 m; 21 kn, 8 Photos von Schiff und Einrichtung. 
Shipb. and Shipp. Rec., 5. Febr. S. 158, 4 S.) 


Das Fährschiff „Messina“, Länge 94 m, Breite 15,4 m, 
Seitenhóhe 4,7 m, Tiefgang 3 m, Wasserverdrängung 2200 m 
hat, 2 Dieselmotoren und erreicht eine Geschwindigkeit 
von 12 Knoten. Auf Deck sind 3 Gleise vorgesehen, auf 
denen 30 Eisenbahnwagen mit 530 t Platz haben. Es ist 
auf der Werít von Arcesale erbaut. (Revista Nautica, No- 
vember 1924.) 


Chinesischer Motorleichter, Tragíáhigkeit 95 t bei einem 
Tiefgang von 1,65 m, Länge über alles 27,5 m, Breite 6 m, 
Seitenhóhe 2,4 m, vorn an Deck Haus für Europäer, mitt- 
schiffs Laderaum, hinten die Wohnräume der Besatzung und 
die Maschinenanlage, die aus einem Vierzylinder-Dieselmotor 
mit 1400 PS mit Wendegetriebe besteht und 8% Knoten 
leistet. (The Motorboat, Dezember 1924.) 


Holländischer Motorschlepper, gebaut auf der Scheep- 
werf en Maschinefabrik t' Hondsbosch, Alkmaar, Länge 16 m, 
Breite 3,7 m, Seitenhöhe 1,8 m. Der Zweizylinder-Krum- 
haut-Glühkopfmotor leistet 100 PS. (The Motorboat, De- 


zember 1924.) 
Baustoffe 


Thomasstahl als Baustoli für Schienen höherer Festig- 
keit mindestens gleich gut geeignet wie Martinstahl. Aus- 
führliche Angaben über Festigkeits- und Verschleißeigen- 
schaften beider Baustoffe. (Stahl und Eisen, 8. Januar. S. 33, 
8 Schaubilder, 8 S.) l 


Preßveriahren. Um den Einfluß des Preßverfahrens auf 
die Güte des Materials nachzuprüfen, wurden aus sechs 
Stäben von Marinemessing, Yellow-Metall und Manganbronze, 
von denen je drei gewalzt und je drei gepreßt waren, Probe- 
stäbe hergestellt, die derKerbschlagprobe unterworfen wurden. 
Die Stücke hatten den Querschnitt 10 X 10 mm?, eine Kerbe 
von 2 mm Tiefe und 45" Kerbwinkel das Pendel hatte ein 
Arbeitsvermógen von 15,2 mkg. Das Ergebnis der Proben war: 
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Aufgenommencs 

Legierung Herstellungsart Arbeitsvermögen 
in mkg 
Yellow-Metall . . ... 2.2... gepreßt 5,47 
" WEEN AP gewalzt 3.21 
Marine-Messing . . .. .... gepreßt 2,89 
DEEN gewalzt 1.97 
Mangom-Bronze . . . . . . . . gepreßt 3,56 
ee gewalzt 3,32 


Es zeigt ebenso wie die Photos der Brüche, nach denen 
nur das gewalzte Material Hohlräume aufwies, daß das 
Preßverfahren auf keinen Fall ein schlechteres Erzeugnis 
liefert als das Walzen. (Engineering, 23. Januar. S. 102, 


2 Photos.) 
| Schweißen und Schneiden 


Fassungsvermögen und Gasdruck bei Azetylen - Gas- 
sammlern. Es werden Formeln für den Zusammenhang 
zwischen Inhalt, Gewicht und Druckhöhe von ausdehnungs- 
fähigen Gassammlern abgeleitet, der größte Druckunter- 
schied bei höchster und tiefster Glockenstellung beträgt 
6%. Verschiedene Anordnungen von Gassammlern wer- 
den besprochen. Es empfiehlt sich, den Sammlern mit 
Tauchglocke möglichst großen Durchmesser und kleine Höhe 
zu geben, um die Druckunterschiede niedrigzuhalten. (Die 


S Januar, S. 1, Dr.-Ing. Mies, 10 Abb., 
Werfibetricb 


, Platten-Heítmaschine. Auf englischen Werften wird 

eine Maschine zum Heften der zu vernietenden Plätten be- 
nutzt, die durch einen Kniehebel, der vom Preßluftkolben 
betätigt wird, einen von der abgewandten Plattenseite 
durchgesteckten Bolzen anzieht und damit die beiden 
Platten fest zusämmendrückt; ein Schlitz im Bolzen läßt 
einen Keil einbringen, der die Platten in richtiger Lage 
hält. Die Anzugskräfte der drei Maschinengrößen sind 4500, 
9000 und 13500 kg bei 7at Luftdruck, Durch Wegfall des 
empfindlichen Gewindes wird die Lebensdauer der Bolzen 
wesentlich erbóht. Die Arbeitsleistung bei Bedienung durch 
einem Arbeiter sowie einen Jungen zum Durchstecken der 
Bolzen soll 600—1000 Stück täglich betragen. Durch diese 
Maschine soll die Güte der Nietarbeit erhóht und der Bau- 
preis der Schiffe um etwa 20 Mk. je t (?) verringert werden. 
(Hansa, 7. Febr. S. 235.) 


Docks 


Schwimmdock von 61 000 t in Southampton, Vortrag von 
Salmon, D.-Sc., vor der Institution of Civil Engineers am 
27. Januar (s. Jahrg. 1924, S. 473, 528). Das Gewicht des 

cks war zu 19310 t veranschlagt, aus der Verdrängung er- 
gab es sich zu 19640 t. Die Tragfähigkeit beträgt 61 960 t. 
Der vertragsmäßige Preis frei Southampton war 375000 £ 
(15 Mill. M), ohne die Wasserbauten an der Liegestelle. 
Die Maschinenanlage soll ein Schiff von 53 800 t und 9,98 m 
mittlerem Tiefgang in vier Stunden heben. Die Stabilität 
des Docks gewährleistet beim Heben eines Schiffes von 
61 000 t mit seinem Schwerpunkt 13,41 m über Unterkante 
Kiel in der kritischen Lage eine metazentrische Höhe von 
1,58 m. Die vereinbarte Bauzeit von 10 Monaten wurde 
durch den siebenmonatigen Streik der Kesselschmiede auf 
18 Monate verlängert. Bei der Erprobung am 12. Juli 1924 
wurde die „Olympic" mit 47200 t und 9,53 m Tiefgang in 
: Stunden und 42 Minuten gehoben. (Engineering, 23. Jan. 
. 101.) 


Verankerung des Schwimmdocks in Southampton. Vor- 
trag von Wentworth-Shields vor der Institution of Civil 
Engineers am 27. Januar. Beschreibung der Wasserbauten 
(s. auch Jahrg. 1924, S. 528) Die Dockgrube wurde auf 
1829 m unter Niedrigwasser ausgebaggert, 10 m breiter 
als das Dock gemacht, und erhielt eine Böschung 1:3. Die 
Ketten der Längsverankerung haben 76 mm Durchmesser 
und unterliegen ohne Winddruck einem Zug von je 10 t, der 
bei Wind von 50 kg m?, Windstärke 7—8, auf etwa 110 t 
steigen wird. (Engineering, 23. Januar. S. 102) 


Pumpenanlage des Trockendocks in Esquimault (s. 
Jahrg. 1924, S. 705). Drei Kreiselpumpen mit Saugeleitung 
von 1,52 m Durchmesser und Druckleitung von 1,37 m Durch- 
messer, Antrieb durch senkrechte Welle von je einem 1000 
PS-Motor mit 2390 V.; zwei Nachlenzpumpen mit 0,56 m 
Saugestutzen, die 3 m unter dem der Hauptpumpen enden. 
Die Feuerlöschpumpe ist als Turbopumpe mit 180 mm Lei- 
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tung gebaut, mit dem Antriebsmotor unmittelbar elastisch 
gekuppelt. Zum Entlüften der Hauptleitungen dient eine steh- 
ende zweizylindrige Pumpe mit einfachwirkenden Tauchkol- 
ben von 300 mm Durchmesser und 200 mm Hub, die über ein 
Uebersetzungsgetriebe von einem Motor mit 1160 min. Um- 
läufen getrieben wird. Die drei Hauptpumpen sollen das Dock 
in 3 Stunden lenzen können, ihr Wirkungsgrad beträgt hierbei 
82 v. H. Der elektrische Strom wird mit 60 000 V. zugeleitet 
und im Pumpenhaus auf 2300 V. für die Hauptpumpen und 
500 V. für die kleineren Pumpen transformiert, Beschrei- 
bung baulicher Einzelheiten der Pumpanlage. (Engineering, 
23. Januar, S. 99, 6 Photos vom Bau des Docks, Pläne des 
Docks und der Pumpenanlage, 3 S.) 


Jachten 


Im Antrieb von Jachten erkennt man jetzt auch in 
Amerika der Dieselmaschine den Vorzug zu, vor dem Ben- 
zinmotor. Die Jacht ,Typee" hatte früher einen 150 PS- 
Benzinmotor, der 90 1 in der Stunde verbrauchte und bei 
9 Knoten einen Aktionsradius von 290 Seemeilen hatte, mit 
dem jetzigen 100 PS-Zweitakt-Mianus-Dieselmotor mit luft- 
loser Einspritzung, der nur 32 | Gasól verbraucht, ist bei 
J0 Knoten und 400 Umdrehungen der Aktionsradius ver- 
dreifacht. Ein Mianus-Zweitakt-Dieselmotor von 15 PS 
treibt einen Generator von 9 kW und dient zum Kochea, 
zur Beleuchtung und Heizung und zum Antrieb des Kühl- 
raumkompressors, (Hansa, Dezember 1924.) 


Ueber Regattawesen und Regattaunwesen äußert sich 
Oberregierungsbaurat Ilgenstein unter Hinblick auf die vor- 
jährige Regattasaison und gibt seinem Wunsche Ausdruck, 
daß auch der deutsche Seglerverband, sei es durch Vor- 
schriften oder auf andere Weise, auf die Entwicklung des 
ritterlichen Geistes der „Herrensegler"” hinwirke. (Die Yacht, 
29. November 1924.) 


Motorschiffahrt 


Fahrtergebnisse des Motorschiffes „Wieringen“, früher 
„Turbinia“ (s. Jahrg. 1924, S. 406, 867). Vergleiche für Motor- 
und Turbinenantrieb auf der Fahrt Rosario—Antwerpen. 


Turbinenantrieb Motorantrieb 
Zuladung . .......... 5750 t 5490 t 
Tiefgang . . . . . . 2220000. 6.51 m 6.43 m 
Ladungsgewicht . .. ..... 4790 t 5340 t 
Mittl. Zuladung während der Reise 5280 t 5320 t 
Fahrtstrecke bei voller Fahrt 6000 sm 5640 sm 
Fahrtdauer „ A * . . 861 Std. 669 Std. 
Mittlere Geschwindigkeit . . . . 697 kn 8,43 kn 
Brennstoffverbrauch/Tag .. . 19,7 t Kohle 52 tOel 
Schmierólverbrauch währ. d. Reise 1240 1 2350 1 


Durch den Umbau ist die nützliche Zuladung um 11 v. H., 
die Geschwindigkeit um 22 v. H. erhóht worden; der Schmier- 
ölverbrauch wird voraussichtlich noch sinken. (Shipb. end 
Shipp. Rec., 12. Febr. S. 181.) 


Schlepper 


Ein diesel-elektrischer Schlepper. Auszug aus einem 
Vortrag, gehalten vor der Soc. o. Nav. Arch. and Marine 
Eng. Schnittzeichnung des Schleppers Jumbo und Ver- 
gleich der Probefahrtsresultate eines Dampí- und eines Mo- 
torschleppers. Obwohl letzterer seit seiner Indienststellung 
im Juli sich bewährt hat, so ist doch manches zu verbes- 
sern, um die Wirtschaftlichkeit des Motorschleppers zu er- 


hóhen. (The Marine Eng. and Motorshipb., Jan. 1925, S. 31. 
4 S, 6 Abb) 
Kleinschiffbau 
Hausboot. „La Nonchalante", eine der Penichen, von 


den wir auf Reparationen 630 für Frankreich und Belgien 
geliefert haben, ist von einem pfiffigen Pariser zu einem 
Hausboot verwendet worden. Das Schiff von 38 m Länge, 
5 m Breite, ist recht sinnig unter Benutzung der vorhan- 
denen Schotten als geräumiges Wohnschiff eingerichtet 
worden. (Le Yacht, 10. Januar 1925, 1 Abb., 1 Einrichtungs- 
plan.) 


Die neue Vanderbiltsche Doppelschrauben-Motoryacht 
»,Vedette", Länge 48 m, Breite 8 m, Seitenhöhe 4,5 m, Tief- 
gung 3,5 m, Wasserverdrängung 640 t, wird ausführlich be- 
schrieben: Finrichtungspläne, Motoranlagen und Haupt- 
(Shipbuilder, Dezember 1924.) 


spant. 
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Das eiseníreie Vermessungsschiff „Cecilie“, entworfen 
von B. Hegge, Kiel, dient der magnetischen Vermessung 
der Ostsee und zwar der physikalischen Bestimmung, der 
Deklination, sowie der Horizontal- und Vertikalintensitát. 
Das Schiff, das aus einer alten Marine-Barkasse umgebaut 
wurde und auf dem das Eisen durch Holz, Messing, Bronze, 
Beton, Aluminium usw. ersetzt wurde, hat 14 m Lánge, 3,60 m 
Breite, 1,35 m Tiefgang. (Die Yacht, 29. November 1924.) 


Boote 


Rettungsboot ohne Riemen. Vier Hebel an jeder 
Bootsseite betätigen durch Vermittlung von Kuppelungen 
einen Kurbeltrieb, der über ein Kugelräderpaar eine 
Schraubenwelle in Drehung versetzt. Zwischen einer der 
Kurbeln und dem Kegelrad ist auf der Kurbelwelle ein 
Sperrad angebracht, in das eine Sperrklinke für Vorwärts- 
oder eine Klinke für Rückwärtsfahrt eingreift. Die Kurbeln 
und Hebel beider Seiten sind versetzt, so daß sich eine 
nahezu gleichmäßige Drehbewegung ergibt. Die Bedienung 
kann durch Ungeübte erfolgen, die nur die Hebel hin 
und her zu bewegen haben, den Fahrtsinn gibt der Steuer- 
mann durch Einlegen der richtigen Sperrklinke an. Das 
Fehlen der Ruder läßt Raum für weitere Bootsinsassen frei 
und ermöglicht besseres Absetzen von dem zu verlas- 
senden Schiffe. Bei einer kürzlich vorgenommenen Er- 
probung konnten acht Mann an den Hebeln einem Boote 
8,5 X 2,6 X 1,1 m die Geschwindigkeit von 4 kn verleihen. 
(Shipb. and Shipp. Rec., 29. Januar, S. 122, 5 Photos, 
Skizzen des Bootes, 2% S.) 


Bootsdavits, die von selbst ausschwenken. Durch 
Neigen der Davitachse um etwa 18° nach Außenbords ergibt 
die Schwerkraft eine nach außen ziehende Seitenkraft, die 
das Boot selbst bei 15° Schlagseite auf der hohen Bordseite 
von selbst ausschwenken läßt (s. Abbildung). Zwei Geeren, 


Selbsttätig ausschwenkende Davits 


die über Blöcke an einer genügend hohen Stütze zu Be- 
legklampen an Deck geführt sind, gestatten das Aus- 
schwenken zu regeln. (Shipb. and Shipp. Rec., 29, Januar 
S. 133, 4 Photos, 1 Skizze, 1%; S.) Wie wir erfahren, baut 
auch die Germania-Werft in Kiel diese ,Sureal-Davits'" unter 
der Bezeichnung ,Kruppsche Schnelldavits", 


Theorie 


, Der Blicharski-Schwingen-Propeller als Schitísantrieb. 
Blicharski sucht den Arbeitsverlust der Schiffsschraube durch 
Verdrehung und Ablenkung der Wassersáulen zu vermeiden, 
indem er die Maschinenleistung durch hin- und hergehende 
Schwingungen der Propellerflügel im Bereich eines Winkels 
von etwa 40° ausnutzt. Von Bedeutung ist dabei die Wieder- 
abgabe der bei der elastischen Formänderung der Schwingen 
aufgenommenen Arbeit, die dem Vortrieb wieder zugute 
kommt. Die Schwingungszahl muß außerordentlich hoch sein, 
zur Umwandlung der Drehbewegung der Motorwelle in die 
schwingende Bewegung der beiden hintereinander angeord- 
netenzweiflügeligen Schwingen-Propeller dient ein besonderer 
Transformator, der auch die Uebersetzung auf die hohe 
Periodenzahl ausführt. Der Schwingenlänge sind durch ge- 
ringen Tiefgang des Fahrzeuges kaum Grenzen gesetzt, 
da die Schwingen um eine Wagerechte um je 20° nach oben 
und unten ausschlagen, der Antrieb wird sich daher beson- 
ders für flachgehende Flußfahrzeuge eignen, soll aber auch 
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für Seeschiffe verwendbar sein. Der wichtigste Bestandteil 
ist der Transformator, ohne dessen einwandfreies Arbeiten 
der neue Antrieb nicht lebensfähig sein kann. (Z. d. österr. 
Ing.- und Archit.-Vereines, Heft 51/52, 1924. S. 482, 1 Photo.) 


Turbinen 


Getriebeturbinen für kleinere Schilfe, Turbine von 
900 WPS für Dampfer ,Egholm" von 2100 t dw und 10% kn. 
Reeder: Det Forenede Dambskibselskap, gebaut von der 
A.-G. Atlas, Kopenhagen. Turbine von 550 WPS für Dampfer 
.DAnna', 2100 t dw, 8% kn. Die in einem Gehäuse unter- 
gebrachte Turbine ist durch eine federnde Kupplung mit dem 
doppelten Getriebe verbunden. Der Platzbedarf der Maschi- 
nenanlage ist erheblich geringer als der einer gleichwertigen 
Kolbenmaschinenanlage, Auf der Probefahrt ergab sich in 
Ballast die Geschwindigkeit von 9,5 kn bei 92 Umdrehungen, 
bei beladenem Schiff wurden 8,5 kn mit 86 Umdrehungen 
und 7 t täglichen Kohlenverbrauchs erzielt. (The Shipbuilder, 
Febr. S. 107, 1 Photo.) 


Oelmotoren 


Doxford-Motoren von „Port Hobart" und „Port Dune- 
din". Schiffsabmessungen 141,73X18,14X 13,33, 8:--0,71. Die 
für Kühlladung bestimmten, von der Commonwealth and 
Dominion Line bei Swan, Hunter bzw. Workman, 
Clark A Co. bestellten Schiffe für etwa 10 000 t Tragfähig- 
keit und 1500 t Treibstoíf erhalten je zwet vierzylindrige 
Motoren von 2500 WPS bei 95 Umdr. mit Zylindern von 
540 mm Durchmesser und je 1080 mm Hub der beiden £e- 
genläufigen Kolben. Die Kurbelwelle ist bei diesen Zwei- 
schraubern nur einmal geteilt; dadurch ergibt sich eine um 
0,9 m kürzere und entsprechend leichtere Maschine, deren 
Gesamtgewicht 285 t, d. i. 100 kg/WPS, betrágt. Bei der 
Standprobe ließ sich die Drehzahl bis auf 20 Uml./Min. 
herunterbringen. Die Hilfsmaschinen werden sämtlich elek- 
trisch getrieben, Strom liefern drei vierzylindrige Diesel- 
dynamos, von je 320 WPS bei 220 Uml. Drei Kühlmaschinen 
liefern die erforderlichen Káltemengen. Die Schiffe sollen 
14 kn laufen und zwischen England und Neuseeland über 
Panamakanal verkehren, sie werden für 12 Fahrgáste einge- 
richtet. (The Motorship, Febr. S. 400, Motorskizze.) 


Motoranlage für „Esquilino“ (s. Jahrg. 1924, S. 406) zwei 
B. & W.- Motoren mit sechs Zylindern von 740 mm Durch. 
messer mit 1200 mm Kolbenhub und 115 Umdr. sollen je 
1950 WPS leisten und dem Schiff von 10800 t dw die Ge- 
schwindigkeit von 13 kn geben. Statt des Schornsteins 
wird ein Auspuffrohr von 2,1 m Durchmesser und 3 m Höhe 
angebracht. (The Motorship, Februar. S. 407, Schiffslángs- 
schritt.) 


Kessel 


Der Spannungszustand gewölbter Böden. Eingehende 
Untersuchung über die Formänderung bei gewölbten Böden. 
Aus dem durch Messung ermittelten Spannungszustand an 
der Außenseite wird auf den Zustand auf der Innenseite 


geschlossen. (V. d. I., Nr. 6, S. 155. 4 S, 9 Abb.) 


Berechnung der Blechdicke gewölbter, mit Krempe ver- 
sehener Böden nach den Hamburger Normen. Untersuchung 
über den Spannungszustand in elliptischen Schalen. An- 
schließende Untersuchung über die Brauchbarkeit der in 
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den Hamburger Normen angegebenen Formel für die Be- 
rechnung der Blechdicke, die unzulässige Blechdicken er- 
geben kann. Es wird auf einen gesetzmäßigen Zusammen- 
hang zwischen zulässiger Scheitelspannung, größter Beun- 
spruchung und Krempen- und Bodenhalbmesser hingewiesen. 
(V. d. D. I, Nr. 6 S. 159. 4 S, 6 Abb) 


Ventilsteuerung 


Ventile für Kolbenschiifsmaschinen. Die Vorteile der 
Ventile und Ventilsteuerung werden mit besonderer Be- 
rücksichtigung der Lentzsteuerung erörtert. (The Marine 
Eng. and Motorshipb., Januar 1925, S. 19. 4 S., 5 Abb.) 


Propeller 


Die Arbeitsweise des Kontrapropellers. Darlegung des 
Prinzips der Ausführung von Dr. Wagner und Prof. Haß. 
Wiedergabe der Versuchsergebnisse des Dampfers „Nor- 
folk", wo eine tägliche Kohlenersparnis von 6 t erzielt 
wurde. (Marine Engineering and Shipp. Age, Oktober 1924, 
S. 591. 4 S., 5 Abb.) 


Normung 


Deutsche Normen für Schifishilismaschinen. Wieder- 
gabe des im Normenteil vom Werft-Reederei-Hafen veróf- 
fentlichten Berichts über die Normung der Schiffshilfsma- 
schinen. (The Marine Engineer and Motorship Builder, 
Januar 1925, S. 27. 3 S., 4 Abb.) 


Brennstoffe 


Der Flammpunkt der Feuerungsöle. Von der amerika- 
nischen Marine sind ausgedehnte Versuche vorgenommen 
worden über die Flammpunkte verschiedener Oele. Als 
Flammpunktgrenze (d. i. diejenige Temperatur, bei welcher 
entzündbare Gase beginnen sich zu bilden, die in genü- 
gender Menge durch Mischung mit Luft zu einer Explosion 
gelangen können) wird vorgeschrieben: 


U. S. Amerika 150° F 65,5° C 
England 175» F 19,4» C 
Deutschland 187° F 86,1° C 
Frankreich 2009 F 93,3» C 
Rußland 2129 F 100° C 
Italien 2129 F 100° C 
Oesterreich 248° F 120° C 


Von Lloyds, Niederland, Suez-Kanal-Ges., Hongkong wer- 
den ebenfalls 150° F als die Grenztemperatur bezeichnet, 
über die keine Vorsichtsmaßregeln nötig sind, besonders 
bei Oeltanks mit Ventilationsrohren. Die Versuche wurden 
mit Oelen aus Kalifornien, Mexiko, Oklahama, Ohio, Illinois 
usw, gemacht. Die interessanten Versuche erstreckten sich 
auch auf Erwärmungs- und Pumpversuche, Zusammensetzung 
der Oelgase und deren Entstehungstemperatur. Es ergibt 
sich, daß es nicht nötig ist, die Oele über 41° C vorzu- 
wärmen. Bei dieser Temperatur entstehen in Tanks, die 
mit Heizschlangen geheizt werden, keine explosiven Gase 
unterhalb des Flammpunktes. Der Grenzwert 1509 F ent- 
hált eine genügende Sicherheit. (Marine Engineering, Ok- 
tober 1924, S. 595. 4 S.) 


Zuschriften an die Schriftleitung 
(Ohne Verantwortlichkeit der Sdirifileitung /) 


Bochum, den 7. Februar 1925. 


An die Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau”. 


Betr.: Kondensatorbauart „Ginabat‘. 


In Nr. 2 des laufenden Jahrganges dieser Zeitschrift 
ist ein Bericht über die Tagung der Association Technique 
Maritime et Aeronautique abgedruckt. Der Vortrag des 
Herrn Ginabat über Oberflächenkondensatoren ist im vollen 
Umfange erschienen in der Zeitschrift „Die Wärme” Nr. 
48, 49, 50, Jahrg. 1924. Ein Auszug aus dem Bericht mit er- 
gänzenden Angaben befindet sich in der Zeitschrift des 


V. d. I. Band 68 Nr. 43 mit einer Ergänzung in derselben 
Zeitschrift Nr. 3, Band 69 des laufenden Jahrganges. 

Für Deutschland ist die Lizenz für diese Bauart von uns 
erworben worden und wir haben bereits eine Anzahl von 
Bestellungen auf derartige Kondensatoren erhalten, bei 
denen wir sehr hohes Vakuum garantieren und außer- 
ordentlich kleine Kühlflächen annehmen konnten. Die Ver- 
suche mit dem Ginabatkondensator sind inzwischen fortge- 
setzt worden und haben schon bis zu einer Belastung von 
80 kg qm Kühliläche bei Luftleeren von etwa 25 mm abs 


geführt. Maschinenbau-Aktiengesellschaft Balcke. 
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Mitteilungen aus Krieesmarinen 


Allgemeines 


Stärkevergleich. Army and Navy Journal enthält eine 
Uebersicht des gegenwärtigen Personal- und Schiffsbestan- 
des der Seemächte, die das Washingtoner Abkommen über 
Beschränkung der Seerüstungen unterzeichnet haben. Zur 
Beurteilung des tatsächlichen Stärkeverhältnisses gegenüber 
dem durch das Washingtoner Abkommen zugestandenen 
ist nicht nur bei den Schiffsklassen, für die durch das Ab- 
kommen eine Beschränkung vorgesehen ist, das hiernach 
E Stárkeverháltnis angegeben, sondern es ist auch 
angegeben, wie sich die Stärke bei allen anderen Schiffs- 
klassen und dem Personal bei Anwendung des gleichen 
Stärkeverhältnisses von 5 (Vereinigte Staaten) : 5 (Eng- 
land) : 3 (Japan) : 1,67 (Frankreich) : 1,67 (Italien) stellen 
würde. (Army and Navy Journal, 20. Dezember 1924.) 


Oel. In einer Sitzung der Institution of Petroleum Tezh- 
nologists, die in der englischen Königlichen Gesellschaft der 
Künste am 2. Dezember 1924 abgehalten wurde, hielten Pro- 
fessor A. W. Nash und A. G. Shatwell einen Vortrag über 
die Oelvorkommen der Welt und die Gewinnungsmöglich- 
keiten von Oel als Brennstoff aus verschiedenen Quellen 
und Rohstoffen. Ein Auszug aus diesem Vortrage findet 
sich in Times vom 3. Dezember 1924. 


Chile 


Personalbestand. Das Gesetz vom Februar 1924 hat 
den Personalbestand der chilenischen Marine auf 662 Offi- 
ziere, 5771 Mann (in Bord- und Landkommandos) und 969 
Volontäre festgelegt. Zurzeit umfaßt sie jedoch nur 6006 
Köpfe insgesamt, weshalb der Präsident der Republik Chile 
in einer Botschaft an den Kongreß versprochen hat, die Be- 
soldungsverhältnisse zu verbessern, um das Interesse anzu- 
regen und die im Gesetz vorgesehene Personalstärke zu er- 
reichen. (Journal de la Marine: le Yacht, 20. Dez. 1924.) 


Schilfsbestand. Im laufenden Etatsjahre setzt sich die 
schwimmende Streitmacht zusammen aus dem Panzerschiffe 
».Almirante-Latorre", dem Kreuzer ,Chacabuco", den Zer- 
störern , Almirante-Williams", ,Almirante-Uribe", „Almi- 
rante-Riveros", ,, Almirante-Lynch" und ,,Almirante-Condell". 
(Journal de la Marine: le Yacht, 20. Dezember 1924.) 


Torpedoschule, Artílleríeschule. Die Torpedoschule be- 
findet sich in Talcahuano. Die Marine-Artillerieschule ist 
neuerdings nach Valparaiso verlegt; sie befand sich bisher 
an Bord der Schiffe ,,Cochrane'" und ,,Errazuris'", deren Ein- 
richtungen hierfür aber nicht mehr ausreichen. 


Trockendock. Das neue Trockendock wird demnáchst 
in Talcahuano seiner Bestimmung zugeführt werden kónnen. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 20. Dezember 1924.) 


Deutschland 


Luitíahrwesen. Der demokratische Senator Copeland 
hatte vor einigen Tagen im amerikanischen Senat eine Ent- 
schlieBung eingebracht, in der die Regierung um Auskunft 
ersucht wird, welche Haltung die Botschafterkonferenz in 
der Frage der Zerstórung der Zeppelin-Werke in Friedrichs- 
hafen einnehme. Am 13. Januar führte Senator Copeland 
zur Begründung seines Antrages aus, er sehe nicht ein, 
warum Amerika sich durch die Diplomaten der Verbands- 
mächte in der Verfolgung seiner Luftschiffahrtsinteressen 
stören lassen sollte. Man müsse zu der Vermutung kommen, 
daß die Verbandsmáchte bestrebt seien, der Entwickelung 
der deutschen Luftschiffahrt Hindernisse in den Weg zu 
legen. „Deutschland steht heute an der Spitze aller Völker 
im Luftschiffbau. „Z. R. 3" ist das beste Luftschiff, das 
jemals gebaut wurde. In Friedrichshafen können Luft- 
schiffe rascher und billiger als irgendwo sonst in der Welt 
gebaut werden. Wir haben ein Interesse daran, daß Deutsch- 
land von den Fesseln befreit wird, welche die Diplomaten 
der Verbandsmächte ihm auferlegt haben. Es besteht kein 
vernünftiger Grund, Deutschland am Weiterbau von Zeppe- 
linen zu hindern. Es handelt sich um eine friedliche In- 


dustrie, durch deren Ausbau auch die Zahlung des Schaden- 
ersatzes erleichtert und der Fortschritt des Flugwesens in 
der ganzen Welt gefördert werden kann. Die einschrän- 
kenden Bestimmungen des Versailler Vertrages müssen fallen.” 

Im Ausschuß des Repräsentantenhauses für auswärtige 
Angelegenheiten brachte der republikanische Abgeordnete 
Fish am 13. Januar eine Entschließung ein, in der der Prä- 
sident Coolidge aufgefordert wird, das Haus über die Hal- 
tung des Botschafterrats in der Frage der Revision der Be- 
griffsbestimmung der Handelsluftfahrt zum Unterschiede von 
der militärischen Luftfahrt zu unterrichten, wenn sich dies 
mit den nationalen Interessen vereinbaren ließe. Fish er- 
klärte, der Rat habe Deutschland die Wiederaufnahme‘ des 
Baues von Handelsluftfahrzeugen gestattet und im Mai 1922 
angekündigt, daß eine Revision der Luftfahrtbestimmungen 
binnen zweier Jahre in Aussicht genommen sei. Bisher sei 
aber in dieser Hinsicht keine Mitteilung erfolgt. (Ztgs. Tel., 


13. Januar 1925.) 
England 


Die Schlachtschififs-Neubauten. Einem Unterausschausse 
des Kongresses der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
sind von Captain Hough, dem Direktor des Nachrichtenbüros 
in der amerikanischen Marine, verschiedene Angaben über 
die neuen englischen Schlachtschiffe „Nelson“ und ,, Rodney" 
gemacht worden. Die Angaben sind zwar nicht als ,amt- 
lich" anzusehen, dürften aber doch zuverlässig sein und sind 
daher der Beachtung wert. 


Amtlich sind nur folgende Einzelheiten über diese 
Schiffe bekanntgegeben worden: Länge in der Wasserlinie 
702’ (213,96 m); größte Breite 102’ (31,08 m), mittlerer Tief- 
gang bei normaler Verdrängung 30° (9,14 m). Aus dem Wa- 
shington-Abkommen ist bekannt, daß die Verdrängung 35 000 
ts, das Geschützkaliber 16” (40,6 cm) nicht überschreiten 
darf. Nach Länge, Breite und Tiefgang übertreffen die 
beiden neuen Schiffe also alle bisherigen englischen Schlacht- 
schiffe. Mehr als 10 Jahre sind vergangen, seit die letzten 
Schlachtschiffe in England auf Stapel gelegt worden sind. 


Das war der „Royal-Sovereign”-Typ, der 25750 ts ver- 


drängte, 580° (176,78 m) Länge, 88%’ (24,53 m) Breite und 
28:4’ (8,68 m) Tiefgang hatte. Da die ,Royal-Sovereigns" 
mit ihren 15”- (38 cm-) Geschützen inzwischen durch die 
mit 16”- (40,6 cm-) Geschützen ausgerüsteten Schlachtschiffe 
der amerikanischen und der japanischen Marine überholt 
sind, wurde Großbritannien in Washington der Bau zweier 
Nachskagerrak-Schlachtschiffe erlaubt. : 

Als Nelson" und ,Rodney" noch im Entwurísstadium 
waren, brachten amerikanische Zeitschriften die Meldung, 
daß sie neun in Tripeltürmen aufgestellte 16" (40,6 cm-) Ge- 
schütze erhalten sollten. Diese Nachricht wiederholt sich 
in den Angaben des Captain Hough, so daß sie wohl als 
zutreffend gelten kann. Dann haben die englischen Neu- 
bauten aber die bisher stärkste Armierung, da bis jetzt mehr 
als acht 16"-Geschütze noch auf keinem Kriegsschiffe unter- 
gebracht worden sind. Der Tripelturm ist in der englischen 
Marine neu; er ist aber bei amerikanischen, italienischen und 
österreichischen Schiffen mit 12”- (30,5 cm-) und mit 14”- 
(35,5 cm-) Geschützen schon vor dem Weltkriege mit Erfolg 
verwendet worden. Da versichert wird, daß das Gesamt- 
gewicht einer Breitseite aus den 16” -Geschützen der neuen 
Schiffe rund 20 000 Pfund (9072 kg) betrage, so ist der Schluß 
berechtigt, daß alle 9 Geschütze nach der Breitseite schießen 
können. Das 16”- (40,6 cm-) Geschütz feuert ein Geschoß 
von 2240 Pfund (1016 kg), das 15” (38 cm-) Geschütz nur ein 
solches von 1900 Pfund (862 kg) Gewicht ab. 

Captain Hough berichtete dem Unterausschuß ferner, 
daß es sich bei den Neubauten um fünfzigkalibrige Draht- 
mantelgeschütze handele und daß alle 3 Tripeltürme ziem- 
lich weit nach vorn geschoben sind, so daß ein Heckfeuer 
nicht vorhanden ist. Die Mittelartillerie soll sich entweder 
aus zwölf oder aus sechzehn 6” (15,25 cm-) Geschützen zu- 
sammensetzen, die paarweise in leicht geschützten Türmen 
stehen. 

Besonders interessant ist die Angabe, daß die Geschütze 
der Neubauten eine Reichweite von über 30000 Yards (27,4 
km) haben werden. Die Amerikaner meinen, daß diese 
Reichweite durch Fluten der Torpedowulsträume und ge- 
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wisse bauliche Veränderungen schon bei den letzten eng- 
lischen Schlachtschiffen erzielt werden kann, ein Verfahren, 
das man in Amerika auch wohl angewendet hátte, wenn 
die Engländer es nicht als Verstoß gegen das Washington- 
Abkommen bezeichnet hätten, weil dort festgesetzt ist, daß 
Veránderungen der Zahl, des Kalibers und der Geschütz- 
unterbauten bei der Hauptarmierung unzulässig sind. Com- 
mander A. C. Bell hat in einem Aufsatze des neuen Bras- 
seyschen Jahrbuchs erklärt, daß der amerikanische Kongreß 
für die Erhöhung der Reichweite bei den Geschützen der 
vorhandenen Schiffe kein Geld bewilligt habe; trotzdem 
dürfte der Plan nicht endgültig aufgegeben sein, und seine 
Wiederaufnahme wird sicherlich zu Auseinandersetzungen 
iss den Vertragsparteien des Washington-Abkomnens 
ühren. 

Die amerikanischen Seeoffiziere legen großen Wert auf 
Schiffsgeschwindigkeit. Wahrscheinlich werden die „Nel- 
sons" nur etwa 21 kn fahren, womit man zu der Geschwin- 
digkeit früherer Dreadnoughts zurückkehrt, die bei Kriegs- 
ausbruch das Rückgrat der englischen Hochseeflotte bildeten. 
(Times, 2. Januar 1925.) 


Kreuzer. Der frühere Kreuzer ,Vindictive", der sich 
seit Frühjahr 1923 im Dock zu Chatham befindet, um hier 
vom Flugzeügschiff wieder zum Kreuzer umgewandelt zu 
werden, hat Auftrag erhalten, eine größere Zahl von Ver- 
suchen auszuführen, bevor er als Ersatz des Kreuzers „Dio- 
mede" die chinesische Station aufsucht. Für den Umbau 
waren 265119 £ ausgeworfen. (The Naval and Military 
Record, 7. Januar 1925.) 

Flottenmanóver. Während der beiden ersten Monate 
des Jahres 1925 werden alle verfügbaren Schiffe der Mittel- 
meerílotte nach und nach Einzelübungen in griechischen 
Gewässern mit Dragomesti-Bay als Stützpunkt vornehmen. 
(Times, 3. Januar 1925.) | 

SchieBübungen. Am 6. Januar 1925 verließ das Linien- 
schiff Monarch" Portsmouth, um später im Atlantischen 
Ozean gemäß dem Washingtoner Abkommen durch Ge- 
schützfeuer und Torpedos der Atlantischen Flotte versenkt 
zu werden. (Times, 6. Januar 1925.) 


Frankreich 


Das Marine-Bauprogramm. Der Marineminister hat so- 
eben dem Büro der Deputiertenkammer den Entwurf zum 
neuen Flottengesetz eingereicht, das als Ersatz des Gesetzes 
vom 30. März 1912 gedacht ist und die Unterlage für den 
Neuaufbau der französischen Marine bilden soll. Einleitend 
führt der Entwurf die Gründe für die Aufstellung des neuen 
Flottengesetzes sowie die bei seiner Ausarbeitung maßgebend 
gewesenen Richtlinien an. Im Gegensatze zu dem Gesetz 
von 1912, in dem die einzelnen zu erbauenden Schiffe ohne 
lonnenangabe aufgezählt waren, setzt der Neuentwurf für 
jede Schiffsklasse nur die Gesamttonnage test, ohne die 
Schiffszahl selbst zu nennen: Linienschiffe 175 000 t,Flugzeug- 
schiffe 60 000 t, leichte Ueberwasserschiffe 360 000 t, Unter- 
seeboote 96 000 t. Das hat den Vorteil, daß Zahl der Schiffe 
und Verdrängung des einzelnen Schiffs je nach der militä- 
rischen und technischen En ME geändert werden 
konnen, ohne daß das Gesetz dadurch berührt wird. 

Mit Rücksicht auf die finanzielle Lage in Frankreich 
hat die Marine sich verpflichtet, dem französischen Volke 
nur die zur Sicherung sowohl des eigenen Landes als auch 
der überseeischen Verbindungen — besonders nach Nord- 
afrika — unbedingt notwendigen Opfer aufzuerlegen. 

Unter Hinweis auf die im Weltkriege gewonnenen Er- 
fahrungen wird es bei der Stellungnahme der englischen, 
amerikanischen und japanischen Admiralität, die das 
Schlachtschiff noch immer als Rückgrat ihrer Flotte be- 
zeichnen, für unmöglich erklärt, den Großkampfschifftyp zu 
beseitigen; immerhin wird zugegeben, daß es statthaft ist, die 
Inbaugabe großer Kriegsschiffe solange zu vertagen, bis an- 
dere Mächte des europäischen Kontinents solche wieder in 
Angriff nehmen. Die baldige Ergänzung der leichten 
Ueberwasserstreitkräfte sei jedoch unbedingt nötig. 

Berücksichtigt man einerseits den Abgang von Schiffen 
durch Erreichen der Altersgrenze, andererseits den Zuwachs 
durch Neubauten, so ergibt sich für 1928 folgendes Bild. 
Frankreich wird dann über 9 Kleine Kreuzer statt der jetzt 
vorhandenen 5 verfügen, dafür werden aber drei Panzer- 
kreuzer ausrangiert sein. Anstatt des einen Zerstürers wer- 
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den deren 7 vorhanden sein, an Torpedobooten 46 wie jetzt. 
Die recht beängstigende Lage in bezug auf die Ueberwasser- 
flotte wird sich also kaum verbessert haben. Nicht viel anders 
steht es mit den Unterseebooten, von denen heute 41 vor- 
handen sind und 1928 wohl 62 vorhanden sein werden; dar- 
unter befinden sich aber 30, die bis 1932 wegen Ueber- 
alterung ausscheiden müssen. Den festgesetzten Tonnage- 
zahlen sind noch verschiedene Spezialschiffe hinzuzufügen: 
1 Werkstattschiff, 2 Ueberwasser-Minenleger, 2 Untersee- 
bootstender, 3  Flugzeugschiífe, verschiedene Transport- 
schiffe usw. 

Artikel 10 des Gesetzentwurfs bestimmt, daß die Ver- 
wirklichung der im Endziel vorgesehenen Flottenstärke in 
gewissen Zeitabschnitten erfolgen soll, von denen jeder in 
einem besonderen Gesetz unter Anforderung der notwen- 
digen Geldmittel zu behandeln ist. Ein erster Abschnitt ist 
bereits durch das Gesetz vom 18. April 1922 (3 Kreuzer, 6 
Zerstórer, 12 Torpedoboote, 12 Unterseeboote, Umbau der 
Béarn zum Flugzeugschiff) erledigt, ein Teil des zweiten 
(2 Kreuzer, 6 Torpedoboote, 2 Unterseeboote) am 12. April 
1923 genehmigt worden. Der nächste Schritt wird den Rest 
des zweiten Abschnitts betreffen; der Entwurí hierfür um- 
faBt (Inbaunahme bis 1929): 4 Kreuzer, 15 Zerstórer, 18 Tor- 
pedoboote, 2 Unterseekreuzer, 28 Unterseeboote I. Klasse, 
6 Minen-Unterseeboote und 8 Spezialschiffe, darunter 1 Flug- 
zeugschiff. 

Der Entwurf kündigt die baldige Vorlage zweier damit zu- 
sammenhängender Druckschriften an, von denen die eine 
die Brennstoffbeschaffung, die andere die Versorgung der 
Häfen mit Brennstoffen behandeln wird. Schließlich folgt 
noch ein Entwurf über die Organisation des Da x 
zeugwesens und der Küstenverteidigung. (Moniteur de la 
Flotte, 3. Januar 1925.) 


Unterseeboote..e Aus Toulon wird gemeldet, daß 
trotz ungünstigen Wetters die Hebung des bei Bombenwurf- 


versuchen in der Bucht von Garonne auf 30 m Tiefe ver- 


senkten U-Boots ,Leverrier" gelungen ist. Das Boot ist in 
Toulon eingebracht worden, um für weitere Versuche instand 
gesetzt zu werden. (Temps, 16. Dezember 1924.) 


Luitiahrwesen. Die Nummern des Aeroplane vom 10. 
und 17. Dezember 1924 enthalten einen längeren Aufsatz 
über die Pariser Flugzeugausstellund vom Dezember mit 
zahlreichen Abbildungen und Beschreibung der ausgestellten 
Kriegs- und Handelsflugzeuge. Unter ersteren sind aufge- 
führt: Armstrong-Siskin-Kampfflugzeug; Blanchard-H. B. 3- 
Flugboot; Blériot-Spad 51 und Spad 61; Bréguet-Jacqueline; 
C. A. M. S. 33 B; Caudron-C. 99-Aufklárungs- und Bomben- 
flugzeug; Dewoitine-D. 1 C. 1-Kampfflugzeug; Farman-A. 2- 
Aufklärungs- und Bombenflugzeug; Fokker-D. XIII-Kampít- 
flugzeug; Hanriot-H. 19 und H 31; Koolhoven-F. K. 31; Le- 
vasseur-V. A M. B. C. 2 und A. M. O. A. 3; Morane-Saulnier- 
35 E. P. 2 und 50 E. 2; Nieuport-Astra-42 C. 1 und 42 C. 
2-Kampfflugzeuge; Henry Potez-25 A. 2 und 26 C. 1-Kampf- 
flugzeug; S. E. C. M. Typ 12-Nachtbombenflugzeug. 


Italien 


Kreuzer. Die Arbeiten zur Hebung des 1915 etwa 
30 sm vor Venedig durch Torpedoschuß auf 30 m Wasser- 
tiefe gesunkenen Kreuzers „Amalfi" sind begonnen worden. 
„Amalfi” war ein Panzerkreuzer von 10000 t Verdrängung 
und 23,9 kn Geschwindigkeit, bewaffnet mit vier 25,4 cm- 
und acht 19 cm-Geschützen. (Journal de la Marine: le 
Yacht, 15. November 1924.) 


. Japan 

Japan und Amerika. Der Premierminister Kato sagte 
zu amerikanischen Pressevertretern: „Japan weiß durchaus 
den Ernst zu würdigen, mit dem Coolidge und 
Hughes die Flottenhetzer abschütteln und damit die Echt- 
heit ihrer Freundschaft beweisen. Die schändlichen Machen- 
schaften unverantwortlicher Menschen führen uns nicht irre. 
Wir wissen, daB Japan und Amerika Frieden wünschen. 
Japan sinnt nicht auf Krieg mit irgendeinem Lande unc 
bereitet sich nicht auf den Krieg vor, weder im geheimen 
noch offen. Es liegt keine Frage zwischen uns, die sich 
nicht friedlich lösen ließe. Wir sind besonders dankbar 
für Amerikas sehr herzliche Bewillkommnung Matsudairas 
(des neuen Botschafters in Washington)." — Die japanische 
Oeffentlichkeit sieht jedoch, so fügt dieser Meldung der 
Tokioer Berichterstatter der Times hinzu, die Versöhnung 
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als rein amtlich an und ist nach wie vor über den Ausschluß 
der Japaner aus den Vereinigten Staaten erbittert. (Times, 
29. Dezember 1924.) l 

Haushalt. Der Ministerprásident und der Finanzminister 
teilten im Abgeordnetenhaus und im Oberhaus mit, daß die 
endgültigen Zahlen für Japans Haushaltsausgaben für das 
Finanzjahr 1925/26 etwa 1524 Mill. Yen betragen werden, 
wovon 225 Mill. für das Heer einschließlich von 12% Mill. 
für die geplante Heeresorganisation und 192 Mill. für die 
Flotte bestimmt sind. (Ztgs. Tel, 20. Dezember 1924.) 


Unfälle. In dichtem Nebel lief das Werkstattschiff 
„Kwanto” am 12. Dezember auf ein Riff bei Odawara, 
30 sm südwestlich Yokohama. 
Mann Besatzung wurden nur 40 gerettet; die Boote zer- 
schlugen an den Klippen. (Times, 15. Dezember 1924.) 

Eine Explosion während der Verschiffung von Schief. 


pulver in Otaru tótete am 27, Dezember 120 und verwundete . 


400 Personen. Ueber 1000 Häuser wurden zerstört, und 
das ganze Stadtviertel am Wasser steht in Flammen. Die 
Ursache des Unglücks ist nicht festzustellen. Man glaubt, 
daß sich die erste Explosion auf einem Ponton ereignete, 
als Dynamit von Leichtern gelandet wurde. Der Dampfer 
„Seiho Maru", der Dynamit geladen hatte, wurde beschädigt, 
aber nicht versenkt. (Times, 29. und 30. Dezember 1924) 


Níederlande 


Neubauten. Noch vor Jahresschluß 1924 sollen 2 Zer- 
stórer und 2 Kanonenboote auf Stapel gelegt werden. Für 


die Zerstörer gelten folgende Hauptangaben: Länge 98 m; 
Breite 95 m; Verdrängung 1620 t; Maschinenleistung 
31000 PS; Geschwindigkeit 34 kn; Bewaffnung: vier 


12 cm-, zwei 7,5 cm-Geschütze, zwei 533 mm-Torpedorohre. 

Für die Kanonenboote gelten folgende Hauptangaben: 
Länge 75,6 m; Breite 11,5 m; Verdrängung 1676 t; Ma- 
schinenleistung 2000 PS; Geschwindigkeit 15 kn; Bewaff- 
nung: drei 15,2 cm-Geschütze, eine 7,5 cm-Kanone. 
(Rivista Marittima, Dezemberheft 1924.) 


Rumáníen 


Torpedoboote. Zur Vergrößerung ihrer Schwarzmeer- 
flotte hat die rumänische Marine die Firma Pattison in 
Neapel mit dem Bau von 4 Torpedobooten beauftragt. 
(Rivista Marittima, Novemberheft 1924.) 


Spaníen 


Kleine Kreuzer. Im Arsenal von Ferrol wird der Kleine 
Kreuzer „Principe Alfonso", der vor etwa 2 Jahren zugleich 
mit dem ,Almirante Cervera" begonnen wurde, demnáchst 
zu Wasser gelassen werden. Die Hauptdaten sind: Länge 
176 m; Verdrängung 7976 t; 1200 sm Fahrtstrecke bei voller 
Schiffsgeschwindigkeit, 1500 sm Fahrtstrecke bei 15 kn. Be- 
waffnung: acht 15,2 cm-, vier 10,1 cm-, zwei 4,7 cm-Ge- 
schütze, zwólf Torpedorohre von 533 mm in 4 Gruppen. Die 
Turbinen entwickeln bei 350 minutlichen Umdrehungen 
20000 PS; Schiftsgeschwindigkeit 33 kn. Besatzungsstärke 
545 Mann, (Moniteur de la Flotte, 20. Dezember 1924.) 


Kanonenboote. Das Kanonenboot ,Dato" hat seine 
Probefahrten erfolgreich beendet und wird demnáchst in die 
diensttuenden Fahrzeuge eingereiht werden. (Moniteur de 
la Flotte, 27. Dezember 1924.) 


Türkei 


Organisation. Der Gesetzentwurf über die Bildung eines 
Marineministeriums wurde am 31. Dezember 1924 von der 
türkischen Kammer angenommen. Zum Marineminister wurde 
Ihsan Bey Uhjebel Bereket ernannt. (Zigs. Tel. 31. De- 
zember 1924.) 


Vereinigte Staaten 


Der Zukunftskrieg mit Japan. In einer Aufsatzreihe 
„Ausblicke” bespricht die englische Zeitschrift Aeroplane 
u. a. den kommenden Krieg und die Mächtegruppierung, die 
sich in diesem bilden würde. Sie erachtet einen Krieg zwi- 
schen Japan und den Vereinigten Siaaten für unvermeidlich. 
Die Japaner hassen und verachten die Amerikaner und 
hoffen, daß durch höfliches und freundschaftliches Verhalten 
den Englándern gegenüber sie diese vom kriegerischen Ein- 
greiten abhalten könnten, wenn sie die amerikanische Flotte 
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schlagen und die Herrschaft im Stillen Ozean erringen. „Die 
Lage ist tatsächlich sehr ähnlich derjenigen von 1914, als 
Deutschland sehr freundlich zu uns war in der Hoffnung, 
uns vom Kriege fernzuhalten, um in einem kurzen, sechs- 
n:onatigen Feldzug mit Frankreich fertigzuwerden und 
dann alle Kraft auf die Niederschlagung Rußlands zu ver- 
wenden. Es gibt aber doch dabei einen großen Unterschied. 
Während wir 1914 uns auf die falsche Seite stellten, statt 
Frankreich auf diplomatischem Wege in Ruhe zu halten und 
Deutschland bei der Niederschlagung Rußlands zu helfen, 
haben wir jetzt Gelegenheit, das Richtige tu tun. Wir können 
wieder die angebotene Freundschaftshand zurückweisen und 
in den Krieg gegen diejenigen eintreten, die sie uns bieten. 
Aber wir müssen uns dann mit unserem eigenen Fleisch 
und Blut in Amerika verbünden und nicht mit unseren na- 
türlichen Rasse-Erbfeinden, wie wir es taten, als wir 1914 
ein Bundesgenosse Rußlands wurden. Nach allem mag es ja 
richtig gewesen sein, daß wir Deutschland bekämpften. Wir 
konnten auf diese Weise unsere Stärke wieder einmal er- 
kennen, und der Krieg ermöglichte es uns, uns auf uns 
selbst zu besinnen. Der Krieg hat uns auch die wahre Natur 
der Russen gezeigt, als Lügner, Mörder, Verräter und Bar- 
baren. In den nächsten Krieg werden wir eintreten in 
Kenntnis der militärischen Tugenden unserer amerikanischen 
und deutschen Verbündeten und der Untugenden unserer 
russischen und japanischen Feinde. In den militärischen 
Kreisen Amerikas rechnet man damit, daß der Krieg mit 
Japan innerhalb 5 Jahren ausbrechen wird. Man sagt, daß 
die englische Admiralität den Ausbruch des Krieges schon 
im nächsten Jahre erwartet. Wahrscheinlich wird der Zeit- 
raum von 3 Jahren der zutreffende sein. Bis zu diesem 
Zeitpunkte würden die Russen soweit sein, ihre Rote Armee 
den Marsch ins westliche Europa antreten zu lassen.” — 
„Ein Bündnis zwischen dem japanischen Kaiserreich, der 
chinesischen Republik und der russischen Oligarchie, die 
Solidarität der gelben Rasse kennzeichnend, ist zum wenig- 
sten ebenso natürlich, wie es die Bundesgenossenschaft des 
Kaiserlichen Großbritannien mit den französischen und ame- 
rikanischen Republiken war, ganz zu schweigen von den an- 
deren 19 Bundesgenossen im Weltkriege. Es ist jedenfalls 
noch viel natürlicher als die verrückte Idee eines Völker- 
bundes, die noch so viele Menschen beherrscht, die doch ge- 
nügend Einsicht haben sollten, daß solch ein Bund allen Ge- 
setzen der Natur widerspricht.‘ — „Wahrscheinlich das 
Klügste, was die Vereinigten Staaten seit dem Waffenstill- 
stand in der Weltpolitik getan, ist, daß sie sich von den 
europäischen Angelegenheiten ferngehalten haben.” Der 
Verfasser bespricht dann die Anstrengungen, die in Ame- 
rika zur Verstärkung der Luftstreitkräfte gemacht werden, 
und fährt fort: „Man kann wohl sagen, daß die Amerikaner 
sich der gelben Gefahr gegenüber keinen Täuschungen hin- 
geben und daß es ihre Absicht ist, sich gegen diese Gefahr 
zu wappnen. Aber jeder Versuch, in der öffentlichen Mei- 
nung Amerikas einen Feldzug in dieser Beziehung einzu- 
leiten, begegnet größten Schwierigkeiten, weil der Ameri- 
kaner so verflucht englisch ist und sich weigert, sich gegen 
irgendeinen Angriff vorzubereiten, bevor er nicht wirklich 
angegriffen wird.” — „Wenn jedoch der Krieg tatsächlich 
ausbricht, wird es keinerlei Schwierigkeit machen, das 
nötige Geld flüssig zu machen und die Leute zu finden für 
eine ausreichende Luítstreitmacht, die notwendig sein würde, 
um von unserem Stützpunkt Singapore und dem austra- 
lischen Stützpunkt Port Darwin aus die Philippinen und die 
niederländischen Inseln wieder zu erobern und von den 
Aleuten und Kurilen sowie der asiatischen Küste aus Japan 
ins Herz zu treffen.” — „Im allgemeinen wird die englische 
Flotte voraussichtlich in der Hauptsache den Krieg zur Un- 
terstützung der amerikanischen Flotte und Luftstreitmacht 
im Stillen Ozean führen, und die amerikanische Armee wird 
in der Hauptsache in Europa zur Unterstützung aller nor- 
dischen Staaten gegen die Russen eingesetzt werden." Der 
Verfasser untersucht dann, wie sich die latein-amerika- 
nischen Staaten in einem Kriege zwischen den angelsä-h- 
sischen und asiatischen Mächten verhalten würden ind 
kommt zum Schlusse, daß von den beiden vor allem in 
Frage kommenden Staaten Mexiko und Chile ersteres sich 
den angelsächsischen Mächten gegenüber feindlich stellen 
werde, während Chile zum Eintritt für diese Mächte gewon- 
nen werden könnte. „Wie in Amerika allgemein bekannt ist, 
planen die Japaner zusammen mit den Mexikanern einen 
Angriff auf den Süden der Vereinigten Staaten, wenn es zum 
Kriege kommt. Nach den Nachrichten einer gewissen Macht 
sollen sich bereits 300 000 militärisch ausgebildete Japaner 
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in dem als Südkalifornien bekannten Teil Mexikos befin- 
den.” Die Gewinnung von Chile sei wichtig, „weil Chile 


die für die Herstellung von Explosionsstoffen notwendige _ 


Salpeterzufuhr der Welt kontrolliert. Voraussichtlich wird 
eins der ersten sich Japan im Kriege stellenden Probleme 
nach zeitweiser Erlangung der Seeherrschait im Stillen 
Ozean sein, Chile so einzuschüchtern, daß seine Salpeter- 
ausfuhr nach Japan und nicht nach Europa geht. Es ist klar, 
daß Chile eine sehr wichtige Rolle in dem Kampfe gegen 
Japans Versuch, den Stillen Ozean in einen Gelben Ozean 
zu verwandeln, spielen wird.” Der Verfasser weist dann 
darauf hin, daß die chilenische Flotte und auch die chi- 
lenischen Luftstreitkräfte stets die besten unter den See- 
und Luftstreitkräften der südamerikanischen Staaten ge- 
wesen seien und daß sie unter englischem Einfluß ständen 
bzw. von englischen Offizieren a er seien. Es würde 
Englands Aufgabe sein, Chile bei der Organisation und Aus- 
rüstung einer Luftstreitmacht beizustehen, die zur Vertei- 
digung Chiles gegen die Japaner notwendig und auch fähig 
sei, mit Salpeter beladene Schiffe entweder nach Panama 
aufwärts oder nach der Magellanstraße herunter zu geleiten. 
(Aeroplane, 7. und 14. Januar 1925.) 
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Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 24. Februar 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 
für Werkslieferungen: 


Aluminium-Bleche, Drähte, Stangen 315,.— 
Aluminium-Rohr. . . . . . . . 450,— 
Kupfer-Bleche . . . 198,— 
Kupfer-Drähte, Stange 170, — 
Kupferrohre o. N. . . 208,— 
Kupfer-Schalen . . . . . . . . . . . .. . 269,.— 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte. . . . . . . : 178.— 
Messing-Stangen . . E sd cy ver es 158,— 
Messing-Rohre o. N. . 195,— 
Messing-Kronenrohr . . . . . . . . . 225.— 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen 225,— 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen . : 325,— 
Schlaglot . . . . . . 2 2 . 205,— 
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Graphische Darstellung über Schwankungen der von der Chamber of Shipping errechneten Indexziiiern 
über Fracht- und Zeitcharter-Raten 


Patent-Bericht 


Kl. 65a. Nr. 360517. Schitfskran, insbesondere zum 
Anbordnehmen und Vonbordbringen von Rettungsbooten. 
Steward Davit & Equipment Corporation in New York. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Davit- 
ausleger, der so in einem ee De Gestell auf Deck 
gelagert ist, daB er mittels einer in diesem Rahmen gela- 
gerten Schraubenspindel querschiffs niedergeklappt und 
wieder aufgetoppt werden kann, zu welchem Zweck er an 
seinem unteren Ende mittels eines Gelenkes an dem un- 
teren Teil des Rahmens angebracht sein kann, damit der 
Davitfuß den infolge Aus- und Einschwingens des Davit- 
auslegers stattfindenden Ausschlägen folgen kann. Das 
Neue des Davitauslegers soll darin liegen, daß er mitsamt seinem 
Rahmen um eine an diesen angeordnete, querschiffs liegende 
Achse umgeklappt und auf Deck niedergelegt werden kann. 


Kl. 65a. Nr. 360 908. arena zum Steuern von 
Schiffen. Anton Flettner in Berlin-Schóneberg. 

Zweck dieser Erfindung ist es, mit geringerer Kraft 
als bisher das Legen von Schiffsrudern bewirken zu kón- 
nen. Dies wird dadurch erreicht, daß an der Hinterkante 
des Ruders ein kleines Hilfsruder angebracht wird, das 
wegen seiner Kleinheit mit ganz geringer Kraft aus der 
Mittschifíslage gelegt werden kann. Sobald dies geschieht 
und also durch den Wasserstrom ein Druck auf das kleine 
Ruder ausgeübt wird, übt es seinerseits auf das Haupt- 
ruder einen Druck aus, der, weil er an der Hinterkante mit 
einem günstigen Hebelarm angreift, zur Folge hat, daß das 
Hauptruder mit großer Kraft, und zwar nach der entgegen- 
gesetzten Seite, ebeníalls umgelegt wird, und zwar erfolgt 
seine Drehung selbstverständlich in umgekehrtem Sinne, 
wie bei dem Hilfsruder. Durch das Hilfsruder wird also 
das Hauptruder so aus der Mittellage seitlich herausge- 
schwenkt, daB das Schiff mit seiner Hilfe gesteuert werden 
kann. Das kleine Hilfsruder kann auch in mehrere hinter- 


 schraube aus solchem Ma- 


einanderliegende und gelenkig miteinander verbundene 
Ruder geteilt sein. Sobald von diesen das hinterste Ruder 
gelegt wird, nimmt es auch die vorderen Hilfsruder mit, 
wodurch erreicht werden soll, daß zum Legen des Haupt- 
ruders eine noch sig dd Kraft genügt, als bei einem ein- 
zigen größeren Hilfsruder. 

Kl. 65f, Nr. 360 592. Verstellbare Schraube aus Alu- 
miniumguß. Zeppelin-Werke G. m. b. H. und Albert Lehree 
in Staaken bei S oandsu: 

Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daf die 
Schrauben sonst für gewöhnlich aus Kupferlegierungen 
hergestellt werden, die den Nachteil haben, daß sie zu- 
sammen mit Eisen usw. eine | 
Spannungsreihe bilden und 
daB in Verbindung mit See- 
wasser elektrische Ströme 
entstehen, die Aníressungen 
z.B. an der eisernen Außen- 
haut zur Folge haben. 
Zweck der vorliegenden 
Erfindung ist es deshalb, 
eine verstellbare Schiffs- 
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terial herzustellen, daß sie 
zu keinen Änfressungen Ver- 
anlassung geben kann. Für die neue Schraube soll deshalb 
nur Aluminium und Eisen oder Stahl verwendet werden, 
und zwar in solcher Weise, daß die unverhältnismäßig stark 
werdende Wurzel der aus Aluminium bestehenden Schrau- 
benflügel nicht zu große Abmessungen erhält. Dies soll 
dadurch erreicht werden, daß die Lagerzapfen der Schrau- 
benflügel aus einem Material von höherer Festigkeit, z. B. 
Stahl, hergestellt und in das Material der Schraubenflügel 
eingegossen werden. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläuie 
Am 11. Februar lief auf den Stettiner Oderwerken der 
für die Stettiner Dampfer-Kompagnie erbaute Dampfer 
„Kolberg', 56,8 X 88X 4,05 m, vom Stapel. Das Schiff 
hat eine Tragfähigkeit von 900 t und ist mit einer Maschine 
von 550 PS versehen, die ihm die Geschwindigkeit von 9,5 kn 
geben soll. 


Bauauitrag, Die Hamburg-Amerika Linie hat der Werft 
von Blohm & Voß den nn; zum Bau eines Schwester- 
schiffes der auf der gleichen Werft erbauten großen Fracht- 


und Fahrgastdampfer „Albert Ballin” und „Deutschland” . 


erteilt. Die Abmessungen sollen sein: 183,0 X 22,0 X 17,0 m, 
21000 Br.-R.-T. Es sollen Einrichtungen für 225 Fahrgäste 
1. KL, 475 2. Kl. und 560 3. Kl. vorgesehen werden. Ein- 
richtungen und Ausbau sollen dem der Schwesterschiffe 
entsprechen. 


Neubau für den Dienst Swinemünde—Pillau, Das Reich, 
Preufen und Danzig haben zu einem Neubau für den Ost- 
preußen-Dienst der Firma Bräunlich, die den bisher hierfür 
benutzten Dampfer anderweitig verwenden wird, ein Dar- 
lehen zugesagt, zu dem Reich und: Preußen je 250 000 M., die 
in 15 Jahren zu tilgen sind, beisteuern. 


Ausland 


Neubauten 


„Esquilino”, Jan. Cantieri San Rocco, Triest, für 
Lloyd Triestino. 137,16 X 17,37 X 10,67 m. 10200 + dw. 
2 Satz B. & W.-Dieselmotoren, 3900WPS, 13 kn Fracht- 
und Fahrgastschiff Adria-Ferner Osten. (s. Jahrg. 1924. 
S. 406, 512.) 


»Nordanger', Jan, Nederlandsche Scheepsbouw Mij, 
Amsterdam, für Westfal Larsen A Co., Bergen. 143,25 X 
18,29 X 11,73 m, 13200 t dw. Zwei Werkspoor-Motoren, je 
1800 PS, 11 kn. System Millar. 


„Oberon”, 21. Jan. Chantiers et Ateliers de Saint 
Nazaire für Finska Angfartygs Aktiebolaget, Helsingfors. 
9205 X 13,41 X 7,32 m, 1500 t dw. 100 Fahrgäste 1. KL, 
30 2. KL, 250 3. Kl. Fahrt Finnland—England. 4300 PS, 
15 kn. 


| sPrimero'", 30. Jan, Burmeister & Wain, Kopen- 
hagen, für A/S Ivarans Rederi, Oslo. 111,86 X 16,31 X 8,38 
m. 7700 t dw, 2 Dieselmotoren, 2300 IPS. 


„Monica Seed”, 31. Jan. Nieuwe Waterweg Schepps- 
bouw Mij, Schiedam für die Seed Shipping Co., Newcastle- 
on-Tyne. 88,39 X 12,95 X 6,55 m. 3800 t dw. 

„Alaunia”, 7. Febr. John Brown & Co., Clydebank, 
für die Cunard Linie. 158,49 X 19,81 X 13,11 m. 14 000 Br.- 
R.-T. 414 Fahrgäste 1. K1, 1152 3. Kl. 15 kn. 

„Beatus“, 23. Jan. Ropner S. B. & Repairing Co. 
Stockton, für die Tempus Shipping Co., Cardiff. 118,87 X 
16,92 X 8,76 m. 8100 t dw. 

„Iyn ebridge, 26. Jan, Furness S. B. Co., Haver- 
ton Hill-on-Tees, für Crosby, Magee & Co., West Hartle- 
pool, 109,73 X 15,85 X 9,14 m. 7600 t dw. 

„Chitral", 27. Jan. Alex Stephens & Sons, Govan, 
für die P. u. O. Steam Nav. Co., London. 166,41 X 21,34 X 
14,02 m. 15000 Br.-R,-T. 200 Fahrgäste 1. Kl, 100 2. Kl. 
13000 IPS, 16 kn. 

„Federiko Glavic", 28 Jan. Workman, Clark 
& Co. Belfast, für Dubrovacka Parabrodska Plovidba, 
Dubrovnik, Jugoslawien. 132,58 m. 9100 t dw. 


Aufträge 


Die Werft G. Ansaldo in Sestri Ponente erhielt 
von der Navigazione Generale Italiana den Auftrag auf 
Bau eines Schnelldampfers Roma" für die Fahrt Genua— 
New York, mit den Abmessungen 215 X 24,7 m, 33000 t 
Wasserverdrängung und Getriebeturbinen von 32000 PS für 
20,5 kn: 1600 Fahrgäste in verschiedenen Klassen soll das 
Schiff befördern. 


Bei Chantiersdel'Atlantique in St. Nazaire 
bestellte die Compagnie Générale Transatlantique einen 
Schnelldampfer von 241 m Länge und 40000 Br.-R.-T., der 
mit Turbinen von 50000 PS 23 kn laufen soll. Die fran- 
zósische Regierung garantiert für dieses Schiff und ein 
Schwesterschiff den Zinsendienst der je 120 Mill. Frs. (etwa 
27 Mill. M.) betragenden Bausumme. 


VERSCHIEDENES 


Das Technische Ministerium gesichert. Der Antrag des 
Abgeordneten Wieland, das Reichsverkehrsministerium 
unter Einbeziehung der Reichsbauverwaltung zu einem 
Technischen Ministerium auszugestalten, ist von sämtlichen 
Parteien des Reichstags angenommen worden. 


Die Kriegsverluste der deutschen Handelsilotte stellen 
sich nach dem kürzlich erschienenen „Taschenbuch der 
Kriegsflotten 1924/25" von Weyer folgendermaßen: 


Schiffsbestand vor dem Kriege ; 5100000 B.R.T. 
Gesamtverlust .ı. . ereis ah, 4672000 B.R.T 
Verbliebener Rest (gemäß Vers. Vertrag 
nur noch Schiffe unter 1600 t) . . .... 428000 B.R.T. 
1. Verluste im Kriege und durch den 
Krieg rund ... . . . .. ere... . .... 400000 B.R T. 
2. In. auslándischen Há&fen beschlagnahmt 
und weggenommen (Embargoschiffe) 
durch: 
England und Kolonien . .... , 434 000 B.R.T. 
Brasilien . ..... IMMER 223000 B.R.T. 
Portugal .... 2.2222 147 000 B.R.T. 
Italien ` 96 000 B.R.T. 
Frankreich ı. . . ... ... NEE ı 24000 B.R.T. 
Ferm we CEET 41 000 B.R.T. 
China. 9 $1 Wa he dng A8 15 000 B.R.T. 
Siame « Dons ar 9 MPH TEES A 16000 B.R.T. 
Kuba. o9 Eua au ı 13000 B.R T. 
Belgien ............ |i. , ` 8000 B.R T. 
Vereinigte Staaten . . . . 2 2 .... 589 000 B.R.T. 


Summe 1 606 000 B.R.T. 


. Embargoschiffe, die vor dem 1. Januar 
920 in Totalverlust geraten waren . 

. 29 Schiffe, die auf hoher See gekapert 
und als gute Prisen erklärt wurden . .. 

. Ausgeliefert auf Grund des Waffenstill- 
standsabkommens bzw. des Trierer 
Lebensmittelabkommens (334 Schiffe) 

. Ausgeliefert nach dem Waffenstillstand 
gemäß Versailler Vertrag, einschließlich 
fertiger Neubauten (281 Schiffe) 807 000 B.R.T. 


Gesamtverlust bis 31. Dezember 1922 4672000 B.R.T. 


C 


157 000 B.R.T. 
112000 B.R.T. 


Q^ A 


1 790 000 B.R.T. 


GA 


Ausweicheregeln für Rotorschiffe sind versuchsweise 
vom Reichswirtschaftsministerium erlassen: 


1. Hat das Schiff den Motor in Betrieb, so gilt es als 
Dampfschiff im Sinne der Seestraßenordnung, auch wenn 
die Drehtürme in Bewegung sind. 

Die Vorschriften der Seestraßenordnung für Dampfer 
werden voll befolgt. 


2. Fährt das Schiff lediglich unter Ausnutzung der 
Windkraft mit Rotoren, so gilt es als Segelschiff im Sinne 
der Seestraßenordnung, bei Tage jedoch mit Ausnahme der 
Bestimmungen des Artikels 17. 


Die Vorschriften für Segelschiffe werden mit der ein- 
zigen Ausnahme befolgt, daß das Rotorschiff mit Rücksicht 
auf eine größere Manövrierfähigkeit bei Tage jedem an- 
deren Segelschiff aus dem Wege geht. 

Der gemäß Artikel 14 der Seestraßenordnung an dem 
über dem Vordersteven befindlichen Dampferlaternenmast 
gehißte schwarze Ball bleibt auch im vorerwähnten Aus- 


nahmefall gehiDt, 
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Bei Nacht verhált es sich, wenn es nur mit Rotoren 
fährt, wie ein Segelschiff und führt nur Segelschiffslichter. 

3. Bei Nebel wird stets der Motor in Betrieb genommen. 
Das Schiff verhält sich wie ein Dampfer. 

Allen übrigen Seeschiffen wird empfohlen, diese von 
Rotorschiffen befolgten Richtlinien zur Kenntnis zu nehmen 
und ihre Manöver zur Vermeidung gefährlicher Lagen hier- 
nach einzurichten. 


Der Auswandererverkehr über Bremen 1924 verteilt sich 
nach den Angaben des Bremer Statistischen Landesamtes 
folgendermaßen auf die einzelnen Monate: 


Januar 2709 (1214) 459 (1308) 3168 (2522) 
Februar 2261 (2182) 393. (1510) 2654 (3692) 
März 1095 (2549) 271 (989) 1366 (3538) 
April 1845 (27255) 345 ( 513) 2190 (3238) 
Mai 1294 (3798) 641 (0669) 1935 (4467) 
Juni 824 (4782) 393 (1189) 1217 (5971) 
Juli 392 (3949) 364 (2128) 756 (6077) 
August ` 2266 (3735) 505 (2606) 2771 (6341) 
September 2020 (5028) 582 (2647) 2602 (7705) 
Oktober 2226 (5384) 635 (2745) 2861 (8129) 
November 2600 (6929) 636 (1381) 3236 (8310) 
Dezember 1968 (3755) 485 (1183) 2453 (8538) 


Insgesamt 21500 (49660) 5709 (18868) 27209 (68 528) 


(Die in Klammern angegebenen Ziffern sind die Ver- 
gleichszahlen für das Jahr 1923.) 

Der starke Rückgang gegen 1923 hat zur Ursache die 
Beschränkung der Einwanderungsquote der Vereinigten 
Staaten. Dagegen hat die Auswanderung nach Brasilien von 
1859 Personen i. J. 1923 auf 6885 Personen im verflossenen 
Jahre zugenommen; nach den La-Plata-Staaten wanderten 
6415 Personen aus (1923: 5828). 


In einem Aufsatz über die wirtschaftliche Zukunft der 
Reichsbahnen widerlegt Direktor O. Tillich, Mülheim-Ruhr, 
eine kürzlich veröffentlichte eureri des Staatssekretärs 
a. D. Stieler, eines Mitglieds des Verwaltungsrates der 
Reichsbahngesellschaft. Eine aktive verbilligende Verkehrs- 
politik fördert Industrie, Landwirtschaft und Handel und 
schafft Platz und Beschäftigung für eine zunehmende Be- 
vólkerung, sie vermehrt den Verkehr. Um wettbewerbs- 
fähig zu sein, brauchen Industrie, Landwirtschaft und Han- 
del den Preisabbau. Für den Preisabbau ist eine erste drin- 
gende Bedingung der Abbau der inländischen Tarife, be- 
sonders der Tarife für die hauptsächlichsten Rohstoffe: 
Kohle, Eisen, Erz, Baustoffe. Die Transportkosten auf den 
deutschen Bahnen sind ganz erheblich teuerer, als beispiels- 
weise in Belgien, Frankreich und Italien, und zwar auf eine 
Transportlänge von 200 km bezogen für Stabeisen z. B. 
130 % teurer als Belgien, 87 % teurer als Italien, für Ge- 
treide 135 % teurer als Belgien, 61 % teurer als Frankreich, 
97 % teurer als Italien, Kohlen 115 % teurer als Belgien, 
39 95 teurer als Frankreich, 42 % teurer als Italien. 


DIN auf der Leipziger Messe. Die diesjährige Messe- 


Ausstellung des Normenausschusses der Deutschen Industrie : 


paßt sich der gesteigerten Bedeutung, welche die Deutschen 
Industrie-Normen (DIN) gerade im vergangenen Jahr für 
Industrie und Handel gewonnen haben, an. In der neuer- 
bauten riesigen Halle 9 des Vereins Deutscher Werkzeug- 
maschinenfabriken gibt der Normenausschuß auf Stand 667 
(Obergeschof) einen umfassenden Ueberblick über die Er- 
gebnisse seiner bisherigen Arbeiten. 

Die Zahl der Normblätter, welche sämtlich zur Einsicht 
ausliegen, beträgt heute über 800. Abgeschlossene Nor- 
mungsgebiete — wie Gewinde, Papierformate, Keile usw. 
— werden in den Dinbüchern behandelt. Diese Dinbücher 
sind ein unentbehrliches Hilfsmittel nicht nur für den In- 
genieur und Techniker, der Normteile im Betrieb einzu- 
führen oder bei Konstruktionen zu verwenden hat, sondern 
ebenso für den Unterricht in den technischen Schulen, wo 
die Normung bereits in allen Lehrfáchern ihrer Bedeutung 
gemäß berücksichtigt wird. In diesem Zusammenhang ist 
besonders das Dinbuch 8 , Zeichnungen" zu erwähnen, das 
in 3. Auflage zur Messe erscheint. Dieses Buch wird von 
vielen technischen Schulen als Lehrbuch warm empíohlen. 

Daß die Normung längst nicht mehr nur auf dem Papier 
steht, sondern in der Praxis festen Fuß gefaßt hat, zeigen 
die zahlreichen Beispiele ausgeführter Normteile aus den 
verschiedensten E EE de von der Industrie 
zur Verfügung gestellt werden. Schrauben, Muttern, Niete, 
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Stifte, Keile, Drahtseile, Kugel- und Rollenlager, elektro- 
technische Zubehörteile usw. werden übersichtlich auf 
Wandtafeln zusammengestellt. 7 Firmen des Transmissions- 
baues werden aus genormten Einzelteilen eine Transmission 
zusammenstellen, welche zeigt, daß Lager, Wellen und son- 
stige Transmissionsteile verschiedenster Firmen nach Durch- 
führung der Normung gegeneinander austauschbar sind. 


Wer: liefert Normteile? Diese vom Verbraucher oft 
gestellte und für die Einkaufsbüros der technischen Werke 
überaus wichtige Frage wird durch die Dinbestellkartei — 
den Bezugsquellennachweis des  Normenausschusses — 
restlos beantwortet. Die Dinbestellkarten stehen Interes- 
senten auf Wunsch kostenlos zur Verfügung. Zahlreiche 
Kataloge von Firmen, welche die egung von Normteilen 
aufgenommen haben, liegen außerdem zur Einsicht aus. 


Technische Auskunft über Normungsfragen wird wäh- 
rend der ganzen Dauer der Ausstellung durch einen Ver- 
treter des Normenausschusses erteilt. 


Da an dem gleichen Stande auch sämtliche Veróffent- 
lichungen des Ausschusses für wirtschaftliche Fertigung 
(AwF), des Reichsausschusses für Arbeitszeitermittlung 
(Refa) und  gleichgearteter wissenschaftlicher Körper- 
schaften ausgestellt sind, wird der Besuch der Meß-Ausstel- 
lung des Normenausschusses jedem technisch Interessierten 
warm empfohlen, i 


Von den Seeschiffen sind etwa die Hälfte mit An- 
lagen zur Erzeugung künstlichen Zuges aus- 
gerüstet und zwar nach dem System Howden, bei denen 
die vorgewärmte Verbrennungsluft im geschlossenen Asch- 
fall des Kessels einen Ueberdruck von 25 bis 40 mm er- 
zeugt. Der Kreiselradventilator wird durch eine Ein- oder 
Zweizylindermaschine angetrieben. Dieses System Howden ist 
für die Verhältnisse der kleinen Binnenschiffe nicht ge- 
eignet. Seine Verwendung bei Auspuffmaschinen, wie sie 
beispielsweise im Hamburger Hafen üblich sind, zur Er- 
höhung des Zuges des in den Schornstein geblasenen Ab- 
dampfes, würden aber namentlich im Hinblick auf die größere 
Schonung des Kessels bei Kondensationsmaschinen von der 
Einführung künstlichen Zuges großen Vorteil haben. Das 
vor 2 Jahren von der Firma Haß & Co., Bergedorf, dape 
führte und namentlich bei den Monopolschleppern auf den 
westdeutschen Kanälen erprobte neue System hat, ohne 
die Bedienung des Kessels zu erschweren, die Leistungen 
von 150 IPS auf 200 IPS im Dauerbetrieb erhöht und da- 
bei noch den Kohlenverbrauch um 12 bis 15% die PS/Std. 
heruntergedrückt. Diese Saugzuganlage besteht aus einem 
in einer Verengung des Schornsteins angebrachten Schrau- 
benventilator, der durch eine mit ihm direkt verbundene 
Dampfturbine getrieben wird. 


Versammlungen. Die Frühjahrsversammlung der Insti- 
tution of Naval Architects wird in London vom 1.—3. April 
abgehalten. 


Amerikanisches Rotorschiif. Das erste mit Flettner- 
Triebtürmen versehene amerikanische Schiff wird ein der 
Stewart Co. gehörender 3000-Tonner sein, der mit drei 
Triebtürmen zur Erzielung einer Reisegeschwindigkeit von 
11 kn ausgerüstet und in der Fahrt New York—Buenos 
Aires verwandt werden soll. — Die amerikanische Marine- 
verwaltung hat ihre Einwilligung zur Vornahme von Ver- 
suchen mit Flettner-Türmen auf alten Segelschiffen an der 
Washingtoner Marinewerft gegeben. 


Englische Hafengebühren. Nach einer englischen Zusam- 
menstellung betragen für ein Schiff von 10000 t Tragfähig- 
keit die Kosten zum Löschen einer Teilladung von 2500 t in: 


Liverpool 11900 Mk. Hamburg 4 400 Mk. 
Glasgow 7000 Mk. Amsterdam 1800 Mk. 
London 6000 Mk. Rotterdam 1800 Mk. 
Hull. 2-5. zs 5550 Mk. Antwerpen 1000 Mk. 


Gewisse Unterschiede erklären sich aus der Verschie- 
denheit der zur Verfügung stehenden Hafenanlagen und 
Krane. 


Der Umbau des Södertelje-Kanals. In Schweden ist 
der umgebaute Södertelje-Kanal erötinet worden, durch den 


' die Stadt Södertelie wieder für größere Seeschiffe zugäng- 


lich wird. Der Süödertelje-Kanal besteht bereits seit 1819 
und verbindet den Málarsee über Södertelje mit einer Ost- 
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seebucht. Der Kanal war jedoch für kleine Schiffe benutz- 
bar. Während des Krieges wurde sein Umbau beschlossen. 
Die neue Kanalstrecke hat eine Schleuse und ist für Schiffe 
mit 5,5 m Tiefgang ausreichend. 


Der Hudsoniluß wird bei Bearmountain durch eine 
Hángebrücke überspannt, die in der Hauptóífnung 500 m 
Spannweite hat, woran sich östlich eine Oeffnung von 64 m 
und westlich vier von zusammen 130 m anschließen. Die 
beiden Traghebel haben 460 mm Durchmesser und lassen 
eine Durchfahrtshöhe von 46 m für die Ozeanschiffe frei. 
ere betragen einschließlich Strabegbau 4,5 Millionen 

ollar 


Oelverbrauch 1924. Die nachstehende Liste: 


im Bau 
1. 1. 1924 1. 1. 1925 1. 10. 24 
Zahl Br.-R.-T. Zahl Br.-R.-T. Zahl Br.-R.-T. 
Motorschiffe 824 1321000 953 1655000 163 136 000 


läßt auf starke Zunahme des Oelverbrauches durch die 
Motorschiffahrt schließen; dazu kommt noch der Anteil der 
an Zahl zunehmenden ölgefeuerten Dampfer. Die dem 
höheren Verbrauch folgende Preissteigerung soll allerdings 
Reeder vereinzelt veranlaßt haben, die Vorteile der Oel- 
feuerung zugunsten der Kostenersparnis wieder aufzuge- 
ben. Mit Oelknappheit wird in absehbarer Zeit nicht zu 
rechnen sein. Die Oelförderung in den beiden letzten 
Jahren betrug in 1000 mi 


1923 1924 
Vereinigte Staaten 116 200 115 000 
Mexiko 24 300 23 200 
Rußland 6 100 7 800 
Persien 4 000 4 800 
Hollándisch Ostindien 2 400 2 400 
Rumánien 1 740 2 080 
Indien 1 210 1 200 
Peru 960 1020 
Polen 880 800 
Venezuela 650 1 310 
Sarawak 620 720 
Argentinien 540 560 
Trinidad 4% 560 
Japan 270 240 
Aegypten 165 160 
Columbien 68 . 80 
Deutschland 52 56 
Kanada 28 27 
Uebrige Länder 32 45 
` zusammen 160 705 162 058 m? 
1922 betrug die Gesamtförderung 136 800000 mi Im Laufe 


des vergangenen Jahres haben sich keine starken Schwan- 
kungen gezeigt, die Preise sind aber doch in dieser Zeit 
um etwa 9 Mk. je m? für Bunkeröl und um 13—20 Mk./m? 
für Dieselöl gestiegen. (Hansa 7. Febr., S. 223.) 


Norwegische Schitibauaufträge an dänische Weriten 


sind in der letzten Zeit öfters erteilt worden, weil die - 


norwegischen Metallarbeiter-Löhne 20—30 v. H. höher sind 
als die dänischen und aus diesem Grunde sich z. B. ein 
kürzlich angefragtes Motorschiff in Norwegen 30 v. H. 
teurer gestellt hätte als in Dänemark. 


Der Verkehr durch den Panama-Kanal im Jahre 1924. 


Zahl Ladungstonnen Abgaben 
Seegehende Handelsschiffe 4893 26300000 96 Mill. M. 
Leichter 97 — 1530 M. 
Regierungsschiffe 403 210 000 — 


Bücherbesprechungen 


Taschenbuch der Kriegsilotten. XXIL Jahrgang 1924/25. 
Herausgegeben von Korvettenkapitán a. D. Weyer. 
Mit 383 Schiffsbildern, Skizzen, Schattenrissen und zwei 
farbigen Flaggentafeln, 1925. J. F. Lehmanns Verlag, 
München. Preis 10 Mark. 


Nach zweijähriger Pause ist Weyers Taschenbuch der. 


Kriegsflotten eben wieder erschienen. Der neue 22. Jahr- 
gang trägt die Jahreszahl 1924/25 und entspricht in seinen 
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Angaben dem Stande vom Dezember 1924. Die Flottenlisten 
zeigen gegenüber dem letzten Jahrgang einschneidende Ver- 
änderungen. Durch das Washingtoner Abrüstungsabkommen 
sind zahlreiche große Schiffe aus den Listen gestrichen 
worden. Andererseits haben die meisten Staaten diese 
»Abrüstung" durch den Neubau zahlreicher Kreuzer, Tor- 
pedo- und Unterseeboote wieder wettgemacht. Alle diese 
Neubauten sind mit bekannten Genauigkeiten verzeichnet 
und beschrieben. Neben den von früher bekannten Ab- 
schnitten Bilder, Skizzen und Schattenrisse, darunter 118 
neue, Reichsmarine, Schiffahrtsartillerie und Marinepolitik, 
bringt der. neue Weyer einen neuen umfangreichen 2. Teil, 
eine Statistik der Weltwirtschaft und der Seeinteressen. 
Hier findet der Leser alle die einschneidenden Veränderun- 
gen seit Kriegsende in vergleichenden Zahlen verzeichnet, 
z. B. die Welthandelsflotte 1913 und 1924, die Verluste 
Deutschlands im Weltkriege, Schiffsbesitz der deutschen 
Reedereien einst ung jetzt, die Entwicklung des Weltschiff- 
baus seit 1913, Ein- und Ausfuhrzahlen usw. Die bekannten 
Flaggentafeln und die nützlichen Umrechnungs- und Ent- 
fernungstabellen beschließen neben einem vollständigen Re- 
gister das Buch. 
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Berlin, den 11. März 1925 


26. Jahrgang 


Die Verkehrsbedeutung der deutschen Wasserstraßen” 


Von Oberverwaltungsrat Dr. Bartsch, Mannheim 


Die Verkehrsbedeutung der deutschen Wasser- 
straßen läßt sich am besten nach folgenden drei Metho- 
den feststellen: 

1. nach ihrer zahlenmäßig 
leistung; 

2. nach den Verkehrsbeziehungen, die sie schaffen, 
d. h. nach dem Grade der Verknüpfung von Wirt- 
schaftsgebieten; 

3. nach ihrem Einfluß auf politische und soziale Ver- 
hältnisse. 

Die erste Methode führt durch die Statistik. Das 
zuverlässigste Material dafür bietet die Reichsstatistik 
der Güterbewegung auf den deutschen Wasserstraßen. 
Man muß dabei auf das letzte Vorkriegsjahr 1913 zu- 
rückgreifen, weil die Kriegs- und Nachkriegsjahre be- 
greiflicherweise ein ganz falsches Bild geben würden. 

Im Jahre 1913 wurden auf den deutschen Binnen- 
wasserstraßen insgesamt 101 Mill. t, auf den Eisenbah- 
nen 500 Mill. t befördert. Legt man die Verkehrslei- 
stung zugrunde, das ist die Verbindung von Weg und 
Gewichtseinheit oder die einen Kilometer weit geför- 
derte Gewichtsmenge von einer Tonne, so wurden 1913 
auf einer Gesamtstrecke der Binnenwasserstraßen von 
15000 km 21% Milliarden tkm (Tonnenkilometer) aut 
einer Gesamtstrecke der Eisenbahnen von 63 000 km 
63 Milliarden tkm geleistet. Das heißt: die Binnen- 
wasserstraßen bewältigten im Jahre 1913 ein Viertel 
des gesamten deutschen Güterverkehrs. Berücksichtigt 
nıan, daß die tonnenkilometrische Leistung der Binnen- 
wasserstraßen von 1910 bis 1913 ständig in größerem 


erfaßbaren Verkehrs- 


*) Die vor Jahresfrist begonnene Verbindung des „Schiffbau“ 
mit „Kleinschiffbau und Binnenschiffahrt" hat sich durchaus 
bewährt und, wie von vielen Seiten bestätigt wurde, all- 
gemeinen Beifall gefunden. Wir bringen deshalb heute eine 
grundlegende, die allgemeine Bedeutung der Binnenschiffahrt 
für das deutsche Verkehrswesen in den Wurzeln erfassende 
Abhandlung aus berufenster Feder. Die Schriftleitung. 


prozentualen Verhältnis zugenommen hatte als die- 
jenige der Eisenbahnen, daß seit 1913 bedeutend mehr 
neue Wasserstraßenstrecken in Betrieb genommen wor- 
den sind als Eisenbahnstrecken, und daß die Neigung 
zum Wassertransport allgemein sich verstärkte, so hätte 
bei normaler Entwicklung der politischen und wirt- 
schaftlichen Verhältnisse der Anteil der Wasserstraßen 
an der Güterbewegung bis heute zweifellos noch stärker 
zugenommen. 


Der Anteil der einzelnen Stromgebiete an der Ver- 
kehrsleistung des Jahres 1913 ist folgender: 


Von den rund 21% Mill. tkm leistete 


das Rheingebiet . . . 11,312 Milliarden tkm - rd. 


„ Elbegebiet. . . . 4,134 - „=. 19% 
» Odergebiet 3,029 2 » zw 14% 
die márkischen Wasser- 
straen ...... 1,539 - wen 1% 
das Emsgebiet . . . . 0,814 5 „n =p 4% 
„ Wesergebiet . . . 0,237 ^ "TET 


Man wird aus den weiteren Betrachtungen, um das 
Bild einfacher und deutlicher zu gestalten, außer allen 
Gebieten mit noch geringerer Verkehrsleistung auch die 
beiden letztgenannten, Ems und Weser, ausschalten 
dürfen. 

Wichtig ist es vor allem, festzustellen, welchen An- 
teil die einzelnen Warengruppen am Wasser- und Eisen- 
bahnverkehr vergleichsweise haben. In der folgenden 
Tabelle am Kopf der Seite 152 sind die Hauptwaren- 
gruppen nach der Größenfolge ihres Anteils aufgeführt. 
An der Tabelle ist zunächst beachtenswert, daß schon 
die wenigen Warengruppen Kohle, Erden, Steine, Erze, 
Eisen, Holz, Getreide, Zucker, Düngemittel sowohl bei 
der Eisenbahn als auch bei den Wasserstraßen einen 
Verkehr von über 80 Prozent ausmachen. Man bezeich- 
net diese Güter gewöhnlich als „Massengüter” und 
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Eisenbahn dc ` Wasser. ` Bin oder „gemischtem” Verkehr sind Transporte zu ver- 
in 1000 Gesamt- ‚Straßen Gesamt- stehen, bei denen ein Eisenbahntransport dem Wasser- 
Steinkohlen einschl. bio menge transport voraufgeht oder nachfolgt oder beides vor 
Briketts und Koks 159786,8 32,0 29868,7 29,5 sich geht. Man denke, daß im Jahre 1913 von den 
Braunkohlen einschl. rund 101 Millionen t Gütern, die auf den Wasserstra- 
Briketts und Koks 38247,9 7,7 23460 2,3 gen befördert werden, 44 Millionen t vor oder nach 
Erden aller Art. i 39520,4 7,9 119002 11,7 dem Wassertransport einen kürzeren oder längeren 
Steine u. Steinwaren 50756,6 10,2 5980,5 5,9 Eisenbahntransport erfuhren! 
Erze aller Art 25109,7 50 14271,1 14,1 Der von den Gütern auf der Wasserstraße zurück- 
Ro heisen. .. . . .. 15320,7 3,1 1485,66 1,5 gelegte Weg ist durchschnittlich betráchtlich lánger als 
risen und Stahlwaren 242246 48 21332 2,1 der auf der Eisenbahn zurückgelegte. Die durchschnitt- 
Holz e ller Art 230538 46 63624 6,3 liche Befórderungsstrecke einer Tonne auf der Eisen- 
Getreide... . . . 155768 31 71741 71 bahn gefahrenen Gutes betrug im Jahre 1913 etwa 126 
Zucker (Roh- u. Ver- km, die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer 
b rauchszucker) .. 3302,2 0,7 22568 2,2 Tonne Gut auf der Wasserstraße dagegen 215 km, und 
Düngemittel aller Art 16349,1 33 2888,7 2,9 „war auf der Oder 294 km, auf der Elbe 251 km, auf 
Oele und Fette... 1081,1 0,2 559,9 0,6 dem Rhein nur 186 km. Die auffallend niedrige Durch- 
Petroleum . ..... . 2362,7 0,5 1177,8 1,2 <chnittszahl für den Rhein ist daraus erklärlich, daB 


meint, daß sie überwiegend auf den WasserstraBen be- 
fördert würden. Das ist nach der obigen Aufstellung 
nur sehr bedingt richtig. Ein gut Teil der Massengüter 
verbleibt doch noch der Bahn. Wenn, wie wir gesehen 
haben, im Jahre 1913 rd. 500 Mill. t auf der Bahn und 
rd. 100 Mill. t auf den Wasserstraßen bewegt wurden, 
das allgemeine Verhältnis also 5:1 war, so ergibt sich 
bei der Betrachtung der einzelnen Hauptwarengruppen 
die folgende auffallende Erscheinung. Bei den mei- 
sten, und zwar gerade bei denjenigen, die die großen 
Mengen aufweisen, wie Stein- und Braunkohlen, Erden, 
Steinen und Steinwaren, Eisen und Eisenwaren, Holz, 
Düngemitteln ist das Verhältnis nur wenig günstiger für 
die Wasserstraßen, meist ungünstiger. Nur bei folgen- 
den Warengruppen ist es für die Wasserstraßen gün- 
stiger als der allgemeine Durchschnitt: bei Erzen etwa 
5:3, bei Getreide, bei Oelen und Fetten und bei Petro- 
leum 2:1 und sogar bei Zucker 3:2. Der prozentuale 
Anteil der Beförderungsmengen auf den Wasserstraßen 
ist bei Erzen fast dreimal so groß als der von Erzen 
bei den Eisenbahnen, bei Getreide über doppelt so 
groß, bei Zucker sogar dreimal so groß. Besonders be- 
merkenswert erscheint der hohe Anteil der Wasser- 
straßen am Zuckertransport. Wer nimmt wohl insge- 
mein an, daß von allem Zucker in Deutschland zwei 
Fünftel auf den Wasserstraßen transportiert werden! 
Man wird der Bedeutung dieser Tatsache noch mehr 
inne, wenn man überlegt, daß der Wert der auf 
den Wasserstraßen beförderten Zuckermengen etwa 
den 1% fachen Wert der auf den Wasserstraßen 
insgesamt beförderten Kohlen darstellt. Man kann 
aus diesen Tatsachen folgern, daß die beliebte 
Vorstellung, man könnte die Güter scheiden in 
solche, die vorzugsweise auf Wasserstraßen, und solche, 
die vorwiegend oder gar ausschließlich mit der Eisen- 
bahn befördert werden, nicht ganz zutreffend ist. Ob 
für die Beförderung von Gütern der Wasserweg ge- 
wählt wird, hängt lange nicht in dem Maße, wie tradi- 
tionell angenommen wird, von der Art der Güter ab 
wie davon, ob Abgangs- und Empíangsort der Güter 
günstiger oder ungünstiger zu einer Wasserstraße lie- 
gen. Wie eng Eisenbahn und Wasserstraße in der 
Güterbefórderung miteinander verknüpft sind, geht 
noch mehr aus den Zahlen hervor, die der sogenannte 
„gebrochene Verkehr” oder (wie es die Reichsstatistik 
schlechter, von der Praxis abweichend, bezeichnet) der 
„gemischte Verkehr" aufweist. Unter ,ebrochenem" 


den Zahlen lediglich die Befórderungen auf deutschen 
Stromstrecken zugrunde gelegt sind. Nun spielt 
sich aber auf dem Rhein ein sehr betráchtlicher 
Verkehr über die Grenze nach und vom Auslande, vor 
allem mit den Niederlanden, ab. Das ist zwar vom 
Standpunkte der Statistik kein deutscher Inlandsver- 
kehr, kein Verkehr auf deutschen Wasserstraßen, aber 
es ist klar, daß man, wenn man die Leistung der Rhein- 
wasserstraße beurteilen will, zu der tonnenkilometri- 
schen Leistung auf deutschen Rheinstrecken mindestens 
den Verkehr auf der holländischen Stromstrecke hin- 
zurechnen muß. Das sind, da fast die gesamten, die 
deutsch-holländische Grenze überschreitenden Schiffs- 
güter den ganzen Weg zwischen der Grenze und den 
holländisch-belgischen Seehäfen zurücklegen, fast 5 Mil- 
liarden tkm. Rein verkehrswirtschaftlich gesehen er- 
höht sich dadurch die durchschnittliche Länge der Be- 
fórderungsstrecke auf dem Rhein auf über 300 km. 

Zu einem Vergleich der Verkehrsbedeutung der 
deutschen Wasserstraßen untereinander gehört auch 
eine, wenn auch noch so knappe, Uebersicht über die 
Zahl und Umschlagsmengen der Häfen. 


Es gab nach der Reichsstatistik im Jahre 1913: 


it Um-'mit Üm- . 
Zahl der "schlag lee put ird mit Um- 
äfen von von Schlag schlag 
über- | 200 800 ` 500 í 1 bis 2 von über 
haupt | bis | bis | Ww 2 Mill. t 
500 000 t, 1 Mill. t, i 
| | | 
1. im Odergebiet . . . |] 11 9, — | 1 : 1 
2. im Gebiet der mär- | | | 
kischen WasserstraDden | 20 , 5 | 3 | 1 1 
3. im Elbegebiet .... 19 | 4 6 | 1 1 
4. im Rheingebiet. . . s 43 . 12 A 71 : 6 


Bei dieser Auswahl und Zusammenstellung aus dem 
statistischen Material muß es wegen der Raumknappheit 
sein Bewenden haben. Als Ergebnis der statistischen 
Betrachtung läßt sich folgendes feststellen: 

Die deutschen Wasserstraßen stellen im System der 
deutschen Verkehrswege nicht nur eine wertvolle Er- 
gänzung der Eisenbahnen dar, sondern sie sind in An- 
betracht dessen, daß sie den vierten Teil der Güter- 
bewegung überhaupt bewältigen, ein so wesentlicher 
Teil, daß ohne sie die bisherige Entwicklung und gegen- 
wärtige Struktur der deutschen Wirtschaft gar nicht 
denkbar ist.. Insbesondere ist die überragende Ver- 
kehrsleistung des Rheinstroms mit der Hälfte der deut- 
schen Wasserstraßenleistung so groß, daß sie in An- 
betracht der in manchen Bezirken Westdeutschlands, 
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zumal im Ruhrgebiet, kaum zu überbietenden Verkehrs- 
dichte auch von dem großzügigsten, technischen Ausbau 
des westlichen Eisenbahnnetzes schlechterdings nicht 
bewältigt werden könnte. Wenn auch der Ausbau und 
die Unterhaltung der Wasserstraßen eine staatliche, bis 
zum Kriege übrigens stets in befriedigender Weise er- 
füllte, Aufgabe war und ist, so bedeutet es doch für 
Reich und Länder die denkbar größte Entlastung ihrer 
Fınanzen, daß die Transportmittel der Wasserstraßen 
mit verschwindenden Ausnahmen von der privaten Wirt- 
schaft bereitgestellt werden, und daß die Häfen über- 
wiegend von Gemeinden, zum Teil auch von Privaten, 
gebaut worden sind und unterhalten werden. 


Nunmehr soll die Bedeutung der deutschen Was- 
serstraßen im Vergleich mit den Eisenbahnen und der 
einzelnen Stromgebiete im Vergleich miteinander unter 
dem Gesichtspunkt der Verkehrsbeziehungen, d. h. der 
ständigen Beziehungen, die sie zwischen einzelnen 
Wirtschaftsgebieten herstellen, betrachtet werden. Da- 
bei treten die Eigenart und die besondere wirtschaft- 
liche Aufgabe der deutschen Wasserstraßen am klar- 


sten zutage. 


Es ist der höchste Ruhm eines Eisenbahnnetzes, 
möglichst entwickelt" zu sein, d. h. möglichst weit ver- 
zweigt, um bis in die entferntesten Gegenden eines Lan- 
des Verkehr hineinzutragen und sie auf diese Weise 
dem wirtschaftlichen Fortschritt zu erschließen. Diesem 
Ruhm kommt das deutsche Eisenbahnnetz sehr nahe. 
Es steht in Hinsicht auf seine Anpassung an die Bevöl- 
kerungsdichte unter den Ländern der Welt mit an der 
Spitze. Natürlich ist auch das deutsche Eisenbahnnetz 
dort am dichtesten, wo die Bevölkerung am dichtesten 
wohnt, aber in Deutschland hat eine kluge Eisenbahn- 
politik verhütet, daß sich die wirtschaftliche Entwick- 
lung wegen Bevorzugung bestimmter Gebiete beim Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes übermäßig auf wenige enge Ge- 
biete konzentriert hätte. In Deutschland ist die Zahl 
der Großstädte mit über 100 000 Einwohnern unverhält- 
nismáDig viel größer als in anderen Ländern, die Städte 
mit etwa einer viertel und selbst die mit etwa einer 
halben Million Einwohner sind über das ganze Gebiet 
des Reiches so günstig verteilt, daß man beinahe von 
Planmäßigkeit der Entwicklung zu sprechen versucht 
wäre. Abgesehen von den Bergbaubezirken, wo sich die 
Bevölkerung naturgemäß stark häuft, ist auch die Indu- 
strie über das ganze Reichsgebiet günstiger und ausge- 
glichener verteilt als in den meisten andern Industrie- 
staaten, so daß selbst das in den letzten Jahrzehnten 
immer als „agrarisch” gar zu einseitig wirtschaftlich ge- 
kennzeichnete Ostelbien noch ganz bedeutende Indu- 
striebezirke aufweist, zu denen nicht zuletzt die großen 
Städte im Osten zu zählen sind. 


Einer solchen Gestaltung der Bevölkerungsvertei- 
lung und des Wirtschaftsgerüstes entspricht durchaus 
das deutsche Eisenbahnnetz. Die Zahl der deutschen 
Eisenbahnknotenpunkte ist ungewöhnlich groß, nicht 
nur für den Personenverkehr, sondern ebenso für den 
Güterverkehr. Es läßt sich demgemäß auch eine sehr 
weitgehende Ausgeglichenheit der Güterbewegung auf 
den Eisenbahnen in den einzelnen Verkehrsbezirken 
und sogar der Güterbewegung zwischen verschiedenen 
Verkehrsbezirken eines größeren Gebietes feststellen. 
Daraus ergibt sich als ein Grundzug unseres deutschen 
Eisenbahnnetzes die große Zahl der von ihm vermittelten 
Verkehrsbeziehungen. 
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Wie steht es hiermit bei den, wie wir gesehen haben, 
den vierten Teil des ganzen Güterverkehrs bewältigen- 
den deutschen Wasserstraßen? Die Antwort kann nur 
lauten: gänzlich anders. Der Wasserstraßenverkehr er- 
reicht auch nicht entfernt dieses Maß von Verzweigt- 
heit, innerer Ausgeglichenheit und Vielfältigkeit der 
Verkehrsbeziehungen wie die Eisenbahnen. Das hat 
selbstverständlich seine guten Gründe in natürlichen 
(geographischen, klimatischen), technischen und wirt- 
schaftlichen Bedingungen, aber es ist notwendig, das 
öfters zu sagen und zu unterstreichen, weil in den letz- 
ten Jahrzehnten, in denen in Deutschland das Interesse 
der Allgemeinheit an den WasserstraDen und ihrem 
weiteren Ausbau in erfreulichem Maße ständig zuge- 
nommen hat, beim Laienpublikum eine sonderbare Vor- 
stellung aufgekommen und merkwürdigerweise auch 
in amtliche Kreise eingedrungen ist. Man meint in die- 
sen mehr interessierten als sachkundigen Kreisen, daB 
neue Wasserstraßen neuen Eisenbahnlinien gleichzusetzen 
wären, sogar viel wertvoller seien. Jede Stadt, wenn auch 
noch so klein und ländlich, an der in nicht allzugroßer 
Entfernung eine Wasserstraße vorbeiführen soll, müsse 
bestrebt sein, an sie zu liegen zu kommen und einen 
Hafen an ihr anzulegen. Man stellt sich vor, daß, wie 
an der Eisenbahn eine Station der andern folgt, so auf 
der neuen Wasserstraße sich ein Hafen an den, andern 
reihen werde. — Diese Vorstellung ist gründlich falsch. 
Die Güterbewegung auf den deutschen Wasserstraßen 
vollzieht sich nicht wie auf der Eisenbahn zwischen 
vielen Tausenden von Stationen und Verladeplätzen mit 
Gleisanschluß, sondern beschränkt sich im ganzen Deut- 
schen Reich auf höchstens 200 Häfen und Wasserlade- 
stellen. Es gibt etwa 100 mal soviel Eisenbahnstationen 
und -verladestellen als Wasserstraßenhäfen und -ver- 
ladestellen. Dieses Zahlenverhältnis 1: 100 beleuchtet 
die Tatsachen wie ein Schlaglicht, aber es besagt noch 
lange nicht alles, nämlich vor allem das nicht, daß sich 
nur zwischen dem kleineren Teil der Binnenháfen und 
Wasserladestellen eine Güterbewegung von ausschlag- 
gebender Bedeutung vollzieht. Wenn wir Häfen mit 
einem Jahresverkehr von 20000 t an als Fixpunkte 
eines Verkehrsnetzes gelten lassen, so gibt es im Rhein- 
gebiet 30, im Elbegebiet 12, im Gebiet der märkischen 
Wasserstraßen 10 und im Odergebiet sogar nur 5 Was- 
serverkehrs-Knotenpunkte. Man kann aber, ja man muß 
um der Klarheit willen noch weitergehen, noch mehr 
vereinfachen. Es lassen sich in jedem Stromgebiet ein- 
zelne nahe beieinanderliegende Häfen zu einem Ver- 
kehrszentrum oder einem Hafenkomplex zusammenfas- 
sen. Das ist beispielsweise der Fall im Rheingebiet bei 
den riesigen niederrheinischen Kohlen- und Hüttenhäfen 
Duisburg-Ruhrort, Homberg, Rheinhausen, Alsum, Wal- 
sum und Schwelgern, am Oberrhein bei den Häfen 
Mannheim und Ludwigshafen, am Main bei Frankfurt, 
Offenbach, Höchst und Griesheim, an der Mittelelbe bei 
den Häfen Magdeburg, Schönebeck, Barby und Dessau- 
Walwitzhafen, an den märkischen Wasserstraßen bei 
Berlin-Charlottenburg, Spandau, Tegel, Oberschöne- 
weide und allen sonstigen Häfen im Umkreis von etwa 
50 km. Zu den größten und wichtigsten Verkehrszen- 
tren gehören natürlich die Seehäfen. 

Diese Verkehrszentren (deren Aufzählung übrigens 
natürlich nicht erschöpfend sein soll), haben alle eine 
besondere Eigenschaft. Es sind meist Umschlagshäfen. 
In ihnen geht der Uebergang der Waren, sei es mit, sei 
es ohne Zwischenlagerung, von einem Verkehrsweg auf 


29 


SCHIFFBAU 


den andern, von der Bahn auf Schiff oder umgekehrt 
oder vom Binnenschiff aufs Seeschiff oder umgekehrt, 
vor sich. Sie sind also die Bruchstellen des oben ge- 
schilderten sogenannten gebrochenen Verkehrs. Aber 
die meisten von ihnen sind große Bevólkerungszentren 
und Industrieplátze und haben als solche einen mehr 
oder weniger großen Konsum an den zu Schiff ankom- 
menden Waren. Die Verkehrsbedeutung der einzelnen 
WasserstraBen oder Stromgebiete ist einem dem Wesen 
nach verschiedene und größere oder geringere, je nach 
dem, ob die großen Häfen mehr dem Umschlag oder 
dem Selbstempfang oder -versand dienen. Man darf 
sagen, daß die Verkehrsbedeutung eines Stromes grö- 
Der ist, je mehr Güter in seinen Häfen von der Bahn 
übernommen oder auf der Bahn weitertransportiert wer- 
den und auf je weitere Strecken dies geschieht. Das 
ist bei den Rheinhäfen in viel größerem Maße der Fall 
als bei den Häfen im Gebiet der Elbe, der Oder und 
der märkischen Wasserstraßen. Die Rheinhäfen haben, 
wie man es nennt, einen größeren Aktionsradius, der 
sich natürlich mit demjenigen der Weser- und Elbe- 
häfen trifft oder schneidet, an einer Grenze, die sich mit 
den Eisenbahntarifen und dem Schiffsfrachtenmarkt 
fortgesetzt ändern kann. 


Sehr interessant wäre es, einen Vergleich unter den 
wichtigsten deutschen Stromgebieten darüber anzustel- 
len, welche Hauptgüterarten zwischen den großen Ver- 
kehrszentren befördert werden, in welcher Richtung, ob 
zu Berg oder zu Tal, und wie in einzelnen das Zahlen- 
verhältnis zwischen den angekommenen und abgegan- 
genen Mengen ist. Dazu fehlt hier leider der Raum. 


Dagegen erscheint eine Feststellung wichtig genug, 
daß sie noch gemacht und belegt werden soll, weil sie 
gewisse, zumal in der Propaganda für den Bau neuer 
WasserstraDen vertretene Vorstellungen als irrig er- 
weist. Manche begeisterte Freunde der Wasserstraßen 
und eifrige Befürworter ihres weiteren Ausbaus, vor 
allem Vertreter der Wasserbautechnik, sehen einen er- 
heblichen Mangel der deutschen Wasserstraßen darin, 
daß sie noch längst nicht genug zusammenhängen, daß 
Deutschland also nicht von einem zusammenhängenden 
Netz von Wasserstraßen überspannt ist. Sie verlangen 
daher einen planmäßigen Ausbau mit dem bezeichneten 
Ziele. Solcher Kritik und Forderung liegt die Annahme 
zugrunde, daß ein vollkommenes, in jeden deutschen 
Landesteil hineinreichendes -Wasserstraßennetz den 
Güteraustausch in großzügigster Form und zwischen den 
entferntesten Gegenden. ermöglichen und herbeiführen 
werde. Nun, wir haben in Deutschland schon ein sehr 
großes, weitverzweigtes und recht gut ausgebautes Was- 
serstraßennetz, dasjenige der Elbe, der Oder und der 
beide verbindenden märkischen Wasserstraßen. Das 
Netz erscheint sogar von der Natur wundervoll kon- 
struiert: als Viereck mit zwei Seehäfen-Zentren (Ham- 
burg und Stettin) als oberen Ecken, einem großen Um- 
schlags-Verkehrszentrum (Mittelelbe und Dresden) 
links unten, einem ebenso großen (Breslau und Kosel) 
rechts unten und einem mächtigen Verkehrszentrum in 
der Mitte (GroB-Berlin). Da ist es denn merkwürdig, 
daß sich die Güterbewegung von den Eckzentren nach 
dem starken Mittelpunkt und — freilich in wesentlich 
geringerem Maße — umgekehrt vollzieht, im übrigen 
aber in der Hauptsache zwischen den an den beiden 
Seitenlinien, Elbe und Oder, gelegenen Zentren, den 
Elbezentren unter sich und den Oderzentren unter sich, 
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daß aber der Verkehr von einem Stromgebiet (Elbe) 
durch das verbindende (die márkischen Wasserstraßen), 
über Berlin hinaus ins andere Stromgebiet (Oder) und 
umgekehrt nur äußerst gering ist. Auch das ist sehr 
bemerkenswert, daß der im Kriege eröffnete Rhein-Han- 
nover-Kanal über Duisburg-Ruhrort hinaus zum Rhein 
hin und von ihm her nur einen sehr niedrigen Verkehr 
aufweist. Man erkennt: bei den Wasserstraßen sind es 
immer einige wenige große Verbrauchs-, Produktions- 
oder Umschlagszentren, die den Verkehr gleichsam 
magnetisch an sich ziehen oder von sich ausstrahlen. 
Diese Erscheinungen durch planmäßigen, netzartigen 
Ausbau unseres Wasserstraßennetzes beeinflussen und 
in ihrem Grunde ändern wollen, dürfte einen großen Er- 
folg nicht haben. Selbstverständlich verdient noch 
manche neue Wasserstraße in Deutschland gebaut zu 
werden, nur: muß das unter anderen Gesichtspunkten 
geschehen als unter dem allzu theoretischen der Her- 
stellung eines einheitlichen deutschen Wasserstraßen- 
netzes. 


Zum Schluß soll die Bedeutung der deutschen Was-- 
serstraßen noch etwas von der politischen und sozialen 
Seite betrachtet werden. 


Innenpolitisch haben, wie die deutschen Eisenbah-- 
nen, so auch die Wasserstraßen für den Gang der deut- 
schen Geschichte oder wenigstens als Symbol ihrer Ent- 
wicklung ihre Bedeutung gehabt und werden sie mehr 
als die Eisenbahnen auch künftig noch haben. Die öst- 
lichen Wasserstraßen, die Oder, die der Mark, auch die 
Elbe, sind bekanntlich von Friedrich dem Großen dazu 
benutzt worden, das Gefüge des jungen preußischen 
Staates zu verstärken, die Glieder fester aneinanderzu- 
schweißen, den Warenaustausch zwischen den einzelnen 
Landesteilen zu fördern. Der Rhein hat seit Jahrhun- 
derten als mächtiges Bindeglied zwischen norddeut- 
schen und süddeutschen Stämmen und Wirtschaftsgebie- 
ten gedient. Wenn er auch wie die Elbe in den Zeiten. 
deutscher Zerrissenheit und Kleinstaaterei von den an 
ihm liegenden Fürstentümern und Stadtstaaten mit Zöl- 
len belastet und bis ins 19. Jahrhundert als Finanzquelle 
ausgenutzt worden ist, so wurde er doch nach der Be- 
freiung von napoleonischem Joch zum Symbol deut- 
scher Freiheit und immer mehr auch zu dem der Ein- 
heit. In der gleichen Zeit, in der Deutschland den Weg 
zur Einheit und Grófe nahm, wurde er zugleich zu 
einem gewaltigen Wirtschaftsinstrument, in dessen 
Handhabung sich neben Deutsche auch andere Völker 
in friedlichem Wettbewerb teilten. Auch kleinere 
Flüsse haben ihre innerpolitische Bedeutung. Während 
bis zum Jahre 1870 der Main eine Trennungslinie zwi- 
schen Nord und Süd war, ist er seitdem und neuerdings 
als Hauptstück eines künftigen Rhein-Main-Donau- 
kanals immer mehr dazu bestimmt, Bayern und Rhein- 
land-Westfalen wirtschaftlich miteinander zu verketten. 
Das gleiche gilt für die Beziehungen zwischen den 
Rheinlanden und Württemberg-Bayern von der Rhein- 
Neckar-Donauverbindung. Und dasselbe Ziel eines 
Ausgleichs innerpolitischer Kräfte und Spannungen hat 
den Verfechtern des Mittellandkanals neben dem wirt- 
schaftlichen Moment von jeher mit vorgeschwebt. Hier- 
in eben liegt die Auswirkung der Eigenart großer Bin- 
nenwasserstraßen, daß sie vielmehr dazu bestimmt sind, 
große, voneinander weit entfernt liegende Bevölkerun- 
gen und Wirtschaftszentren zu verknüpfen, als den 
Schiffahrtsverkehr möglichst zu verzweigen. 
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Mit dieser Herstellung fester Bande zwischen weit- 
entfernten Volksteilen und Staatsgebieten hängt noch 
eine andere volkspsychologische und soziale Bedeutund 
der Wasserstraßen zusammen, die man nicht übersehen 
und unterschätzen sollte. Die Freiheit der deutschen 
Ströme ist von den schiffahrtsfrohen Volksteilen stets 
nicht nur verstanden worden im Sinne der Befreiung 
von Zollschranken und finanziellen Lasten, sondern auch 
in dem der freien Ausübung des Schiffahrtsgewerbes. 
Es kann gar keine Frage sein, daß die Ueberantwortung 
der Wasserstraßen zur Ausnützung an das freie Ge- 
werbe den Unternehmungsgeist in den von großen Was- 
serstraßen berührenden Landesteilen noch ganz anders 
gefördert hat, als es der Bau von Eisenbahnen vermocht 
hat, und daß der Schiffahrtsberuf dank seiner Verbun- 
denheit mit der Natur, die den Körper stählt und das 
Gemüt vertieft, dank der Wanderlust, die doch heim- 
lich in der Schifferbevölkerung steckt, und überhaupt 
dank seiner in mancherlei Momenten begründeten Kern- 
haftigkeit ein höchst wertvolles Element deutschen 
Volkstums darstellt. 

Die außenpolitische Bedeutung der deutschen Was- 
serstraßen ist in Deutschland aus geographischen und 
geschichtlichen Gründen viel größer als in andern Län- 
dern. Sie ist ferner in Deutschland größer als die 
außenpolitische Bedeutung der Eisenbahnen. Sie ist 
aber unter den deutschen Wasserstraßen selbst sehr 
unterschiedlich. Die deutschen Hauptströme Rhein, 
Elbe, Oder haben alle ihren Oberlauf im fremden Staats- 
gebiet. 

Der größte von ihnen, der Rhein, gehört sogar 
auch in seinem Unterlauf nicht zu Deutschland, sondern 
mündet durch holländische und belgische Stromadern 
in die Nordsee. Die Oder ist schon in ihrem deutschen 
Oberlauf oberhalb Kosel nicht mehr schiffbar, die Elbe 


in der Tschechoslowakei nur in geringem Grade, der 
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Rhein in seinem fremdstaatlichen Unterlauf dagegen im 
stärksten Maße. Somit ist, rein verkehrswirtschaftlich 
betrachtet, der Anteil des Auslandsverkehrs und der 
fremden Flagge bei der Oder ganz unwesentlich, bei der 
Elbe auch nicht weiter beachtlich. Das Gegenteil gilt 
aber für den Rhein. Im Rheinverkehr betrug im Jahre 
1913 der Auslandsverkehr 48,4 Prozent des Gesamt- 
verkehrs und der Anteil der fremdstaatlichen ach. 
fahrt an den tonnenkilometrischen Leistungen im glei- 
chen Jahre 29 Prozent. Diese Tatsache der engen wirt- 
schaftlichen Verknüpfung des Rheins und seiner Schiff- 
fahrt mit dem Auslande und die neuere des Wiederher- 
anrückens Frankreichs an den Khein als Uferstaat durch 
die Abtretung von Elsaß-Lothringen sind uns im Ver- 
sailler Vertrag zum Verhängnis geworden. Die Sieger- 
staaten haben nicht nur die wichtigsten deutschen 
Ströme durch Bestimmungen, die die Hoheit des Deut- 
schen Reiches ziemlich stark beschränken, und zumal 
durch Einsetzung internationaler Verwaltungsausschüsse, 
in deren keinem Deutschland die Mehrheit hat, recht- 
lich völlig internationalisiert, sondern sie haben, die 
Franzosen voran, zugleich mit der Besetzung der Rhein- 
lande auf dem Rhein selbst ein Regime aufgerichtet, 
das die Freiheit der Schiffahrt stark beeinträchtigt. Auf 
Einzelheiten einzugehen, ist leider im Rahmen dieses 
Aufsatzes nicht möglich. Jedenfalls steht fest, daß die 
deutschen Wasserstraßen in einem andern Sinne als die 
deutschen Eisenbahnen, vielleicht sogar in einem auf 
die Dauer gefährlicheren, Objekt der auswärtigen Poli- 
tik geworden sind. Es wird Aufgabe der deutschen 
Staatskunst der folgenden Jahrzehnte sein, wie über 
deutsches Gebiet so auch über die deutschen Wasser- 
straßen, vor allem über den Rhein, die volle, nur durch 
gerechte internationale Verträge in vernünftiger, er- 
träglicher Weise beschränkte Staatshoheit wiederzuge- 
winnen. 


Neuzeitliche Werkstatteinrichtungen für die Materialprüfung 


(Schluß) 


Zur Härtebestimmung nach dem Verfahren von 
Brinell dient die Kugeldruckpresse nach Abb. 9. Die- 
selbe ist durch entsprechende Unterteilung des Ge- 
wichtssatzes für Belastungsstufen von 250, 500, 750, 
1000, 1500, 2000 und 3000 kg verwendbar. 

Die Belastung erfolgt durch einen Krafthebel mit 
Gewichtssatz. Das Probestück wird auf die auf der 
Spindel kugelig gelagerte Druckplatte aufgesetzt. Zur 
raschen Einstellung auf die jeweils gewünschte Probe- 
höhe kann die Spindel durch das auf ihr vorgesehen< 
Handrad in Bewegung gesetzt werden. Die Belastung 
erfolgt durch Betätigung des Handrades unter Zwischen- 
schaltung eines Schneckenantriebes, welcher im Oel- 
bad läuft. Bei Anheben des Krafthebels, der sich bei 
Beginn der Prüfung in einer nach unten geneigten Lage 
befindet, drückt sich die Kugel unter Einwirkung der 
Belastungsgewichte in das Probestück. Die Belastung 
durch das Handrad wird solange fortgesetzt, bis der 
Krafthebel gegen den am Gehäuse angeordneten 
Schnabel einspielt. Der auf das Probestück ausgeübte 
Kugeldruck bleibt während der Versuchsdauer voll- 
kommen unveränderlich; eine Ueberlastung ist ausge- 
schlossen. Die Maschine hat den besonderen Vorteil, 


daß sie unter Benutzung der besonderen Vorrichtung 
auf die jeweils gewünschte Probehóhe rasch umge- 
stellt werden kann und die Versuche in rascher Auf- 
einanderfolge durchgeführt werden können. 

Die Bestimmung der Schlagfestigkeit erfolgt durch 
Pendelschlagwerke. Die Abbildungen 10 und 11 zeigen 
Pendelschlagwerke für 10 und 75 m/kg Arbeits- 
inhalt. 

Das Pendelschlagwerk für 75 m/kg Arbeitsinhalt 
besteht aus der Schabotte, dem Bären, dem Gerüst, 
der Winde, der Bremse und der Zeigervorrichtung. 

Bei dem Pendelschlagwerk für 10 m/kg Arbeits- 
inhalt ist die Schabotte und das Gerüst aus einem 
Stück in Gußeisen hergestellt. 

Zur Aufnahme der Probestücke werden in die 
Schabotte Stahlbacken eingesetzt. Der Bär ist aus 
S. M.-Stahl hergestellt und trägt eine gehärtete Schneide 
für die Schlagversuche. 

Das Gerüst für das Pendelschlagwerk für 75 m.kg 


-Arbeitsinhalt besteht aus einem kräftigen Profileisen- 


rahmen. Als Winde dient bei diesem Pendelschlag- 
werk eine am Gerüst untergebrachte, mit einer Sperr- 
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khnke versehene Kurbelwinde. Diese steht durch ein 
Seil mit cinem Schlitten in Verbindung, welcher sich 
auf einem kreisförmig gebogenen T-Eisen bewegt. 
Der Bär wird durch eine Klinkvorrichtung mit dem 
Schlitten gekuppelt und hochgezogen. Das Auslösen 
der Klinke beim Versuch erfolgt durch einen Schnur- 
‘zug vom Stand des Beobachters seitlich der Schabotte. 


Abb. 9. Kugeldruckpresse 


Nach erfolgtem Schlag wird das Pendel durch An- 
heben der Kurvenbahn stillgeselzt, wobei die am Bären 
vorgesehene Bürste auf dieser entlang streicht und die 
in den Pendel noch aufgespeicherte Arbeit durch Rei- 
bung vernichtet wird. 

Bei dem Pendelschlagwerk für 10 m/kg Arbeits- 
inhalt wird der Bär durch das Spannen eines Stahl- 
bandes oder eines Riemens durch einen Handhebel zur 
Ruhe gebracht. 

Die Messung der Steighöhe erfolgt beim Pendel- 
schlagwerk für 10 m/kg Arbeitsinhalt durch einen auf 


Abb. 11. 


Pendelschlagwerk ` 
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Abb. 10. Pendelschlagwerk 


der Pendelachse aufgeklemmten Zeiger, der an der 
Pendelung teilnimmt, bis dieser beim Durchschwingen 
der Null-Lage durch einen Anschlag festgehalten wird 
und sich dabei auf der Pendelachse um denselben 
Winkel verschiebt, den der Pendel selbst über seine 
Null-Lage nach links beschreibt. 

Zur Vornahme von Stauchversuchen dient endlich 
noch das in Abb. 12 dargestellte Fallwerk. Es 
besteht aus einer kräftig gehaltenen Schabotte mit. 
einem Einsatz für Stauchversuche, den genau ausge- 
richteten und einwandfrei bearbeiteten Führungs- 

schienen für das Fallwerk, 5 guß- 
or eiserne Wandkonsolen, an welchen 
die Führungsschienen befestigt werden, 
einem Kreuzkopf für die Aufhängung. 
des Fallwerkes, einer Auslösezange 
für das Fallwerk, einer Handwinde 
zum Hochheben des Fallwerkes mit 
dem erforderlichen Drahtseil, einer: 
Meßplatte mit Zentimetereinteilung von. 
3 m Länge und den Fallbären von 
12, 18 und 50 kg Gewicht. 


Die mechanische Prüfung gibt 
Aufschluß über die Festigkeitseigen- 
schaften eines vorliegenden Materials, 
über dessen Widerstandsfähigkeit ge- 
genüber bestimmten Beanspruchungen; 
sie gibt vor allem dem Konstrukteur 
die Unterlagen für seine Dimensions-- 
bestimmungen. 

Handelt es sich jedoch darum, 
Unregelmäßigkeiten in den Versuchs- 
ergebnissen auf den Grund zu 
kommen, oder die Ursache eines 
Bruches, irgendeinen Fehler im Material. 
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Die mikroskopische Gefügeuntersuchung 
verlangt zunächst peinlich sauber arbeitende 
Schleif- und  Poliereinrichtungen zur Her- 
stellung von Metallschliffen, die nach Sichtbar- 
machung des  Kristallgefüges meist durch 
Aetzungen mit alkoholischen anorganischen 
Säuren auf Mikroskopen untersucht werden. 


Der häufigst verwendete Apparat für 
mikroskopische Untersuchungen ist wohl die 
von ,Leitz" hergestellte mikroskopische Bank, 
deren künstliche Lichtquelle die Betrachtung 
der Schliffbilder bis zu 1200facher Vergröße- 
rung noch gut erlaubt. 


Das Gefügebild kann auf eine Mattscheibe 
projiziert und so im Lichtbild festgehalten 
werden. 


Da auch sonst die Photographie häufig 
Anwendung finden muß, ist eine gut einge- 
richtete Dunkelkammer für metallographische 
Zwecke unentbehrlich. 


Weiter werden kleine Mikroskope, die ein 
plastisches Sehen ermöglichen, angewandt, um 
Bruchkorn oder mikroskopisch geätzte Schliffe, 
denen reflektiertes Licht durch Schrägstellen 


zu ermitteln, so versagen in weitaus den 
meisten Fällen die der mechanischen Prüfung 
zur Verfügung stehenden Mittel. Die mecha- 
nische Prüfung kann nur durch das Bruch- 
aussehen einigermaßen auf den inneren Auf 
bau des Materials schließen, ein Verfahren, 
das trotz reicher Erfahrung besonders dann, 
wenn die Art der den Bruch herbeiführenden 
Beanspruchungen nicht eindeutig bekannt ist, 
leicht zu Fehlschlüssen führt. 

Diese Fragen sind im allgemeinen zumeist 
mit Hilfe der Metallographie zu be- 
antworten, die sich mit der Gefügebeschaffen- 
heit, der Aenderung des Gefüges mit der 
Temperatur, also mit den thermetischen Zu- 
standsdiagrammen befaßt. 

Hieraus ergeben sich von selbst die zur 
Vornahme von  metallographischen Unter- 
suchungen notwendigen Einrichtungen. Zur 
Bestimmung der Umwandlungspunkte, deren 
Kenntnis zur Ermittlung der für den günstigsten 
thermetischen Zustand eines Materials anzu- 
wendenden Glüh- und Härtetemperaturen un- 
umgänglich notwendig ist, werden meist elek- 
trische Widerstandsöfen, Bauart „Heraeus“, 
verwendet. Die Temperaturmessungen werden der Schliffe zugeführt wird, in geringer Ver- 
mit Hilfe von Thermoelementen aus Platin größerung zu betrachten. 
und Platin-Rhodium und empfindlichen Dreh- Abb.12. Fallwerk In engster Verbindung mit der Metallo- 
spulen - Galvanometern vorgenommen. Man graphie steht außerdem in einem neuzeitlichen 
verwendet zu diesem Zwecke auch besondere, für die ^ Fabrikationsbetrieb die chemische Analyse, die nament- 
Bestimmung von Haltepunkten konstruierte Apparate, lich bei der Prüfung von Roheisensorten, Stáhlen und 
wie beispielsweise den von Saladin. Legierungen aller Art unumgänglich notwendig ist. 


Ueber Neuerungen im Dau von Werftmaschinen 
Von Oberingenieur Alfred Dietrich 


Die meisten unserer bestehenden Werítanlagen ` Abb. 1 zeigt eine kombinierte Stanze und Schere. 
mußten, um den neuzeitlichen Anforderungen zu ent- Auf Abb. 2 ist ein patentierter Blechabstreifer 
sprechen, einer Umstellung unterworfen werden. Fast oder Niederhalter dargestellt, der sich für jede Blech- 
alle Arbeitsmaschinen für die Bearbeitung des Schiffs- stärke selbsttätig einstellt. Beim Rückzug des Stem- 
rumpfes standen früher pels aus dem gestanzten 
auf dem offenen Werft- Material kann zwischen 
gelände und waren dem gesicherten Ab- 
jeder Witterung aus- streifer und dem gestanz- 
gesetzt. Heute können ten Blech kein Zwischen- 
die Arbeitsmaschinen, raum entstehen, die 
da sie in geschlossenen Platte wird infolgedes- 
Räumen stehen, vorteil- sen vom Stempel nicht 
hafter gebaut werden, mit hochgezogen. Diese 
und ihre Durchbildung Anordnung schont be- 
hat sich wesentlich geän- sonders den Stempel, 
dert, was im nachfolgen- Stempelbrüche werden 
den an einzelnen Maschi- hierdurch fast gänzlich 
nen erläutert werden soll, vermieden. Weiter zeigt 
Eine der ältesten und Abb. 2 eine selbsttätige 
bekanntesten Maschine Stempelschmierung. Die 
ist die Lochstanze, die CERO Schmierung der Stem- 
schonseiteiner Reihe von pel wurde bei älteren 
Jahren in allen möglichen Kombinationen, z.B. Stanze und Ausführungen dem Arbeiter überlassen, der nur in den 
Schere, Doppelstanze, Stanze und Mannlochstanze,  seltesten Fällen dieselbe anwandte. Die Konstruktion 
Doppelstanze und Stringerschere, Stanze, Schere und der Schmiervorrichtung ist so, daß sie nur beim Stanzen 
Profileisenschere usw, gebaut ist. Schmiermaterial abgibt und sonst fest verschlossen ist. 
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12 m Lánge und 2,4 m Breite benutzt 
werden, bereitete große Schwierig- 
keiten. 

Die Platte mußte vermittels einer 
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| Loch stanze 17 
| Neue Ausführung. Lochstanze 

| Shöbel in höchster Steng. Stößel in tiefster Stellung. mit optischer Körsersachvorrichtung 
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Abb. 4 


In der gleichen Abbildung wird veranschaulicht, 
wie der Stempel zweckmäßig durch eine Ueberwurf- 
mutter mit dem Stößelkopf verbunden wird. Diese 
Verbindung bedeutet eine wesentliche Stahlerspar- 
nis, da man nicht mehr von dem Schaftdurch- 
messer des Stempels, der bei der alten 
Konstruktion für große und kleine 
Lochdurchmesser derselbe war, ab- 
hängig ist. i 

Eine optische Körnersuchvorrich- 
tung (Abb. 2, rechte obere Figur und 
Abb. 4) trägt wesentlich dazu bei, die 
zu stanzenden Löcher genau nach 
dem vorgezeichneten Riß zu stanzen. 
Die Körnersuchvorrichtung ist für alle 
vorkommenden Blechstärken einer 
Maschine so eingestellt, daß eine Ver- 
stellung nicht vorgenommen zu wer- 
den braucht. Zwei Lichtstrahlen wer- 
fen auf das zu stanzende Blech ein 
Kreuz. Die Schnittpunkte dieser bei- 
den Lichtstrahlen geben den Mittel- 
punkt des Stanzwerkzeuges an. 


Eine ganz neue Art von Stanzen 
zeigt Abb. 3. Gerade das Stanzen von 
Schiffsplatten, die in Abmessungen bis 
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besonderen Aufhángevorrichtung durch 
ein Krangestell unter das Lochwerk- 
zeug gebracht werden. Zur Bedie- 
nung der Stanze gehörten wenigstens 
drei Arbeiter. Das Stanzen erforderte 
viel Zeit, und Fehllochungen waren 
auch bei dem geübtesten Stanzer nicht 
zu vermeiden. Die neue Rekordstanze, 
die, wie das Bild zeigt, in Portalform 
ausgeführt ist, hat vor und hinter der 
eigentlichen Stanze einen Rollgang, 
auf dem die Bleche aufgelegt und 
maschinell vor- oder rückwárts bewegt 
werden kónnen. An der Stanze selbst 
ist ein Sitz für den Bedienungsmann 
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Abb. 5 


angebracht, von wo aus er das Stanzwerkzeug stets in 
gleicher Entfernung und im gleichen Gesichtswinkel 
beobachten kann. 

Die eigentliche Stanze selbst führt sich zwischen zwei 
Balken und kann in der Querrichtung beliebig nach 


D ——_—_ — e | 


23 => NT TA wer, 
za or ` 
f ra : 
| n vi 
} , 
{ Ai d a 
A i - Ñ J r 
^ ` X «d TE 
| t. 7 a 
- m e x ^A 


D 4 
Wi 


y 


11. MARZ 1925 159 SCHIFFBAU 
rechts oder links - | Dieser Stanz- 
bewegt werden. Kröpfen [Joggeln| von Blechen 15 tisch, der nach Art 
Zur Querbewegung ohne Wechsel der Krópfrollen pn, mit Wechsel der Kropfrollen. einesfahrbaren Roll- 
der Stanze sowie | S gangswagen kon- 
zur Längsbewegung I n struiert ist, kann 
des Rollgangs ist | von Hand oder 
je ein gesonderter : mechanisch bewegt 
Antrieb vorgesehen, | miye ismi Meu FH ee) werden. An der 
Der Bedienungs- | Loch-Maschine ist 


mann kann von 
seinem Führersitz 
aus bequem beide 
Antriebsvorrichtun- 
gen einleiten. Es 


ebenfalls wie an 
der Rekordstanze 
ein fester Führer- 
sitz angebracht, 
von dem aus der 


kann jede Be- Arbeiter das Stanz- 
wegung für sich werkzeug immer 
ausgeführt werden, im gleichen Abstand 
oder beide zu | SCHIESS 611106 und Gesichtswinkel 
gleicher Zeit. Die beobachten kann 
vorher erwähn- Abb. 6 und von dem 
te Körnersuch- aus die einzelnen 


vorrichtung wird auch bei dieser Maschine mit be- 
sonderem Vorteil angewandt (Abb. 4). Diese Re- 
kordstanze hat auf verschiedenen Schiffswerften 
des In- und Auslandes Leistungen von 7—800 Löcher 
pro Stunde mit einem Arbeiter als Dauerleistung er- 
reicht, gegenüber der alten Stanze eine wesentliche 
Ersparnis an Arbeitszeit und Löhnen! 

Um die vorhandenen Stanzen vorteilhafter aus- 
zunützen, ist ein Plattenstanztisch D.R.P. gebaut 
worden. 


` SCHIESS | 
DUSSELDORF. 


KT 


'$4.30104 - 


Bewegungen des Rollgangtisches abgeleitet werden. 
Der Stanztisch ist lediglich als ein Behelf anzusehen. 
Leistungen wie an der Rekordstanze sind hiermit nicht 
zu erzielen, da die ganze Plattenbreite nicht auf einmal 
gestanzt werden kann, sondern nur immer ein Stück, 
und zwar der Ausladung der Stanze entsprechend. Die 
zu stanzende Blechplatte muß auf dem Rollgangstisch 
gedreht werden. Der Stanztisch ist so gebaut, daß er 
an jeder vorhandenen Stanze nachträglich angebracht 
werden kann. Zur Bedienung der Stanze einschließlich 


Abb. 7 
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des Rollgangs wird gleich wie bei der Rekordloch- 
stanze nur ein Arbeiter benötigt. 

Für das Stanzen der gebogenen Spanten und Decks- 
balken dient eine Horizontalstanze (Abb. 5). Das 
Wesentlichste ist, daß sie in vollem Kreise drehbar ist 


Abb. 9 


und der Drehpunkt der Maschine unter dem Werk- 
zeug liegt. 

Die Maschine kann leicht den Krümmungen ent- 
sprechend eingestellt werden. Der gebogene Spant 
wird nur in einer Ebene bewegt. Beim Stanzen der 
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gebogenen Spanten wird 
durch diese Anordnung 
beträchtlich an Platz ge- 
spart. 


Wie Abb. 6 zeigt, sind 
an einer ebenfalls seit 
einer Reihe von Jahren 
bekannten Maschine, der 
Joggel- oder Kröpfwalze, 
weitgehende Verbesserun- 
gen vorgenommen wor- 
den. Bei der älteren 
Ausführung mußte für 
jede Blechstärke ein be- 
sonderes Walzenpaar ein- 
gebaut werden. Die Aus- 
wechselung der Walzen, 
die aus Stahl hergestellt 
sein mußten und infolge 
ihres großen Durchmessers ein hohes Gewicht bekamen, 
nahm sehr viel Zeit in Anspruch. Auch waren die 
Anschaffungskosten für die verschiedenen Rollenpaare 
fast höher als die Anschaffungskosten der ganzen 
Maschine. Für die jetzige Ausführung kommt nur 
ein Rollenpaar in Frage, 
das für jede vorkommende 
Blechstärke entsprechend 
eingestellt werden kann. 
Ferner ist die Maschine so 
ausgebildet, daß die Kröpf- 
rollen durch Kreismesser er- 
setzt werden können, daß 
die Kröpfmaschine folglich 
auch gleichzeitig zum Be- 
säumen und Beschneiden von 
Blechen Verwendung  fin- 
den kann. 


Abb. 7 zeigt die Schiffs- 
.—— — — spanten - Schmiegemaschine. 
Die Schmiegemaschinen wur- 
den früher ausschließlich in 
England hergestellt. Der 
Schenkel des Wulst- oder 
sonstigen Profils wurde durch eine schwenkbare Walze 


dem gewünschten Winkel entsprechend abgebogen 
(siehe Abb. 8). 


Es war bei dieser Bauart nicht zu vermeiden, daß 
der abgebogene Schenkel sich verbog und durch Nach- 
arbeiten erst im Schiffbau Ver- 
wendung finden konnte. Das 
Nacharbeiten des gebogenen 
Profileisens schwächte aber den 
Spant gerade an seinem am 
meist beanspruchten Quer- 
schnitt. 


Bei der neuen Bauart (Abb. 9) 
werden beide Schenkel zwischen 
ein Walzensystem eingespannt 
und dem jeweiligen Winkel ent- 
sprechend umgewalzt. Ein Ver- 
biegen der Schenkel ist vollstän- 
dig ausgeschlossen. 

In Abb. 10 ist die Walzen- 
anordnung beim  Innenschmie- 
gen gezeigt. 
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Einfache Literaturverzeichnisse 


Von Schiffbau-Ingenieur W. Butz, Kiel 


Jeder denkende Ingenieur ist sich heute darüber 
klar, daß ohne Ausnutzung der Fachliteratur kein Fort- 
schritt möglich ist, aber auch darüber, daß eine solche 
Ausnutzung nur durch zweckmäßige Einrichtungen 
ermöglicht wird. Die Anzahl der Bücher einer Werk- 
bücherei wird selten so groß sein, daß ihre Benutzung 
irgendwelche Schwierigkeiten macht. Anders dagegen 
ist es mit den Zeitschriften, deren ältere Jahrgänge 
nahezu nutzlos in den Schränken stehen, wenn nicht 
durch geeignete Registrierung ihr Inhalt auch für spätere 
Zeiten erschlossen wird. 


Es sei hier dankbar anerkannt, daß in den Sammel- 
Inhaltsverzeichnissen der V. D.I. ein wertvolles Hilfs- 
mittel für den Suchenden gegeben ist, jedoch ist damit 
nur eine Zeitschrift erschlossen. Andere vorhandene 
Literaburverzeichnisse sind wohl gut verwendbar, aber 
für einen Werksangehörigen kommt es in erster Linie 
darauf an, die in der Bücherei seiner Firma enthaltenen 
Zeitschriften benutzen zu können, und die erforder- 
lichen Hilfsmittel hierzu kann ihm nur der Verwalter 
dieser Bücherei verschaffen. Dabei ist natürlich vor- 
ausgesetzt, daß die Stelle nicht einem einfachen Schrei- 
ber übertragen wird, der weder die technische, noch 
die allgemeine hierzu erforderliche Bildung besitzt, 
sondern einem Ingenieur, der nicht nur seiner eigenen 
Richtung, sondern auch den andern Zweigen der Tech- 
nik Verständnis entgegenbringt. 


Wenn man kein passendes Vorbild hat, muß man 
in der Anlage neuer Einrichtungen vorsichtig sein, weil 
es sehr schwer ist, eine Anordnung, die sich in der 
Praxis nicht bewährt, nachträglich zu ändern, oder 
cine in zu großem Umfange angelegte, die sich in dieser 
Form nicht durchführen läßt, zu vereinfachen. 


Vor einigen Jahren wurde mir die Verwaltung 
der Bücherei einer Werft übertragen, in der eine 
größere Anzahl von Zeitschriften gehalten wurde. Da 
ein Literaturverzeichnis nicht vorhanden war, war das 
Suchen der gewünschten Aufsätze stets mit großem 
Zeitverlust verbunden. Noch schwieriger war es, ohne 
bestimmte Veröffentlichungen im Auge zu haben, nach- 
zuforschen, ob irgend etwas für einen vorliegenden Fall 
Verwendbares vorhanden sei. 


Ich legte nun ein Literaturverzeichnis an, aber da 
weder Geldmittel noch Hilfskräfte zur Verfügung stan- 
den, mußte ich mit ganz einfachen Mitteln arbeiten. 
Zunächst versuchte ich ein Schema aufzustellen, etwa 
in der Art, wie Herr Dr.-Ing. Wladimir V. Mendi 
(Schiffbau, Jahrg. 23, Heft 12), wenn auch wesentlich 
einfacher und nicht so stark unterteilt. Diese starke 
Unterteilung hat, abgesehen von dem Nachteil, daß 
man gleich anfangs noch vor Beginn der Eintragungen 
eine sehr umfangreiche Anlage schaffen muß, noch den 
weiteren, daß man bei vielen Aufsätzen nicht weiß, 
wo man sie unterbringen soll, oder man muß viele unter 
verschiedene Rubriken eintragen. Es ist dabei zu be- 
rücksichtigen, daß die meisten Benutzer sich des Titels 
und auch des genauen Inhalts eines in Frage kom- 
menden Aufsatzes nicht mehr entsinnen, sie wissen 
nur, daß sie über den betreffenden Gegenstand einmal 
etwas gelesen haben. 


So enthält z. B. ein Aufsatz über Dampfmaschinen 
etwa zum Vergleiche einige interessante Angaben über 
Motoren, an die sich der Suchende noch erinnert, aber 
in der Unterabteilung ,Motoren" findet er das Ge- 
wünschte nicht. Oder eine Abhandlung beschäftigte 
sich mit den verschiedenen Klassifikatıonsgesellschaf- 
ten, das erwähnte Schema hat aber diese Abteilung 
in 5 Unterabteilungen geteilt: a) Lloyds Register, 
b) British Corporation, c) German. Lloyd usw., dem- 
nach muß der betreffende Aufsatz fünfmal, in jede 
Unterabteilung, aufgenommen werden. 


Die Einrichtung einer Kartei war für mich wegen 
der Kosten ausgeschlossen, auch sind die Nachteile 
einer solchen wohl zu bedenken. Vor allem ist es die 
Unübersichtlichkeit, die dabei unvermeidlich ist, man 
kann sie nicht durchblättern, sondern man muß jede 
Karte herausheben, sie nach Benutzung, oder, wenn sie 
nicht die Gesuchte ist, sorgfältig wieder an ihren rich- 
tigen Platz stecken. 


Nach verschiedenen felilgeschlagenen Versuchen 
habe ich eine sehr einfache und dabei anpassungs- 
fähige Einrichtung getroffen, die sich jahrelang bis jetzt 
sehr gut bewährt hat. Ich habe nach Stichworten 
registriert, für jedes Wort ein Blatt genommen, und 
zwar einen Foliobogen quer durchgeschnitten, also 
Quartformat quer, um ein handliches Format zu haben, 
das für die meisten Stichworte vollkommen ausreicht, 
andernfalls wird einfach ein zweites oder drittes Blatt 
hinzugefügt. Die Blätter werden in Schnellheftern ver- 
einigt und zwar. etwa zwei bis vier Buchstaben in einem, 
je nach der Zahl der betreffenden Stichworte. Die je- 
weiligen Buchstaben stehen auf der rechten unteren 
Ecke des Umschlages. Auf der ersten inneren Um- 
schlagseite jedes Heftes ist ein Verzeichnis der Ab- 
kürzungen sämtlicher vorkommender Zeitschriftentitel 
eingeklebt. Die Zeitschriftentitel sind so kurz wie 
möglich gehalten, nur im Notfalle mit drei Buchstaben 
abgekürzt, meist mit zweien. Die erste Zahl dahinter 
bedeutet den Jahrgang, die zweite Seite. Auch dies ist 
in dem "Verzeichnis der Abkürzungen vermerkt, 
so daß man beim Aufsuchen nicht auf die Hilfe und 
Auskunft des Büchereiverwalters angewiesen ist. Hierin 
ist von dem wenig lobenswerten Verfahren vieler Regi- 
stratoren abgewichen, die ihre Einrichtungen gerne so 
treffen, daß andere sie nicht oder doch nur unvollkom- 
men benutzen können, wodurch sie sich unentbehrlich zu 
machen glauben. Die mit Abbildungen versehenen 
Aufsätze sind durch o, die mit Zeichnungen ver- 
sehenen durch X gekennzeichnet. Kann man ge- 
nügend Zeit auf die Eintragungen verwenden, 
so würde es sich empfehlen, durch irgendeine 
Kennzeichnung anzudeuten, ob es sich um einen län- 
geren Aufsatz oder nur um kurze Angaben handelt. 
Man kann noch weitergehen und mit einigen Worten 
die Tendenz des Aufsatzes bezeichnen. 

Die zahllosen ganz kurz gehaltenen Notizen, z. B. 
im „Schiffbau“ über Neubauten, Stapelläufe, Probe- 
fahrten und dergl. aufzunehmen, war für mich aus 
Mangel an Zeit unmöglich, auch würde das Verzeich- 
nis dadurch einen sehr großen Umfang annehmen und 
unhandlich werden. In manchen Fällen würde es sich 
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vielleicht empfehlen, diese kurzen Notizen für sich zu 
registrieren, wobei allerdings die Schwierigkeit auf- 
tritt, die richtige Grenze zu finden, was noch als 
„kurze Notiz" gelten kann. Auch liegt die Wichtigkeit 
oft nicht in der Länge oder Kürze, so fällt mancher 
lange Aufsatz der Vergessenheit anheim und wird 
wenigstens im praktischen Bürobetrieb niemals wieder 
hervorgeholt, während oft eine kurze Mitteilung wich- 
tige Angaben, z.B. über die Abmessungen eines Schiffes, 
enthält, die bei Ausarbeitung von Projekten sehr wert- 
voll sind. Ich habe z. B. bei jedem Schiffe die Länge 
vermerkt, und zwar nicht den Tonnengehalt, weil 
dieser in kurzen Aufsätzen weniger oft zu finden ist. 
Außerdem sind bei den Dampfern die Turbinenschiffe 
durch rotes Unterstreichen kenntlich gemacht. 


Um das Auffinden bestimmter Schiffe nach ihren 
Namen zu erleichtern, habe ich ein besonderes Heft, 
aus ebensolchen _Blättern in einem Schnellhefter be- 
stehend, angelegt, in dem für jeden Anfangsbuchstaben 
ein Zettel vorhanden ist. Die Namen mit gleichen 
Anfangsbuchstaben können in einem fortlaufend ge- 
führten Verzeichnis natürlich nicht unter sich alpha- 
betisch geordnet sein, da sie aber sehr groß und deut- 
lich geschrieben und außerdem unterstrichen sind, was 
das schnelle Lesen sehr erleichtert, so ist trotzdem 
jeder vorhandene Name gut zu finden. Auch 
hier habe ich bei jedem Schiffe die Größe ange- 
geben, was sich als sehr nützlich erwiesen hat, da der 
Konstrukteur z. B. das für die Ausarbeitung eines 
Projektes Dienliche hierdurch schneller herausfinden 
kann. 


Dies geschilderte Literaturverzeichnis hat den 
Vorteil, daß leicht Aenderungen vorzunehmen sind. 
So kommt es z. B. oft vor, daß im Laufe der Zeit 
unter einem Stichwort zuviel eingetragen ist und die 
Uebersichtlichkeit dabei leidet. Dann kann man später 
mit verhältnismäßig geringem Zeitaufwand eine Un- 
terteilung vornehmen. So kann man etwa im Anfang 
unter dem Stichwort „Gießerei' alles Hierhergehörige 
registrieren, schwillt dann diese Abteilung zu sehr an, 
so trennt man je nach dem vorliegenden Stoff und 
Bedarf, etwa:  Eisen-,  Stahl-,  MessinggieBerei, 
Schleuderguß usw. 

Eine Zusammenziehung ist auch bei geringer Be- 
nutzung eines Stichwortes nicht nótig, weil die Ueber- 
sichtlichkeit und Handlichkeit des Ganzen durch einige 
Blátter mehr oder weniger nicht beeintráchtigt wird. 


Oft wird sich ein Hinweis auf ein anderes Stich- 
wort empfehlen, so z. B. bei , Schrauben" ,s. a. Ge- 
winde", u. à, je nach Anordnung. Hat man mehrere 
Bezeichnungen für denselben Gegenstand, so ist es 
vorteilhaft, beide einzufügen und bei der einen auf 
die andere hinzuweisen, z.B. „Torsion siehe Drehung". 
Die Erfahrung lehrt, daß ein Benutzer, der nicht ganz 
vertraut mit dem betreffenden Literaturverzeichnis 
ist, oft nicht an das gleichbedeutende Wort denkt und 
das Suchen als erfolglos aufgibt, wenn er das eine 
Wort nicht findet. Auch wo die Unterteilung nicht 
bis ins kleinste geht, ist oft ein Hinweis nützlich, z. B. 
„Rettungsboote siehe unter Boote". 

Sehr wesentlich und als ein Grundsatz festzuhalten 
ist, daß man sich nicht damit zufrieden gibt, einen 
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Aufsatz unter einem passenden Stichwort eingetragen 
zu haben, sondern sich jedesmal zu überlegen, ob er 
nicht unter einem andern gesucht werden wird. So 
steht z. B. ein Aufsatz über Torsionsschwingungen an 
Wellen mindestens unter ,Torsion" (bzw. ,Drehung ) 
„Schwingung“ und „Wellen“. 


So einfach das beschriebene System auch ist, hat 
es sich doch in der Praxis gut bewährt, und außerdem 
hat es für kleine Verháltnisse den Vorteil, daB man nicht 
im voraus ein großes Schema auszuarbeiten und eine 
umíangreiche Registratur anzulegen braucht, sondern 
man fängt ohne besondere Vorbereitungen einfach mit 
dem an, was man hat, und fügt für jedes neu hinzu- 
kommende Stichwort ein Blatt ein. 


Es soll noch darauf hingewiesen werden, daß ein 
fortlaufend geführtes Literaturverzeichnis einem großen 
Uebelstand abhilft. In älteren Jahrgängen kann man 
wohl mit Hilfe des Inhaltsverzeichnisses finden, was 
man sucht, nicht aber im laufenden Jahrgange, um so 
weniger, wenn er im Umlauf ist, so daß es sehr viel 
Zeit und Mühe kostet, das Gewünschte herauszusuchen. 
Die Erfahrung lehrt zudem, daß die meisten Menschen 
die Zeit, die verflossen ist, seit sie den in Frage kom- 
menden Aufsatz gelesen haben, fast immer falsch ab- 
schätzen, nur zu oft soll er in einer der letzten Num- 
mern gestanden haben, während es in Wirklichkeit 
schon Monate her ist. 


In dem bereits erwähnten Aufsatze von Dr.-Ing. 
Mendl wird empfohlen, auch die Bücherei in das 
Literaturverzeichnis einzubeziehen. Dies wird aber 
besonders bei einem so stark unterteilten System, 
wie dem seinigen, nicht möglich sein, denn nur wenige 
Bücher behandeln ein so engbegrenztes Gebiet, daß 
sie in eine der Unterabteilungen hineinpassen. Eine 
Werkbücherei muß schon außergewöhnlich umfang- 
reich sein, wenn sie nicht mit wenigen Abteilungen 


auskommt. Ein Zusammenfassen in die Fachgruppen: 
Schiffbau, Maschinenbau, Hoch- und Ingenieurbau, 
GieBerei, dann  Wirtschaftliches und Juristisches, 


Sprachen (Wörterbücher) wird im allgemeinen genügen, 
wobei dann das wenige, was übrig bleibt, unter „Ver- 
schiedenes" eine Stätte findet. 


Kürzlich wurde in einem Aufsatz empfohlen, der 
leichten Benutzung wegen bei geringem Bestand und 
kleinem Benutzerkreis die Zeitschriften nicht einbinden 
zu lassen, jedoch halte ich dieses Verfahren nicht für 
empfehlenswert. Wenn einzelne Hefte am Zeichen- 
tische benutzt werden, können sie nur zu leicht be- 
schädigt werden, und wenn sie in sich nicht fest zu- 
sammenhängen, was oft der Fall ist, gehen einzelne 
Blätter verloren. Auch wird es nie ausbleiben, daß 
im Laufe der Jahre doch ganze Hefte verlorengehen, 
besonders dann, wenn sie gelegentlich verliehen oder 
mit nach Hause genommen werden. 


Bei der heutigen wirtschaftlichen Lage soll jede 
unnütze Arbeit vermieden werden, bei der beschrie- 
benen, praktisch erprobten Einrichtung wird diesem 
Umstande Rechnung getragen, sie kann daher überall 
da empfohlen werden, wo nichts bereits andere mehr 
oder weniger vollkommene Verzeichnisse vorhanden 
sind. 
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Zeitschriftenschau 
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Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 

die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Autsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. ` 


Neubauten 


Japanisches Schulschiff ,Shintoku Maru". Viermast- 
schunerbark mit zwei Hilfsmaschinen, als Schulschiff für die 
Kobe Higher Mercantile Marine School von der Mitsubishi 
Yosen Kaisha erbaut. 85,34 X 13,4 X 8,08 m, 6,97 m Tief- 
gang, 2518 Br.-R.-T., 2720 m? Segelfláche. Das Schiff kann 
außer der Besatzung 120 Zöglinge in 15 Kammern auf- 
nehmen. Zur Sicherung genügender Stabilität sind als fester 
Ballast 100 t Eisen und 600 t Steine unten ın den Lade- 
räumen eingebaut; außerdem können 515 t Ballastwasser im 
Doppelboden gefahren werden, Als Hilfsantrieb sind zwei 
600 IPS-Dampfmaschinen eingebaut, denen zwei Einender- 
kessel den Dampf von 14 at liefern. Mit diesen Maschinen 
erreichte das Schiff bei 4,95 m Tiefgang auf der Probefahrt 
10,4 kn. (The Shipbuilder, März, S. 153. Photo des Schiffes, 
Pläne, Segelriß, Liste des stehenden Gutes, 4 S.) 


Motorschiff ,,Aorangi", für die Union Steamship Co. of 
New Zealand, bei der Fairfield Shipbuilding and Engi- 
neering Co. gebaut. 176,78 X 21,95 X 14,17 m, rd. 23000 t 
Verdrängung bei 8,48 m Tiefgang, 17500 Br.-R.-T. Das 
Schiff, als Schelterdecker mit drei durchlaufenden Decks, 
sowie mit Back und langer Brücke gebaut, hat Kreuzerheck 
und ist durch elf wasserdichte Schotte unterteilt. Nähere 
Einzelheiten zeigen die Abb. auf Seite 164 u. 165. Zum Zu- 
wasserlassen der sechzehn Rettungsboote dienen Mac Lach- 
lan-Davits (s. Jahrgang 1924, S. 608); von den Booten ist 
eins mit Motor versehen. Von den acht Laderäumen sind 
die vier hinteren isoliert. An Fahrgästen können unterge- 
bracht werden 440 in der ersten Klasse, 300 in der zweiten 
und 230 in der dritten. Die Besatzung umfaßt 330 Personen. 
Die Beschreibung der Fahrgasträume wird durch 18 Photos 
unterstützt. Zum Antrieb dienen vier Satz Fairfield-Sulzer- 
Motoren, die im Zweitakt arbeiten und bei 127 min. Um- 
drehungen in sechs Zylindern von 698 mm Durchmesser und 
990 mm Hub je 4750 IPS leisten; jeder Zylinder wiegt 5 t. 
Am Vorderende des Motors sind zwei dreistufige Kompres- 
soren angehängt von 508 mm Hub und 130 mm Durch- 
messer des Hochdruckzylinders, jeder Kompressor kann die 
im Betrieb erforderliche Luftmenge für seinen Motor lie- 
fern. Bei starkem Luftverbrauch saugt der Kompressor 
aus der Druckleitung des Turbogebláses, in der 0,13 at 
Ueberdruck herrschen, und erhöht so seine Leistung um 
12%. Außer der Einspritzpumpe wird nur noch die 
Schmierölpumpe, die den Kreuzkopf mit Oel von 18 at ver- 
sorgt, vom Motor angetrieben. Zum Manövrieren wird die 


Ventilhebelwelle durch einen zweizylindrigen Druckluft-- 


motor umgesteuert, dabei erhalten zunächst alle sechs Zy- 
linder Brennstoff, das Umsteuern dauert 7 bis 10 Sek. Für 
jeden Zylinder sind auf der Nockenwelle zwei Nocken für 
Brennstoff und für Anlaßluft, je einer für Vorwärts- und 
Rückwärtsgang, die je nach Stellung der Nockenwellen in 
Tätigkeit treten. Im Notfall können sämtliche Motoren von 
der unteren oder oberen Plattform aus stillgelegt werden. 
Spülluft liefern drei Motor-Turbogebläse, deren jedes se- 
kundlich 14 m? ansaugt, für Vollbetrieb genügen jedoch 
zwei Gebläse. Die Auspuffrohre der vier Motoren mit 750 
mm Durchmesser werden in einem mittleren und zwei seit- 
lichen Schächten goroni bis zur Decke des Bootsdeck- 
hauses E und dann in den hinteren Schornstein ge- 
leitet. Die vier Auspufftöpfe von A8 m Länge sitzen in 
Hóhe des Schelterdecks. Zur Kühlung von Zylindern und 
Kolben wird durchweg gefiltertes Seewasser benutzt, das 
zwei motorgetriebene Kreiselpumpen von je 600 t stünd- 
licher Leistung gegen eine Druckhóhe von 18 m für die 
Zylinder und zwei Kolbenpumpen von je 130 t stündlicher 
Leistung gegen 40 m Druckhóhe für die Kolben liefern. Den 
Kolben wird das Kühlwasser durch Teleskop-Rohre zuge- 
führt, Zum Aufspeichern der Druckluft sind zehn Stahl- 
flaschen für 70 at und zwei gebaute Kessel für 25 at vor- 
handen; Druckminderventile zwischen Flaschen und Kessel 
halten letztere stets unter Höchstspannung. Zwei drei- 
stufige motorgetriebene Hilfskompressoren von 4,2 m?/Min. 
Saugeleistung und 70 at Enddruck sorgen für genügenden 


Luftvorrat. Zur Erzeugung der elektrischen Arbeit sind 
vier Sulzer-Dieselmotoren im Hilfsmaschinenraum, der vor 
den Oeltanks liegt, aufgestellt. Jeder Motor hat vier Zy- 
linder von 340 mm Durchmesser und 540 mm Hub und treibt 
mit 200 min. Umdrehungen einen 300 kW-Generator, der 
Strom von 220 Volt liefert. Unmittelbar mit der Motor- 
welle gekuppelt ist eine Spülluftpumpe und ein dreistufiger 
Kompressor. Ein dampfgetriebener 10 kW Generator lie- 
fert Licht für Hafenzwecke. Zwischen den beiden mitt- 
leren Motorgeneratoren sind zwei Einenderkessel von 3,96 m 
Durchmesser und 3,20 m Länge mit drei Flammrohren für 
Oelfeuerung aufgestellt, gegen die übrigen Maschinenräume 
gut abgeschottet. Sie liefern Dampf für Schiffszwecke so- 
wie zum Betrieb der Oelpumpen, Speise- und Kondensator- 
pumpen. 

Auf der Probefahrt leisteten an der gemessenen Meile 
die vier Hauptmotoren zusammen 15500 IPS bzw. 12400 
WPS bei 125,4 Umdrehungen und erzielten dabei die Ge- 
schwindigkeit von 18,237 kn. Auf der 60 stündigen Dauer- 
fahrt auf See ergaben sich als Mittelwerte: 15 800 IPS, 12 200 
WPS, 123 Umdrehungen 17,91 kn, Brennstoffverbrauch 
179 giStd. für die Hauptmotoren und 16,1 g/Std. für die 
Hilfsmotoren, auf die Leistung der Hauptmotoren bezogen. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 1. Januar, S. 6, Schiffs- 
pläne, Hauptspant, Skizzen der Motorenanlagen, 24 Photos, 


19 S.) 
Motorschiffe 


Die Entwicklung des Motorschifífs. Eingehende Ab- 
handlung über die Entwicklung während der letzten 2 Jahre, 
wobei auch die deutschen Fortschritte gewürdigt werden. 


Wiedergabe der Schiffslängsschnitte einiger typischer 
Schiffe wie  ,Aorangi", ,Frem", „Dolius”,  ,Swanley", 
„Esquiline“. Außerdem 16 ganzseitige Aufnahmen von 


Passagier- und Frachtdampfern. (Shipbuild. and Ship. Rec., 
7. Januar, S. 25, 8% S., 11 Abb.) 


Fortschritte und Entwicklung des Motorschifis im Jahre 
1924. Kurze Beschreibung einzelner Schiffe und Motoren 
(The Shipping World, 7. Januar, S. 15. 6 S, 8 Abb.) 


Schiffselemente 


Lukenverschlüsse. Der in England eingesetzte Aus- 
schuß zur Untersuchung der Unfälle mehrerer selbsttrim- 
mender Kohlendampfer ist u. a. zu dem Ergebnis gekom- 
men, daß gegen die üblichen Lukenverschlüsse nichts ein- 
zuwenden sei, wenn Deckel und Persennige gut erhalten 
würden, einige Lukendeckel zur Reserve vorhanden wären 
und jeder Satz Deckel für sich durch Taue verlascht würde. 
— Die Auffassung, daß der bisherige Lukenverschluß nicht 
zu beanstanden sei, wird bemängelt, da er wohl für kleine, 
nicht aber für die neueren Luken von erheblichen Abmes- 
sungen geeignet sei. Es ist vielmehr ein System einiger 
weniger großer Tafeln erforderlich, die durch Bolzen leicht 
zu befestigen seien und die teuren und umständlichen Tau- 
zurrungen entbehrlich machten. (Hansa, 14. Februar, S. 272.) 


Kritik an selbsttrimmenden Dampíern in England. Be- 
griffsbestimmung des Selbsttrimmers, bei dem die Entfer- 
nung zwischen Längssüll und Bordwand nicht mehr als 
1,83 m (6) und die Entfernung vom Quersüll bis zum 
Querschott nicht mehr als 3,6 m (12) beträgt. Beim Selbst. 
trimmer wird besser gestaut werden als beim Schiff mit 
kleinen Luken. Für die großen Luken des Selbsttrimmers 
genügen die bestehenden S.-B.-G.-Vorschriften; sie müssen 
aber vom Bordpersonal befolgt werden. Die Persennige 
müssen stets in gutem Zustande und durch kräftige Quer- 
balken gesichert sein. Beim Neubau von Selbsttrimmern ist 
zu beachten: 

Für jede Ankerkette müssen zwei 
sein, damit man im Notfall die Ketten 
schäkeln und vor ihnen treiben kann. 

Luft- und Peilrohre müssen in Schiffsmitte angeordnet 
sein, damit sie stets erreichbar sind und nicht durch offene 
Schwanenhälse vollaufen können. 


Klüsen vorhanden 
vom Anker ab- 
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Beleuchtung gefährdeter Luken durch 
Lampen, damit Schäden an ihnen auch 
Nachts sofort erkannt werden können. 

Erhöhung der Luksülle, durch die die 
Wucht des Seeschlages auf die Luken 
ea wird. (Hansa, 21. Februar, S.290. 

auber Gebr.) 


Baustoffe 


Neues Verfahren zur Entwicklung der 
Kraítwirkungslinien. Die inneren Störun- 
gen, die als Folge von Kraftwirkungen im 

isen vorhanden sein können, hinterlas- 
sen sichtbare Spuren (Fließfiguren, Hart- 
mannsche Linien) auf der blankgeschlif- 
fenen Oberfläche. Beschreibung eines 
Aetzverfahrens zur Kenntlichmachung 
dieser Kraftwirkungsfiguren. (Z. d. V. 
D. I., 14. Februar, S. 174.) 


Motorschiffahrt 


Betriebsergebnisse des Motor - Fahr- 
gastschilfes ,Frem". Die tatsächlichen 
Ersparnisse dieses in der Fahrt Kopen- 
hagen—Bornholm beschäftigten Schiffes 
(s. Jahrgang 1924, S. 450, 527) sind wegen 
der gestiegenen Oelpreise hinter dem 
Voranschlag zurückgeblieben. Außer der 
immerhin noch beachtenswerten Brenn- 
stoffersparnis bietet aber der Motoran- 
trieb die Möglichkeit, 58 Fahrgäste mehr 
in Betten unterzubringen als auf dem 
dampígetriebenen „Heimdal”, der nur 
0,30 m schmäler, sonst aber gleich groß 
ist. Wegen der beschränkten Rönner 
Hafenverhältnisse wäre ein Dampfer, der 
für die Fahrgastzahl des ,,Frem" eine er- 
hebliche Längenvergrößerung erfordert 
hätte, für diesen Zweck unverwendbar 
gewesen. Die Brennstoffkosten einer 
Rundreise von 192 sm betragen bei 14,2t 
Kohlenverbrauch des „Heimdal” und 3t 
Oelverbrauch des ,Frem" 517 M. bzw. 
329 M. so daß sich für 100 Reisen im 
Jahre eine Ersparnis von 18800 M. oder 
36 97, bei Steigerung der Fahrgastzahl um 
35% und der Ladung mengs um 15 % 
ergibt. (Hansa, 21. Februar, S. 308. The 
eh Febr., S. 390, je 2 Zahlenta- 
eln. 


Erste Reise der ,,Aorangi". Auf ihrer 
ersten Fahrt von England nach Mittel- 
amerika hat dieses neue Motorschiff (s. 
unter Neubauten) mit rd. 12000 WPS im 
Mittel die Seegeschwindigkeit von 17 kn 
erreicht. Der tägliche Brennstoffver- 
brauch betrug 59 t, mithin 205 g/WPS| 
Stde., wobei der Oelverbrauch für die 
Hilfsmaschinen sowie die Heizkessel ein- 
gerechnet ist, Der ölgefeuerte Dampfer 
,Orama" (s. Heft 3, S. 93) verbraucht 360 
gIWPS/Stde., die meisten ölgeheizten 
Schiffe jedoch 400 bis 450 g. 


à Theorie 


Die Form von Flosse und Schwert. 
Ergebnisse von Untersuchungen im Göt- 
tinger Windkanal an Flossen verschiede- 
ner Form über Widerstand bei Vorwärts- 
bewegung ohne und mit Abitrift. Die 
Plattenform ist der Fischform weit unter- 
legen, besonders bei Abtrift, bei der die 
Man wey Fischformen am günstigsten 
abschneiden. Profile mit gewölbter Mit- 
A tellinie sind noch günstiger. Konstruk- 
CT edi. ES tion von Schwert und Ruder, bei der 
Wie durch den Wasserdruck eine gekrümmte 
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11. MÄRZ 1925 165 SCHIFFBAU 


JO CLASS 100 A./. WITH FREEBOARD' 
Corresponding to a Draft of 27:6° Moulded. 


DIMENSIONS. ETC. EQUIPMENT N? EQUIPMENT. 
Rule Dimensions . 560-0" B.P. ı72:0°196 6 o Lı(8+D - 63510 d Bower Anchors Collective WE 336 Cwts. Stochless. 
First Longitudins! Numeral; Lite "$405 J UpBer ce Deck Erections» 3905 d Stream 33% - £r Kock. 
Second Ae E j/ 7d Zi 5)*635/0 orecastle - 602 330 Fathoms J Er d PRIR Cable. 
Prapor tians r Ub to Shelter, PULL Ki 4 x SE Deck Houses . d Ge E e 6%” 7 "E 
/ e e “ * d Tow, /] 
en P RER AERE Boe. . ~ ees MD e 8- a Hawsers - 3 ın Number: 
Overhang of Cruiser Stern 19 KR 11594 /20 e 8^ ~» ev Ze " 
Jheer dE ER House Top Sheathed with 5 2%" Teak 
Block Coefficient :65 JM CT S ze HOUSE TOP 
No Openings in Shelter Deck Sides. Ve ^ , pr aikan 
i 653736 4:38 Angle Beams at eyery Frame frame 
! | 
STEM 1127 J 332:2630 Angles | 
Deck House :2, || Spaced 30” Apart. l 
D | 
12/4" Teak where exposed 6531-34 | i 
7 337c30" -28 “Stringer. T Aes I 1 | :28 Deck "20 Inside Open?? aan 
Base Line. 62-0: d — E E E an nn | /2 Camber. 
: qe ouam Beete K Top Bar 97 E CN 643 1:38 Angle Beams al every Frame. l 
forecastle rry eoi. na urtain | 0 ous. Webs about 24 "O’Apart 
e DH o Pate 3 d | fitted at Deck House Sides. o 
I ea. 4242" 372/71: -30 Angs | Casings 9 
pin nn (ec Beams 1 where exposed. pace Apart. ACCOMMODATION * | 
47373 26 Bulw ^ 28, : 30 in way 954^, Bottom Bar. | 
F the Shesthed with 25. 23 “Teak. DAN of House up bie. -28° Deck d Inside Openings " 
ORAL 2 We BEER —l -— — — 5 . a 
aro rum m SEN 
524-40" T. Bars E Flug 3 ën f 6131-38" B. A. Beams at pvery Frame. : 
E /0* 34). 113” A House Ai ACCOMMODAT/ON ` i 
SHELTER DECK BAL. seh HQ LN. Aë Angie: | sA 
SMELTER DË BEAM Taai Ra). p P I Spaced 30 Apart Deck Ai. Ouid Opening - 
ANEE WHERE NO 33 9 M esae dL. 964 54, 56 38” | Inside Opening 
TOPSIDE FR. IS FITTED = : ef 4 See T ` 9 si 2 at Large ` V 467734 | 
t Henne! s Go uis | è. ' DR. o.R.j0p?to 79° sk SR j 
A exposed. D.R. Le ST. AD ———- De euo CAP ME, E SHELTER DECK 
465 Ma 3E pred. DE a (€———OÀ ee "7 Camber. 
A L 21 X Ze X Ze 7 ) 
2 d “1 | cem Beam Knees 294-527 5- ës, | 1313% "7975 Channel à Ps - m 
18" Dia Gla N e k asing Opo 4 
P i y ur use fue weieen pt à ACCOMMODATION : Dec in lieu o K 
E H Shell Chocks 3/91 3/2050" --38" | Pillars. TER 
x Ze Stringer Angle 3*35:50 -:38" > Deck Plsting Outside | Inside Opening 
TOPSIDE FRAMING AT Su Stringer Plate 54150-92638" Openings 26 Zen : | 38-34" | 
eegene PRANS. DD azg h S.R. SR. S.R. (Y SR. SR i 
Channel € Er ul 1 AM ———— C ——— $1 PON ve 
vt Dom] > m = See [manoir ass o Camber. 
to form 98 Ano) P Beam San 24:52. 5- MRivs. 7 232. DE r SCH m "Channel B Beams at every Fr. i 
between r 7 /2DiaClass ! 
Decks T . Frame. E e D d 
dee Gaar, Shell Chocks 349 19'«:507-38" | EES © 
743830 BA. Scarphed ` Stringer Angle 3*3'1:947- 387 Deck Plating Outside pm Openings T 
Ze 10"Ch. at Main Deck & 2 e er Stringer Plöte 541-49 -92 1.38” | Openings -40 39" dé -:34* ! 
Carried op to Shafter 0° i i SR S.R. S.R. ER SR . S.R. | 
- — -_—. > A EE: de E qat DECK 
ce» E Fe en ER | No Camber. 
in 276 Mid. , Š ans Madii 273:52 6-5 Bigi. 94343” 77 50 Channel Beamsateveryfr.| | 
L] M ! 
Two Seans of Shell Plating .R.& One Seam CARGO e 
a DEM + Gaeren DS Shell Chocks 3724372 1:50"- 38" ` 
rame Space at about IS Depth of Ship A SR D. AM an 
about Ja Length of Vessel in Fore £APt e eegen, 3531100 38 mm eh, 
+ LZ er Plate 544-40"- 92.38" Deck PI. 36-39 Inside Open?” 
e SR. R. 1 RR. : 
20 QU PT RR - Ze | Se d DPEX - ONERE S LOWE CORSA RED snam im x LOWER DECK 
T No Camber. 
DRN Ux N Beam Knees 2721-527 6 7% Rivets. 813531 M s0 "Channe! Beams at every Pi 


Side Plating G toM 
inclusive A3 —— 83" H 


| 


en —- 


Sparring in Holds 


& 
& Cargo 'Iween 0*! E 

£ > 
D.R | 6« "WP, sp.d. N £ 
| S N 
! v a 
A Margin Angle to Shell 944%:62° E s 
Margin Plate 40 1 - 62 "ii 2%2Cerling laid on Wood Grounds over e 
D Margin Conn. Outside 6265-52: Ar. Tank Top & Bilges in Cargo Holds. S 
] ~w 


argin Conn. Inside 34131271:52" 
Gusset Continuous PI. 21:48" 
Wing Brackets-4&8* NN, 5-78 Kırs.to Wing Bracket. Reverse frames 4132-52 Double 
[ Y 
A 


Tank Top Plating 527-48; -60 in ES. 


Cre Strake 601-607 A 


Top Bars 
"El 355355-62* 56 D. 
IK 773 Girder 991-667-572” 


Verticals Ke LYRA 


636*-52 5; Single under 
Ki /Ingimnes E Thrust. 


Flanged 3% 0n lace. Top Bars 34:31:52" (lie Engine Space & under Thrust. 


a à DA. d. D.R. DR 
Bilge Keel /5 Dee " | " e 
GR Plate r 
6^6^:-50" Tee Bar. 


d 


D Mn. C DR 8 og] A Ze Bottom Bar. 
; ; N ry 
5 43 21 0 = WS 20 feet. Bottom Bars 35233/$5-52" lVerticals 3333-967 \ 5*57707 64 Dile. 
: — — 0 0 > hhıma Cr AE o 
Frames 4^ 3/5. 52” Rubbing Strip !/ 27] — VF/at Kee! 59%- "94 
Bottom Plating A toF inclusive :74° to -56" for Ysl. to 84" 


rakes A, B & C have Midship Thickness maintained to Collision Bhd. 
Additional Half Height Intercosta/s to be fitted Forward of s, 
Bottom frames Forward of YSL. 6162-52" "Single. 


Hauptspant des Motorschilles „Ao:angi“ 


SCHIFFBAU 


Mittellinie sich einstellt, (Die Yacht, 14. Februar 1925, 
S. 24. H. Wittmaack, Schaubilder und Zahlentafeln, 2 S.) 


Dampfturbinen 


Neuere englische Dampíturbinen (Schluß). Fortsetzung 
der Beschreibung von Turbinenkonstruktionen und ihrer 
Einzelteile. Schlußbetrachtung über die Richtlinien, die 
bei diesen Konstruktionen maßgebend waren. (Z.d. V.D.I. 
Nr. 7, S. 185. 7 S., 18 Abb.) 


Oelmotoren 


Oelmotoren für die Tankschifie „I. A. Moffett" und 
„E. F. Bedford" als Ersatz für Dampfmaschinen. Aus den 
sechs freigestellten Motortypen Nelseco M.-A.-N., Hamilton 
N., Krupp, Leusch-Sulzer, Sun-Doxford und Beth- 
lehem, wurden je ein Busch-Sulzer und ein Hamilton 
M.-A.-N.-Motor zum Bau bestimmt; der Krupp-Motor schied 
aber aus, weil er in den Vereinigten Staaten nicht herge- 
stellt wird, 


Busch-Sulzer Hamilton M.-A -N. 
Noe a ar, Be ea 1500 1500 WPS 
Drehzahl . ..... 90 90 
Wirkungsweise . . . . Zweitakt, einfach Zweitakt, einfach 
Zylinderzahl . . . . . 4 d 
Zylinderdurchmesser . 762 650 mm 
Hub. i.m 1067 1200 mm 
Brennstoffverbrauch 6.7 7.0 t täglich 
Schmierólverbrauch. . 49 72k$ „ 


Außer diesen Hauptmotoren erhält jedes Schiff noch eine 
300 kW-Dieseldynamo und zwei kleinere Oelmotoren. Die 
beiden Schiffe haben die Abmessungen: 152,10 X 20,75 X 
9,30 m, 15000 t Tragfähigkeit und 9600 B.-R.-T. (Mo- 
torship, Februar, S. 97. Photo eines Schiffes, Skizze des 
Motorraumes, 2 S.) 

Die Sun-Doxford-Motoren werden nach den Patenten 
der Dessauer Junkers-Werke gebaut, die gegenwärtig in den 
Vereinigten Staaten beschlagnahmt sind. Auch die Motoren 
des ,Henry Ford II" (Heft 1, Seite 19) sind nach diesen 
Patenten gebaut. 


Kessel 


Nietlochrisse in Wasserrohr-Dampíkesseln. Aus Erfah- 
rungen, die in den Vereinigten Staaten gesammelt sind, 
folgt, daß neben gutem Baustoff und sorgfältiger Herstel- 
lung geeignete Speisewasser-Wirtschaft erforderlich ist, um 
Nietlochrisse aufhören zu lassen. (Z. d. V. 
D. L, 7. Februar, S, 166. Münzinger.) 

Höchstdruckdampfierzeugung durch At- 
moskessel. Entwicklungsgang des Blom- 
quistschen Atmoskessels aus sich drehenden 
Rohren, in denen das Wasser durch die 
Fliehkraft an die Wandung geschleudert und 
so sicher zum Verdampfen gebracht wird. 
Das Speisewasser wird in einem Vorwärmer 
bis auf Siedetemperatur vorgewärmt. Er- 
gebnisse der betriebs- und wärmetechni- 
schen Untersuchung eines 100 at- Kessels 
nach siebenmonatiger Betriebszeit. Die 
Stopfbuchsen eines 60 at-Kessels waren 
nach 15 monatigem Betriebe noch einwand- 
frei. Zum einwandfreien Betrieb ist un- 
bedingt gereinigtes Speisewasser und bei 
schwankender Dampfentnahme ein neun 
speicher erforderlich. Die langjährigen Er- 
fahrungen haben die Brauchbarkeit des 
neuen Systems zur Erzeugung von Höchst- 
druckdampf erwiesen; die wünschenswerte 
Steigerung der Wirtschaftlichkeit wird sich 
noch erzielen lassen. (Z. d. V. D. L, 14. Febr., 
S. 169, E. Joste. 6 Zeichn., 2 Zahlentafeln, 5 S.) 

Ein kombínierter Feuerrohr- und Wasserrohrkessel, 
Beschreibung des Kessels nach dem Prudhom-Capus-System. 
Er besteht aus einem üblichen Zylinder - Schiffskessel in 
dessen Feuerkammer ein Wasserrohrkessel eingebaut ist, 
bestehend aus mehreren Ober- und Unterkesseln, zwischen 
welchen die Rohrbündel so gelegt sind, daß diese zwischen 
den Siederohrbündeln hängen. Die Versuche mit einem 
solchen Kessel sind günstig ausgefallen, wobei  Ver- 
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dampfungsziffern von 13 bis 15 kg je kg Oel und Wirkungs- 
grade von 80 bis 88 ?; gemessen wurden. (Shipbuilding 
and Ship. Rec., 25 Dezember 1924, S. 745. 2 S., 3 Abb.) 


Bericht über vergleichende Untersuchungen von naht- 
losen Stahlrohren für Wasserrohrkessel. Aus vergleichen- 
den Versuchen mit nahtlosen Stahlrohren sollen Richtlinien 
für die Abnahme aufgestellt werden, wonach auch die Ab- 
nahmevorschriften erweitert werden sollen. (Z. d. Bayr. 


Rev.-Ver. Nr. 2, S. 26. 3% S., 14 Abb.) 


Oeifeuerung 
Oelfeuerung in der Marine der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. Beschreibung der Vorteile der Oelfeuerung 


insbesondere für die Kriegsmarine. Einzelheiten über Bren- 
ner, Kesselfeuerungen, Oelsorten, Oelzerstáubung, Pumpen, 
Mri mungen des Oels. (Mech. Engin. Nr. 11a, S. 769. 
1% S) 


Die Gefahren der Oelfeuerung. Erörterungen über den 
Flammpunkt, Vorwärmung des Oels in Vorratsbehältern, 
Aufbewahrungsmethoden, Feuergefahr, Ursache der Oel- 
brände. (Mech. Engin. Nr. 11a, S. 765. 4 S) 


Brennsioffe 


Säubern der Oeltanks von den Oelrückständen durch 
Vakuum. (Wheeler-System.) Durch Ansaugen der Luft in 
der Nähe der Rückstände werden diese erweicht und in die 
Saugeleitung gerissen, die sie in Sammeltanks befórdert. 
Der größte Teil der Rückstände kann noch in Landanlagen 
verfeuert werden. Das neue Verfahren arbeitet schneller 
und billiger als die übliche Handarbeit und befördert mühe- 
los die Rückstände. (The Marine Journal, 31. Januar, S. 22.) 


Ladecínríchtungen 


Kohlentrímm-Anlage. Zum Uebernehmen und Trimmen von 
Kohlen ist von der Fa. Donaldson die in den beiden neben- 
stehenden Skizzen abgebildete Anlage entworfen. An einem 
auf den Längssüllen laufenden Füllrumpf vom Fassungsver- 
mögen eines Kohlenwagens hängen zwei Trimmer mit kur- 
zen Fördergurten, denen die Kohle durch Teleskoprohre 


zugeführt wird. Die Gurte laufen mit der Geschwindigkeit 
von 13 m/Sek. und schleudern die Kohle in der gewünschten 
Richtung in die oberen Ecken der Räume, so daß Trinmen 
von Hand überflüssig wird. 


Zur Bedienung der Anlage 


Irimmer Nr. 2 


Quer- und Längsschnitt der Kohlentrimmanlage von Donaldson 


sind vier Mann erforderlich. Das Beladen eines Schiffes 
von 6000 t Tragfähigkeit mit dieser Anlage erfordert 24 bis 
30 Stunden. Für den Betrieb im Rothesay Dock in Glasgow 
werden fünf solcher Trimmeranlagen erforderlich sein, die 
durch einen Dampfprahm mit Ladebaum an die anfordern- 
den Schiffe abgegeben und auch durch ihn von Luke zu 
Luke versetzt werden sollen. (Shipb. and Shipp. Rec. 5. 
Febr., S. 151. 2 Skizzen, 1 S.) 
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SCHIFFBAU 


Auszüge und Berichte 


32. Haupiversammlung der 
American Society of Naval Architects 
and Marine Engincers 


Im Anschluß an den Bericht in Heft 1, S. 25 ff., bringen 


wir noch die Auszüge von vier Vorträgen: 

H. Penton und Prof. H. C. Sadler: „Selbstent- 
ladende Frachtschiffe der Großen Seen”. 

Der erste Selbstentlader für die Großen Seen wurde 
1908 zur Beförderung von Kalkstein erbaut. Seither sind 
zahlreiche Schiffe nach dem gleichen System, wenn auch 
mit manchen Verbesserungen, in Betrieb genommen. Die 
Schiffe haben einen erhöhten W-förmig gestalteten Boden des 
Laderaums, unter dem zwei Förderbänder laufen. Querschiffs 
sind zahlreiche schräge Wände eingebaut, so daß guter Zulauf 
zu den Oeffnungen der zahlreichen Taschen über den Förder- 
bändern gesichert ist. Kalksteine, die neben Kohle die 
wichtigste Fracht bilden, erfordern einen Löschungswinkel 
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Brückenbildung beseitigt werden kann. Die ursprüngliche 
Größe der Steine betrug etwa 100 mm, stieg dann aber bis 
auf 500 bis 600 mm; trotzdem entstehen dabei keine er- 
heblichen Schwierigkeiten, solange eben nur die Ladun 

durch ihr eigenes Gewicht LA SA genügend hart un 

unregelmäßig gestaltet ist. Ziegel ließen sich auf diese Art 
nicht fördern. Auch die Erze der Großen Seen sind 
wegen ihrer scharfen Kanten und Feuchtigkeit hierzu nicht 
geeignet, wohl aber gesinterte Erze. 


Als Ausgleich für Verlust an Tragfähigkeit und Raum- 
inhalt besitzen die Selbstentlader die völlige Unabhängigkeit 
von Löscheinrichtungen am Lande sowie den Arbeitern und 
ihren Arbeitsbedingungen: Löschen ist möglich, wenn nur 
das Schiff nahe genug an das Ufer herankommen und fest- 
machen kann. Je kürzer die Fahrt ist, um so wirtschaft- 
licher die Anlage. So hat ein Schiff in einer Fahrtperiode 
von 240 Tagen 110 Reisen gemacht, in der einen Richtung 
mit Steinen, in der anderen Richtung mit Kohle, oft sogar 
bei einer Rundreise drei Frachten befördert. Um die Hafen- 
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Abb. 1. Selbstentlader „Carl de Bradley" 


von mehr als 35°, für Kohle ist er noch etwas größer. 
Außerdem muß für das Förderband noch eine gewisse Höhe 
zwischen Doppelboden und Unterkante der Taschen vor- 
handen sein. Der so bedingte Raumverlust ist bei dem 
Staugewicht der Steine von 1,4 t/m? belanglos, bei Befór- 
derung von Kohle mit :0,85 t/m* bedeutet er jedoch Verlust 
an Ladefähigkeit. 
schen den Förderbändern in den Taschen Oeffnungen an, 
durch welche Brückenbildung in der Steinladung beseitigt 
werden kann. Die Förderbänder steigen zum Kollisions- 
schott hin an und entladen dort in einen Füllrumpf, von dem 
ein Becherwerk das Gut über Deck und auf das Förder- 
band eines Auslegers fördert, der nach jeder Seite um je 
100° schwenken kann, und dessen Ausladung zwischen 25 
und 45 m beträgt. Er läßt sich bis auf 20° gegen die Wage- 
rechte toppen, dabei kann durch eine Schütte die Ausla- 
dung noch vergrößert werden. Für die wagerechte Förde- 
rung werden Gurte oder Becher verwandt. Ein Unter- 
schied zwischen beiden besteht bei ihrer Verwendung nur 
insofern, als der Gurt einen allmählicheren Anstieg zum 
Füllrumpf bedingt und daher bei seiner Verwendung etwas 
mehr Platz verloren geht. Zum Antrieb der Fördereinrich- 
tung wird Dampf oder Elektrizität verwendet. Abb. 1 zeigt 
Ansicht, Decksplan und Querschnitt ' des Selbstentladers 
„Carl de Bradley" mit den Hauptabmessungen 161,54 X 
18,29 X 9,75 m zur Beförderung von 12000 t Steine, aus 
denen die Anordnung der Fórdereinrichtung zu ersehen ist. 
Die Stundenleistung betrug anfangs 800 t, wurde aber bei 
neueren Schiffen auf 1800 bis 2000 t erhöht. Wesentlich 
für schnelles Entladen ist ungehinderter Zufluß der Ladung 
zu den un Um diesen aufrechterhalten zu können, 
sind in ihrer Nähe Löcher angebracht, durch die mit Stangen 


Bei neueren Schiffen ordnet man zwi- 


zeit noch weiter abzukürzen, ist schon ein Entwurf für ein 
Schiff mit zwei ern durchgearbeitet. Die Ausleger 
sind mittschiffs angeordnet, und hier befindet sich auch der 
Füllrumpf, zu dem die vier Förderbänder von vorn und 
hinten die Ladung zubringen. Diese Anordnung erfordert 
wegen der kürzeren Wege weniger Arbeitsaufwand, was 
bei der recht erheblichen Reibungsarbeit eine große Rolle 
spielt. Das Mehrgewicht gegenüber der Anlage mit einem 
Ausleger ist 25 t, und der Raumverlust ist nur sehr gering. 
Das Schiff trimmt gut, während die Schiffe mit einem Aus- 
leger bei Kohleladung im Gatt liegen. 
Gewissen Beschränkungen ist der Selbstentlader in 
zwei Richtungen unterworfen: die höhere Länge des System- 
Schwerpunktes macht das Schiff bei gewissen Abmessungen 
unstabil, so daf er für die Fahrt im Welland- und St. Lo- 
renz-Kanal bei der beschránkten Breite nicht verwandt 
werden kann. Ferner gibt von einem bestimmten Punkte 
Vergrößerung von Breite und Höhe nicht mehr entsprechen- 
den Zuwachs an Raum, da durch die Schráge der Taschen 
mit zunehmender Breite immer mehr Fläche weggeschnitten 
wird. Die günstigste Größe ist daher diejenige mit der 
Tragfähigkeit von 12000 t. Ein solches Schiff kann mit 
vollen, aber ungetrimmten Räumen bei Steinladung auf den 
Entwurfstiefgang von 6 m gebracht werden. Beseitigung 
dieser Größenbeschränkung wäre möglich, wenn der Zufluß 
zum Förderband ohne den Verlust an Raum möglich wäre. 
Die in Bild 2 dargestellte Ausführung bedeutet bei einem 
12000 Tonner einen Zuwachs an 21 mi Querschnitt bzw. 
2400 m? oder 2000 t Kohle, d. i. 28 v. H. der bisherigen 
Tragfähigkeit, ein Gewinn, der keinerlei Trimmarbeit kostet. 
Bei dieser neuen Anordnung ist der Laderaum rechteckig, 
und die bisherige schräge Wand ist derart unterteilt und 
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am oberen Ende scharnierartid an der Seitenwand befestigt, 
daB sie durch eine Schubvorrichtung auf dem Boden ent- 
lang bewegt werden kann. Dies erfolgt, sobald die Ladung 
bis zum natürlichen Böschungswinkel zu den Fórderófí- 
nungen hin entleert ist. Werden dann die Wände ein 
wenig angehoben, so rutscht erneut Ladung nach, so daß 
die Wände weiter entlastet werden und der Vorschub immer 
leichter wird, bis die gesamte Ladung entleert ist. Bei dieser 
Anordnung ergibt sich eine erhebliche Ersparnis an Bau- 
stoff sowie an Nietarbeit, die bei den Taschen recht um- 
fangreich ist. 

Zu Förderung von Zement als Ladung wird die gleiche 
ER verwandt, statt des Bandes aber eine Fórder- 
schnecke benutzt, mit der sich eben:sogut Getreide” oder 


Abb.2. Selbstentlader mit klappbaren Taschenwänden 


ähnliche Ladung bearbeiten läßt. Beim Entwurf ist darauf 


Rücksicht zu nehmen, daß diese Ladung bezüglich Stabili- 


tät einer Flüssigkeit ähnlich ist, selbst Zement, da er beim 
Laden Luft enthält. Zur Beschleunigung des Entladens sind 
in einem Falle vier Schnecken auf die ganze Raumlänge 
angebracht worden. Außer einigen Era arg an den 
Schotten hat das vollkommen beplattete Deck nur eine 
große Anzahl von Oeffnungen mit 450 mm Durchmesser zum 
Einbringen des Zements, die mit wasserdicht verschraub- 
baren Deckeln versehen sind. Drei Reihen Schlagplatten 
sind auf der Oberkante der Taschen angebracht, um die 
Bewegung des Zements zu verhindern. Die Neigung der 
Taschen ist 40 bis 45°, die Oeffnungen oberhalb der Schnek- 
ken stehen 900 mm auseinander. Um das Zusammenbacken 
des Zements, der während der Fahrt einen großen Teil der 
Luft abgegeben hat, zu verhindern, wird Luft wieder ein- 
geblasen, so daß das Entlöschen störungsfrei erfolgen kann. 
Der Antrieb folgt elektrisch, Strom liefert ein 500 kW- 
Turbodynamo. Für gute Lüftung des Laderaumes sowie des 
Raumes für die Schnecken ist zu sorgen. Die Leistung eines 
Zementschiffes von 5200 t Tragfähigkeit bei 5,5 m Tiefgang 
betrug 470 t stündlich beim Löschen, während es in einer 
Stunde 860 t laden konnte. 

Innerhalb kurzer Zeit hat der Selbstentlader sich zu 
einem außerordentlich wirtschaftlichen Schiff entwickelt. 
Dank seiner Bauart nähert er sich dem Ideal des Beförde- 
rungsmittels, ständig tätig zu sein, er wird dabei natürlich 
sehr stark mitgenommen. 

Die Aussprache wurde eröffnet mit dem Hinweis, daß die 
vorgetragene Entladevorrichtung sich in alte Schiffe nicht 
einbauen ließe, dagegen sei es gelungen, ein anderes Ver- 
fahren der Selbstentladung zu finden, dessen Einbau bei 
einem 6000 Tonner 1500000 M. kostet, gegenüber 3 200 000 
M. für einen Neubau. Bezüglich der Förderer wurde er- 
wähnt, daß der Gurtförderer den Rauminhalt des Schiffes um 
5 v. H. und dadurch die Einnahmen im Vergleich mit dem 
Becherförderer um 13 v. H. verringert. Die Lebensdauer des 
Gurtes ist drei Jahre, die der Becher sieben Jahre. Der 
elektrische Antrieb bedeutet Gewichtsvermehrung, aber 
nicht Dampfersparnis, da zum Erreichen der geringen Dreh- 
zahl von fünf minutlichen Umläufen für die Förderwelle die 
Ueberse*zungen Verluste brächten, selbst Turbinenantrieb 
der Dynamos könnte daran nichts ändern. Als zweckmäßige 
Rutschenbreite wurde das Maß von 700 mm für Kohle und 
Kalkstein von 150 bis 200 mm Größe ermittelt. Vorrich- 
tungen zur Verbesserung des Zuflusses des Gutes zum För- 
derband haben den erwünschten Erfolg nicht erzielt. Statt 
der verschieb- und klappbaren Seitenwände wurde die An- 
ordnung mehrerer Förderbänder empfohlen, die gleichzeitig 
die Leistung steigern. Mit drei Bändern kann ein Schiff 
von 12000 t Tragfähigkeit stündlich 2500 t Kohle löschen. 
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Im Schlußwort wies der Vortragende darauf hin, daß es 
erforderlich sei, den Schiffsraum nach Möglichkeit auszu- 
nutzen, die klappbaren Seitenwände seien daher von Vor- 
teil, die Arbeit zu ihrer Bewegung sei nicht erheblich. 


Llewellyn Williams: „Entwurf und Bau von 


Kühlschiffen." 

Ein wirtschaftlichen Gesichtspunkten entsprechendes 
Kühlschiff muß mit einer einwandfrei arbeitenden Kühlan- 
lage versehen sein und eine Geschwindigkeit besitzen, die 
höher sein muß als die eines gewöhnlichen Frachtschilfes, 
da nur:so die um etwa 40 % höheren Kapitalkosten verzinst 
werden können. Dabei ist zu berücksichtigen, daß die Trag- 
fähigkeit des Kühlschiffes geringer ist als die anderer 
Frachtschiffe, Damit die Mehrkosten für Isolierung und 
Kühlanlage möglichst niedrig gehalten werden können, muß 
es schon beim Entwurf des Schiffes angestrebt werden, die 
Isolierung möglichst zweckmäßig ausführen zu können. 
Dieses Bestreben wird allerdings dadurch gestört, daß Kühl- 
ladung meist nur in einer Richtung gefahren wird und daher 
das Schiff auch zur Beförderung anderer Ladung geeignet 
sein muß. So müssen feni end große Luken vorhanden 
sein, trotzdem für die Kühlladung kleine Luken genügen 
und mit Rücksicht auf Isolierung sogar erwünscht sind. 

Beim Entwurf eines Kühlschiffes muß die Art der La- 
dung bekannt sein, da es für die Kühleinrichtung nicht 
gleichgültig ist, ob Gefrierfleisch, Kühlfleisch, Obst oder 
allgemeine Kühlladung gefahren werden soll. 

Fruchtfahrer müssen eine Kühleinrichtung haben, die 
mit künstlicher indirekter Lüftung arbeitet, da für diese 
Ladung Lüftung ebenso wen ist wie Kühlung. Die ge- 
kühlte Luft wird durch Kanäle an der Außenhaut dem 
Kühlraum zugeführt. Die Kühlschlangen und Gebläse für 
die Luftkühlung werden an den Schotten angeordnet. Da- 
mit die Luft ohne übermäßigen Widerstand durch den Ka- 
nal strömen kann, sind Hindernisse, wie einzelne hohe Bal- 
ken, große Kniee, Rahmenspanten, sowie weit hineinragende 
Stringer nach Möglichkeit zu vermeiden. Sie erhöhen neben- 
her die Isolierungskosten. Auch stark gekrümmte Spanten 
sind störend. Durch die Kühlladung strömt die Luft quer- 
schiffs, daher sind im Raum Hindernisse in dieser Richtung 
zu meiden, da sie außer Widerstand Gelegenheit zur Bil- 
dung warmer Luftsäcke bieten. Daher sind engstehende 
runde Stützen und niedrige Unterzüge einzelnen starken 
Stützen mit hohen Unterzügen vorzuziehen, auch Luksülle 
sollen nicht weit unter Deck reichen. Die engen Stützen 
bieten gleichzeitig die Pfosten zur Anbringung der Raum- 
unterteilung. Decksverstärkungen unter Winden sind mög- 
lichst über Deck zu legen und die Stützen mit der Unter- 
teilung in Einklang zu bringen. Auf der Unterseite werden 
die Decks nicht isoliert, wenn sie zwei Kühlräume trennen. 
Lichte Deckshöhe von 21 m für  nichtisolierte Decks, 
isolierte Decks müssen 2,2 m lichte Höhe haben, für die Lu- 
ken genügen die Abmessungen 4,3 X 3,7 m. Die Lukenab- 
deckung soll der üblichen gleichen, wenn es sich nur um 
Trennung zweier Kühlräume handelt; soll sie jedoch selbst 
isolieren, so sind auf die Schiebebalken isolierte Luken- 
deckel zu legen, über denen wiederum Lukendeckel zur 
Aufnahme der Last anzuordnen sind. Die gesamte Ab- 
deckung ist bei genügender Festigkeit und Dauerhaftigkeit 
möglichst leicht und handlich zu bauen, damit die Ladezeit 
nicht unnötig verlängert wird. Kühlschlangen und Gebläse 
müssen bequem zugänglich sein, in ihrer Nähe sind Lüfter- 
rohre für Zu- und Abluft anzuordnen. 

Apfelsinen nehmen 2,1 cbm/t ein, sie werden verpackt 
festaut. Unter der Bodengráting sollen etwa 75 mm Luft 
bleiben, auch an den Seiten ist dafür zu sorgen, daB über- 
all frische Luft hinzutreten kann. Für ein Deck von 2,1 m 
Höhe wiegt Ladung mit Isolierung und Gräting etwa 1200 
kg/qm, ihre Kühltemperatur soll etwa 10° betragen. Bananen 
werden unverpackt in ganzen Stauden befördert, daher ist 
für sie gute Boden- und Seitenwegerung noch wichtiger. 
1 t Bananen erfordern 42 cbm Raum, und ihr Gewicht ein- 
schließlich Isolierung und Wegerung beträgt rund 730 kg/qm. 
Bananen lassen sich 3 m hoch stauen, falls die Reise nicht 
lánger als zehn Tage dauert. Die Temperatur im Raum soll 
etwa 10—13? betragen, und bei kaltem Wetter muß Mög- 
lichkeit zum Heizen vorhanden sein. Außer den Außen- 
flächen ist noch der Stringer eines Trennungsdecks zu iso- 
lieren, das ganze Deck nur dann, wenn die Ladung in ver- 
schiedenen Háfen eingeladen wird. Da die Bananen sehr 
schnell auf 139 heruntergekühlt werden müssen, ist eine 
recht große Kühlanlage erforderlich, die etwa die dreifache 
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Leistung einer Anlage für Apfelsinen haben muß, weil diese 
aus Kühlhäusern an Bord kommen. Bei Beförderung von 
Aepfeln ist der Gehalt der Luft an Kohlendioxyd zu unter- 
suchen, da festgestellt ist, daß Aepfel sich am besten bei 


einem Gehalt von 10% halten. Hiernach ist die Luft- 
erneuerung zu regeln. Die Temperatur für Aepfel be- 
trägt 0°. 


Kühlfleisch wird an Stangen unter Deck aufgehängt, 
Gräting ist daher nicht erforderlich. Zur guten Raumaus- 
nutzung sind Deckshöhen von 2,0 m unterhalb der Stangen 
erforderlich, die nächste geeignete Höhe beträgt dann 2,9 m, 
und so weiter steigend um je 0,9 m. Der Raumbedarí des Flei- 
sches ist 3,5 cbm/t, so daß die Flächenlast bei2m nutzbarer 
Höhe 780 kg/qm beträgt. Diese Belastung ist bei Bemessung der 
Deckbalken zu berücksichtigen. Kühlfleisch erfordert außer- 
ordentlich genaue Einhaltung der Temperatur, selbst Ab- 
weichungen um op dürfen nicht eintreten. Die Tempera- 
tur soll etwa 1%° unter Null betragen. Länger als 35 
Tage läßt Kühlfleisch sich nicht an Bord halten. Die Küh- 
lung erfolgt durch Kühlrohre unter der Decke und an den 
Seiten und Schotten; bei Anordnung der Rohre ist darauf 
zu achten, daß sie die günstigste Raumausnutzung für die 
Aufhängung des Fleisches nicht stören, und daß gleich- 
mäßige Temperatur zu erzielen ist. Oeffnungen nach außen 
müssen sorgfältig gedichtet werden,. damit mit der Außen- 
luft nicht Feuchtigkeit eintritt, die sich dann als Eis nieder- 
schlägt. Die Stangen zum Aufhängen des Fleisches müssen 
an ihrer Aufhängung am Schiffskörper sorgfältig isoliert 
sein, da sonst durch sie die Außenwärme bis an das Fleisch 
‚geleitet wird. Gegen Berührung mit den seitlichen Kühlroh- 
ren muß das Fleisch geschützt werden, da ihre zu tiefe 
Temperatur ihm schadet; auch mit senkrechten Wänden 
darf es nicht in Berührung kommen, da sonst hier die Luft 
nicht Zutritt hätte. Immerhin wird die Ladung doch so dicht 
‚gestaut, daß- sie beim Arbeiten des Schiffes nicht zu sehr 
schwingt. Räume mit Kühl- und mit Gefrierfleisch müssen 
gegenseitig an beiden Seiten der Trennungsfläche gut isoliert 
werden. im Fleischtransport ist große Sauberkeit erfor- 
derlich. Das Holzwerk muß leicht losnehmbar und zu rei- 
nigen sein, Schmutzecken sind von vornherein zu vermeiden. 
Auch die Kühlrohre müssen zur Reinigung und Erneuerung 
des Anstriches leicht zugänglich sein. Für genügend Spei- 
gatten ist zu sorgen, sie müssen das Eindringen von feuch- 
ter Luft in den Kühlraum verhindern, am besten während 
der Fahrt mit Kühlfleisch geschlossen bleiben. Bei 200 mm 
Höhe der Deckbalken und 65 mm dicker Isolierschicht un- 
terhalb der Balken mit einem unteren Abschluß aus zwei 
Lagen 20 mm dicker Bretter an sich für 2 m nutzbarer 
Deckshóhe eine gesamte Deckshóhe von 2,4 m, wenn die 
Stangen etwa 75 mm unter der Wegerung angebracht sind. 
Die Stangen werden im Abstand von 300 mm angebracht, 
es ist zu vermeiden, einzelne hóhere Balken anzubringen, 
und Unterzüge sind möglichst niedrig zu halten. Auch Bal- 
kenknien sollen so klein wie angängig sein. Die Luken sind 
meistens als isolierte Lukenschächte gebaut, mit Türen zu 
den einzelnen Kühlráumen des Decks, die Sülle sind niedrig 
zu halten, um den Verkehr zu erleichtern. Für gute Luft- 
dichtheit der Lukenabdeckung ist zu scrgen. 

Die Temperaturkontrolle erfolgt im allgemeinen durch 
Thermometer, die in besonderen Rohren in die Kühlráume 
binuntergelassen werden. Die Rohre müssen genügend weit 
über Deck reichen und wasserdicht verschließbar sein. 
Durch eine zentrale Anlage mit elektrischen Widerstands- 
thermometern wird die Kontrolle und Einhaltung der vor- 
geschriebenen Temperatur sehr vereinfacht. 

Gefrierfleisch braucht nicht Lüftung, aber wegen der 
niedrigeren Temperatur sehr gute Isolierung. Die Rohr- 
leitung läßt sich leicht an Schotten, Außenhaut und unter 
der Gräting verlegen, die Kühlung erfolgt durch unmittel- 


bare Ausstrahlung. Das Fleisch wird aufeinander gestapelt, 
mit genügenden Zwischenräumen für Luftumlauf. Für diese 
Art Ladung sind daher die Unterräume sehr geeignet. Ge- 


frierfleisch nimmt etwa 2,65 cbm/t ein, die Kühltemperatur 
beträgt — 9 bis — 11°. 

Bei Beförderung gemischter Ladung ist für jede Gattung 
móglichst ein Raum vorzusehen; bei indirekter Luftkühlung 
ist jeder Raum getrennt zu kühlen und lüften, damit stark 
riechende Waren wie Káse und Zwiebeln ihren Geruch 
nicht anderen empfindlichen Waren mitteilen kónnen. 

Zur Ueberwachung des Kühlbetriebes an Bord muf ein 
besonderer Ingenieur vorhanden sein, der nur dem leitenden 
Ingenieur untersteht; die Angaben über die erforderlichen 
Temperaturen im Kühlraum erhält er von der Schiffsleitung. 
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Die Kältemaschinen haben in den Vereinigten Staaten 
als Maßeinheit die „standard ton of refrigeration", die einer 
Abführung von stündlich rund 6700 WE entspricht. Da die 
von einer Kältemaschine geleistete Arbeit bei konstantem 
Hubvolumen verhältnisgleich der Verdampferspannung und 
umgekehrt mit der Kondensatorspannung sich ändert, die 
Kondensatorspannung aber von der Kühlwassertemperatur 
des Seewassers abhängt, ist die Leistung einerseits abhän- 
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Abb.3. Abhängigkeit der Kälteleistung vom Kühlrauminhalt 
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gig von der Fahrt, in der das Schiff beschäftigt ist. Bei 
einer C O,-Maschine, deren Kühltemperatur auf 0° liegen soll, 
beträgt der Leistungsabíall zwischen atlantischer und Tro- 

enfahrt 40 v. H., bei einer Ammoniakmaschine nur 20 v. H. 

s ist ersichtlich, daß daher die Größe der Maschine je 
nach der beabsichtigten Fahrt des Schiffes zu besti.nmen 
ist. Als Anhalt diene Abbildung 3 in der die für verschie- 
dene Kühlrauminhalte erforderlichen Größen der Maschinen 
in „Kältetonnen” angegeben sind. Eine Ammoniak-Maschine 
braucht ein minutliches Hubvolumen von 128 |, ein CO, 
Maschine ein solches von 19 ] für die Leistung von 
einer Káltetonne. Der Rauminhalt ist auf Innenkante Iso- 
lierung gemessen, in der Leistung ist die genügende Reserve 
vorhanden, um während 18 Stunden des Tages in der Tro- 
po die erforderliche Temperatur halten zu kónnen. 

ei Ermittlung des minutlichen Hubvolumens ist natürlich 
die Betriebsdrehzahl und nicht die höchst mögliche einzu- 
setzen. Das Schaubild bezieht sich auf Fracht. die bereits vorge- 
kühlt ist, Bananen erfordern daher erheblich hóhere Leistungen, 

Die Káltemaschinen werden in Simplex- und in Duplex- 
Anordnung gebaut. Letztere Anordnung erfordert weniger 
Gewicht und Raum, die Betriebssicherheit ist aber bei zwei 
unabhängigen Simplex-Kompressoren größer, es sollten da- 
her nur solche Kompressoren verwandt werden. 

Für ferente Ladung muß die niedrigste Soletempera- 
tur nach der erforderlichen niedrigsten Kühltempera- 
tur, also der für Gefrierfleisch, bestimmt werden, d. h. — 18° 
betragen, für Kühlfleisch muß die Sole auf — 8? gekühlt wer- 
den und für Lebensmittel zum Gebrauch während der Fahrt 
ebenfalls auf — 18%. Werden zwei verschiedene Soletempe- 
raturen gebraucht, so soll doch nur die niedrigste konstant 
von der Anlage erzeugt werden. Die hóheren Temperaturen 
werden dann in Mischbehältern erzielt. 

Raumbedarf und Gewicht von Ammoniak- und C O,- 
Maschinen sind nahezu gleich, letztere kostet zwar 10 v. H. 
mehr, erstere verbraucht jedoch 10—30 v. H. mehr Energie, 
ein Betrag, der im Vergleich zu den Leistungen der Haupt- 
maschine klein ist. 

In der Aussprache wurde als der wirtschaftlichste Typ 
des Kühlschiffes das Fracht- und Fahrgastschiff mit Diesel- 
motoren bezeichnet, da die zur Ausnutzung des teureren 
Schiffskórpers erforderliche höhere Geschwindigkeit sich 
durch Mitnahme von Fahrgästen noch besser bezahlt 
machen kann. Als zweckmäßige Bauart wurde die nach dem 
Längsspantensystem empfohlen, doch wies der Vortragende 
im Schlußwort darauf hin, daß für Schiffe mit mittelbarer 
Kühlung durch Luft Querspanten richtiger seien, im übrigen 
sei die Art der Spantanordnung gleichgültig. Elektrische 
Thermometer haben sich nach Ueberwindung der Kinder- 
krankheiten bewährt, doch empfiehlt es sich nicht, selbst- 
aufzeichnende Thermometer zu verwenden. (Fortsetzung folgt) 
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North-East Coast Institution of Engíneers 
and Shipbuilders 


Die Gesellschaft hat im Februar 1925 folgende General- 
versammlungen abgehalten: 


1. am 13. 2, in Newcastle-upon-Tyne. Hierbei sprach 
J. W. Hobson über die „Diesellokomotive‘'; 

2. am 27. 2. ebenfalls in Newcastle-upon-Tyne, An 
diesem Tage hielten Professor A. L. Mellanby und Dr. Wil- 
liam Kerr einen gemeinsam verfaßten Vortrag über die 
„letzten Möglichkeiten der Dampfmaschinenanlage", 

Die Newcastle-on-Tyne-Sektion der Insti- 
tution besuchte am 7. 2, die Aktiengesellschaft für Teer- 
und Nebenprodukte in Dunston-on-Tyne und veranstaltete 
am 11. 2. einen Vortragsabend, bei dem F. H. Todd über 
das Thema: „Das Linienschiff im Rahmen des Washington- 
Abkommens” referierte. Er schilderte die Ziele des Ver- 
trafes und zeigte dessen Einfluß auf den künftigen Kriegs- 
schiffbau. Er besprach weiterhin die Wirkung der durch 
das Abkommen herbeigeführten Deplacementsbeschränkung 
einerseits und der im Weltkriege gewonnenen Erfahrungen 
andererseits und verglich schließlich die zuletzt gebauten 
mit den künftig erlaubten Schiffen. An diesen Vortrag 
schloß sich eine Diskussion über die Möglichkeit von Ge- 
wichtsersparnissen bei der Bewaffnung, dem Schutz der 
vitalen Teile und am Schiffskörper. Darauf wurden noch die 
Kreuzerfrage, ihre Lage im Hinblick auf den Washington- 
Vertrag sowie die gegenwärtige Kreuzerflotte Großbritanniens 
und ihre Bedeutung eingehend behandelt. Am 25, 2. trug 
ferner in der genannten Sektion Professor T. H. Havelock 
über „die grundsätzlichen Fragen der Interferenz zwischen 
Schiffswellen und Schiffswiderstand" vor, welcher Veran- 
staltung sich am 28. 2, eine Besichtigung der Kupferwerke 
der Tharsis Sulphur & Copper Co. in Hebburn anschloß. 

‘Die Middlesborough-Sektion veranstaltete 
am 6. 2. einen Vortragsabend, an dem T. B. Lewis einen 
von G, H Swinburne verfaßten Vortrag über „Theorie und 
Anwendung des Eisenbetonbaus" verlas. Auf einem zweiten 
Vortraéósabend am 16, 2. sprach G. R. Hutchinson über 
„Schiffe mit gewellter AuBenhaut", und am 27. 2. endlich 
fand eine Besichtigung der Firma Bolckow Vaughan & Co. 
in South Bank statt. 

Vom den bisher angekündigten März-Veranstaltungen 
der Institution seien folgende erwähnt: 

Am 13, 3, ein Vortrag von J. G, Pearce. Direktor der 
British Cast Iron Research Association, und J. E. Fletcher, 
beratendem Ingenieur derselben Gesellschaft, über; „Neuere 
Forschungen über das Gußeisen”; 

am 25. 3. in den Räumen der Institution of Civil Engi- 
neers zu London-Westminster ein Vortrag von W, H. Pat- 
chell über „Genormte Uebersichtstafeln über die Ergebnisse 
von Dampímaschinenversuchen"; _ 

am 27, 3. in Middlesborough ein Vortrag des Kapitän- 
leutnants (J. Le Mesurier über den ,Umbau des Schiffes 
„Bintang” von Dampf- auf Dieselantrieb", 

Die folgenden kurzen Inhaltsangaben der beiden am 
13. 2. und 27, 2. gehaltenen Hauptvorträge werden von 
Interesse sein: 


1. Die Diesellokomotive. 


Einleitende Betrachtungen über die Einführung der Ver- 
brennungsmaschine im Lokomotivbau. Kleinere Verbesse- 
rungen des Dampfbetriebs durch Dampfüberhitzung, Speise- 
wasservorwärmung usw, Die turboelektrische und die Tur- 
bozahnrad-Lokomotive mit Kondensationsbetrieb als Kon- 
kurrenz der Diesellokomotive. 

Durchschnittswerte für den Wirkungsgrad bei Dampf-, 
elektrischen und Diesellokomotiven. Anforderungen an die 
Diesellokomotive und die Schwierigkeiten ihrer Erfüllung. 
Die Brennstoffrage. Erste Anwendung von Verbrennungs- 
motoren zum Fahrzeugantrieb. Sulzer-Lokomotive, Vor- 
und Nachteile der Dampf- und Diesellokomotiven, Beson- 
dere Bedingungen der Diesellokomotive. Sauggas-Lokomo- 
tiven. Einfluß von Temperatur und Druck der Atmosphäre 
(Klima und Höhe) auf die Wirkung, Ueberlastung des 
Systems. Die direktwirkende Dieselmaschine. Schwierig- 
keiten des Anfahrens mit Preßluft. Die Still-Lokomotive. 
Vorteile des direkten Antriebs. 

Notwendigkeit der Uebersetzungsgetriebe und allge- 
meine Anforderungen an diese. 

Mechanische Uebersetzung. Wilsons Epizykloiden- 
Zahnräder, Elektrische Uebersetzung; Triebwagen mit elek- 
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trischer Uebersetzung; die Lomonossoff-Diesellokomotive. 
Die „Paragon"-thermo-elektrische Lokomotive. Gemischtes 
System: Diesellokomotive mit Akkumulatoren für Ueberlast. 


Hydraulische Uebersetzung: zahllose verschiedene 
Systeme, Die Williants-Janney und Hele-Shaw-Typen. Das 
Lentz-Getriebe; Versuchsergebnisse mit einer Lentz-Loko- 
motive. Gemischte Uebersetzung: Leroux-System; Hautiers 
vereinigte Zahnrad- und pneumatische Uebersetzung; das 
Thomas-System; die Systeme des geschlossenen Kreislaufs; 
Dunlop, Schwartzkopff, Zarlatti und Cristiani. 


Anwendung der  Diesellokomotive für industrielle 
Zwecke, Die Klein-Diesellokomotive; Vergleich zwischen 
Dampf- und Diesellokomotive. Herstellungs- und jährliche 
Betriebskosten, die Diesellokomotive hiernach ein gesundes 
Finanzproblem für solche Zwecke. Wärmewirkungsgrade. 
Die Diesellokomotive verlangt aber sorgfältigste Ueberle- 
gung, um für den Einzelfall die jeweils besten Ergebnisse zu 
erzielen. 


Anschaffungskosten, Betriebssicherheit und Lebensdauer 
der Diesellokomotiven im Vergleich zum Dampfantrieb. 


2, Die letzten Möglichkeiten der Dampf- 
maschinenanlege. 


Die modernen Bestrebungen nach Hochüberhitzung und 
Hochdruck machen im Verein mit der Einführung der 
Zwischenüberhitzund und der stufenweisen Speisewasser- 
vorwärmung die Frage nach der weiteren Entwicklungs- 
möglichkeit des Dampfantriebs heute besonders interessant. 
Der Vortragende verfolgte daher den Zweck, die äußersten 
Möglichkeiten zur Verbesserung der Dampfanlagen und die 
Grundlagen für die Weiterentwicklung in diesem Sinne zu 
untersuchen und übersichtlich darzustellen, zumal die 
bisherige Literatur auf diesem Gebiete zwar sehr umfang- 
reich ist, aber sich in allzu theoretischen Bahnen bewegt, 
TS daß sie zur Feststellung praktischer Grenzwerte dienen 

ómnte. 


Der Vortrag begann mit einer Erörterung über die 
Grenzwerte der Temperatur. Das ist im wesentlichen eine 
Frage des Materials, weshalb der Vortragende hierfür eine 
Anzahl neuerlich gewonnener Versuchsergebnisse anführte, 
um an Hand deren die oberen Grenzen für die praktisch 
verwendbaren Temperaturen zu bestimmen. Hierauf ging 
er auf die Druckverhältnisse näher ein, die im engsten Zu- 
sammenhange mit den Wärmewirkungsgraden behandelt 
wurden. Hauptsächlich aber untersuchte er dabei die 
Wechselwirkung zwischen Drucksteigerung und Verlusten 
durch diese. Daraus ermittelte er eine obere Druckgrenze, 
über die hinaus ein Gewinn nicht mehr erreichbar ist. 


Schließlich wendete sich der Vortragende noch der 
Frage zu, welche Zahl und welcher Umfang der Vorwär- 
mungsstufen die wirtschaftliche Lösung des Problems er- 
geben, Auch hierbei spielen die auftretenden Verluste eine 
entscheidende Rolle und setzen der weiteren Verbesserung 
praktisch eine bestimmte Grenze. Aehnliche Schlüsse lie- 
ferte die Behandlung des Problems der Zwischenüberhitzung, 
Der Vortragende 
lieferte seinen Hörern also einen ausgezeichneten Ueberblick 
über die Grenzwerte, bei deren Ueberschreitung praktisch 
ein weiterer wirtschaftlicher Nutzen durch Steigerung von 
Druck und Temperatur nicht mehr zu erzielen ist. La. 


Längsfestigkeit von Schiffen 


Vortrag von I. R. Thomas vor der Institution of Engineers 
‚and Shipbuilders in Scotland am 13. Januar. 


Grundlegend für Festigkeitsuntersuchungen ist die 
Kenntnis der für den Schiffskörper zulässigen Materialspan- 
nungen. Für gewöhnlichen Schiffbaustahl steigen diese 
Werte von 850 kg/cm? bei 30 m langen Schiffen auf 
1550 kg/cm? bei Schiffen von 180 m Länge. Diese Grenze 
der zulässigen Spannungen wird bei dem Streben, die Ge- 
wichte immer mehr zur Mitte zu drängen, nahezu erreicht, 
und zwar ist es nötig, auch die Spannungen beim Schiff 
im Wellental zu untersuchen, da hierbei Druckspannungen 
in das weniger gut ausgesteifte Deck kommen, es darf daher 
das Biegemoment im Wellental höchstens % des für den 
Wellenberg zulässigen erreichen. Es ist noch zu berücksich- 
tigen, daß im Wellental das Schiff an der Stelle der größten 
Gewichte sehr wenig Auftrieb hat und daher bei Uebertra- 
gung der auf die Schiffsbreite verteilten Lasten auf die 
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tragenden Stege der Außenhautbeplattung erhebliche zu- 
sätzliche Spannungen in den Verbandsteilen auftreten, wie 
sie das auf dem Wellenberg schwimmende Schiff in diesem 
Maße nicht aufweist. 

Als Vergleichswert für die bei verschiedenen Beladungs- 
zuständen auftretenden Biegemomente diene der von 
Foster King in der Aussprache zum Vortrage „The Longi- 
tudinal Strength of Bulk Oil Carriers 1922/23 genannte: 
L?^- B:d:0/5. L*.B.T-0,75 , 

35; in engl. Fuß — "aer inm 

Ein Schiff von 138 m Länge, das nach der Festigkeits- 
rechnung in Uebereinstimmung mit dieser Formel ein 
von 60 000 mt im Wellental hatte, erfuhr bei gewöhnlichem 
schweren Wetter Verbeulung des Brückendecks zwischen 
zwei Balken am Ende eines langen Schachtes, außerdem 
knickte der Schergang etwas aus, und ein Zwischendeck- 
spant brach am Balkenknie ein. Ferner verbeulte eine 
schwere Zwischendeckstütze. Bei einem anderen Schiff von 
125 m Länge, das bei einem für das Wellental errechneten 
Mb von 40000 mt nur 85 v. H. des Normalwertes erreichte, 
stellten sich ebenfalls Beschädigungen am Deck und Schäden 
ein. Wenn auch die Schiffe noch weiterhin im Dienst sind, 
so hat sich doch gezeigt, daß bei der jetzt üblichen Anhäu- 
fung der Gewichte zur Schiffsmitte hin nicht immer die er- 
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forderliche Sicherheit vorhanden ist. An einem Schiíf von 
117 m Lánge, bei dem das Gewicht von Maschine und 
Kohle im Schiffsmitte nachträglich nennenswert vergrößert 
wurde und dabei für das Wellental ein den Normalwert um 
5 v. H. überschreitendes Mb von 33 300 mt ergab, stellten 
sich kleinere Formänderungen sowie Arbeiten im Holz ein, 
woraus auf übermäßige Druckspannungen zu schließen war. 
Schließlich führte der Vortragende das Beispiel eines mit 
Tieftank vor dem Kesselraum versehenen Schiffes an, das 
bei 133 m Länge ein Mb von 49500 mt hatte, das um 
55 v. H. unter dem Normalwert lag. Dieses für das Wellen- 
tal zu hohe Moment würde den Einbau von Verstärkungen 
erfordern, es ließe sich aber erheblich verringern, wenn 
Maschine und Tieftank auseinandergezogen würden. Hier- 
durch könnte die Notwendigkeit von Verstärkungen vermie- 
den werden. 


Um aber dem Wunsche der Reeder nach Zusammen- 
drängen der Gewichte durch Verstärkung ohne Mehr- 
gewicht entsprechen zu können, empfiehlt der 
Vortragende, die Mittschiffstärken nur für  */,9, der 
Länge beizubehalten und das hierdurch ersparte Material 
in größeren Materialstärken anzulegen, wie es bereits bei 
Norske Veritas früher Brauch war. (Shipb. and Shipp. Rec., 
15. Januar, S. 69/70, 6 Schaub.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Kleine Kreuzer. Die vom Flugzeugschiff wieder zum 
Kreuzer zurückverwandelte „Vindictive” verdrängt 9750 t 
und hieß ursprünglich „Cavendish“. Das zweite Geschütz 
von vorn ist entfernt worden; an seine Stelle ist eine Flug- 
zeugplattform getreten, so daß die Bewaffnung jetzt aus 
sechs 19 cm-Geschützen besteht. Geschwindigkeit 30 kn. 

Nach den neuesten Bestimmungen sollen „Effingham” 
im Mai, ,Emerald" im Juli und „Enterprise“ im Dezember 
1925 fertig werden. ,Effingham" hat 31 kn, die beiden an- 
deren Kreuzer haben 33 kn Konstruktionsgeschwindigkeit, 
(Engineering, 23. Januar 1925.) | 


Flottilleniührer, „Broke wurde am 22. Januar 1925 
auf der Staatswerft zu Pembroke in Dienst gestellt. (The 
Naval and Military Record, 28. Januar 1925.) 


Unterseeboote. Im Gegensatze zu den in Brasseys 
Jahrbuch 1925 enthaltenen Angaben behauptet Engineer, 
daß der neue Unterseekreuzer „X 1" zwei Türme mit je 
2 Geschützen mittleren Kalibers habe, so daß also nicht 6, 
sondern nur 4 Geschütze an Bord sind. Als besonderer 
Vorteil wird die hohe Aufstellung der Geschütze angeführt, 
die danach auch bei schlechtem Wetter trocken blieben, 
was militärisch sehr wichtig sei, 

Sollten Geschütztürme und Kommandostand gepanzert 
sein, so wird das Fahrzeug für die kleineren Ueberwasser- 


schiffe ein gefährlicher Gegner sein. (The Engineer, 
30. Januar 1925.) M 
Umbauten, Das Schlachtschiff ,Warspite" wird in 


Portsmouth mit einer Wulstkonstruktion zum Schutze 
gegen Torpedo- und Minentreífer versehen. (Moniteur de 
la Flotte, 10. Janaur 1925) 


Rüstungsindustrie, Vickers ist zurzeit in Australien da- 
mit beschäftigt, wichtige Fabrikanlagen zur Waffenherstel- 
lung einzurichten. (Moniteur de la Flotte, 10, Januar 1925.) 


Frankreich 


Der Stand der Neubauten Ende 1924. 


Dünkirchen. Die Chantiers de France sind dabei, 
den Zerstörer „Bourrasque” (1455 t Verdrängung) fertigzu- 
stellen, der im März 1925 abgeliefert werden soll, Ein an- 
derer, zum zweiten Abschnitt des Bauprogramms gehöriger 
Zerstörer wird gerade in Angriff genommen. 

Gebiet von le Havre. Die Chantiers Normand, 
die den Zerstörer ,Enseigne-Gabolde" und das Untersee- 
boot „Paul Chailley" abgeliefert haben, bauen zurzeit an 


den beiden  Unterseebooten II. Klasse  ,Ondine" und 
„Ariane“, die Mitte 1925 fertig werden sollen, und haben 
überdies Bauauftrag für 2 gleiche, ebenfalls zum zweiten 
Abschnitt des Bauprogramms gehörige Unterseeboote er- 
halten. Die Chantiers de la Méditerranée in le Havre sind 
noch mit der Fertigstellung der beiden Zerstörer „Cyclone“ 
und ,Mistral" („Bourrasque”-Typ) beschäftigt. , Cyclone" 
sollte am 24, Januar 1925 fast fertig vom Stapel laufen. Die 
Chantiers de Penhoét vollenden auf ihrer Filialwerft in 
Grand-Quevilly den Zerstörer (gleichen Typs) Sirocco", 
die zu den Chantiers de la Gironde gehörigen Chantiers 
d'Harfleur das Schwesterschiff ,ITrombe". Die letztgenannte 
Werft dürfte außerdem Bauauftrag auf den 1495 t-Zerstórer 
4,Alcyon" erhalten. 

Caen. Die Chantiers Navals Francais, die zum ersten 
Male Zerstörer bauen, werden in wenigen Wochen die 
».Orage" und im März 1925 die ,Ouragan" fertiggestellt 
haben. Beide Schiffe gehören zum „Bourrasque"-Typ, ver- 
drängen 1455 t und sollen 33 kn laufen. Zwei ähnliche Ein- 
heiten, die zum zweiten Abschnitt des Bauprogramms ge- 
hóren, sind der Werft kürzlich in Auftrag gegeben worden. 

herbourg. Die Staatswerft hat bisher nur Unter- 
seeboote gebaut und ist daher hierin besonders erfahren. 
Im Jahre 1924 liefen ,Requin" und ,Souífleur" vom Stapel 
(1147 t), ,Narval" und ,, Morse" liegen noch auf Stapel. 

Ein neues Boot von einem vergrößerten „Requin”-Tyr: 
ist der Werft zum Bau überwiesen worden; auferdem soll 
sie den Bau eines der neuen Zerstórer übernehmen. 

Brest. In der Staatswerít lief 1924 der Kleine Krev- 


.zer ,Primauguet" vom Stapel. Der Kleine Kreuzer „Duguay- 


Trouin”, der schon Maschinen und Kessel an Bord hat, 
wurde wesentlich gefördert, so daß er noch 1925 mit Probe- 
fahrten beginnen kann. Das erste hier gebaute Untersee- 
boot ,Marsouin" (vom ,Requin"-Typ) wird demnächst vom 
Stapel laufen. Ein zum zweiten Bauabschnitt gehöriger 
10000 t-Kreuzer namens ,Tourville" liegt noch auf Stapel. 
Die Kiellegung eines neuen Unterseeboots steht bevor. 
Lorient. Im Arsenal liegt noch der Kleine Kreuzer 
„Lamotte Piquet" im letzten Stadium der Fertigstellung, 
im Trockendock hat der Bau des zweiten 10 000 t-Kreuzers 
.Duquesne" begonnen. Zerstörer „Panthère“ (2200 t) lief 
1924 vom Stapel, Der fertiggestellte Zerstörer „Jaguar 
wird binnen kurzem mit den Probefahrten beginnen. 
Gebietvon Nantes. Die Werften von Nantes und 
Saint-Nazaire bauen zurzeit nur kleine Einheiten. Die 
Chantiers de Bretagne in Nantes stellen den 2200 t-Zer- 
störer ,Tigre" fertig. Die Chantiers Dubigeon in Nantes 
bauen noch an dem Geschwadertorpedoboot „Tempete" 
(1455 t) und beginnen gerade ein anderes vom zweiten Bau- 
abschnitt. Die Chantiers de la Loire in Saint-Nazaire haben 
die Zerstörer „Leopard und „Lynx“ (2200 t), ferner 2 Un- 
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terseeboote IL Klasse ,Siréne" und ,Naiade" (600 t) im 
Bau; zwei andere Unterseeboote und ein Zerstörer, alle 3 
zum zweiten Bauabschnitt gehörig, werden gerade en 
nen. Die Chantiers de Penhoét stellen zurzeit den Zer- 
stórer „Chacal” (2200 t; 355 kn) und das Geschwader- 
torpedoboot „Simoun“ fertig. 

Bourdeaux. Auf den Chantiers de la Gironde ist 
im November der Zerstörer ,Tramontane" (1455 t) vom 
` Stapel gelaufen; ,Typhon" wird demnächst folgen, Die 
Werft hat Bauauftrag auf das Minen-Unterseeboot „Maurice 
Callot" und auf zwei 600 t-Unterseeboote erhalten. 

Die Chantiere Dyle et Bacalan bauen ebenfalls ein 
Fahrzeug dieses Typs, ,,Tornade"', 

Toulon. Das Arsenal von Mourillon hat „Dauphin” 
im Bau, ein grofes Unterseeboot von 1147 t Verdrüngung, 
außerdem ein zweites, etwas verbessertes Unterseeboot 
von 1150 t, das zum zweiten Bauabschnitt gehört. 

Die Forges et Chantiers de la Méditerranée arbeiten 
noch immer an dem Umbau des Linienschiffes ,Béarn" zum 
Flugzeugschiff. 

halon-sur-Saóne. Schneider & Co. haben die 
beiden 600 t-Unterseeboote „Circe' und ,Calypso" im Bau. 
- (Journal de la Marine: le Yacht, 3. Januar 1925.) 


Der Wiederaufbau der Schlachtílotte. Das vor 3 Jah- 
ren begonnene, umfangreiche Umbauprogramm zur Moder- 
nisierung der Schlachtílotte nähert sich dem Ende. Das 
18000 t-Schlachtschiff „Voltaire, das 2 Jahre auf der 
Werft lag, ist wieder in Dienst gestellt, ebenso stehen die 
Schwesterschiffe „Condorcet” und ,Diderot" wieder zur 
Verfügung. Der Umbau hat sich hauptsáchlich auch auf 
Verbesserung des Torpedoschutzes erstreckt. Binnen kur- 
zem wird Admiral Dumesnil sechs 24000 t-Schlachtschiffe 
unter seinem Kommando haben, die sämtlich mit großen 
Kosten modernisiert worden sind. Es wird jetzt allgemein 
bedauert, daß die 25000 t verdrängende , Normandie", die 
für 1800000 Francs an italienische Stahlwerke verkauft 
worden ist, und die ebenfalls abgewrackte , Flandre" aus- 
rangiert worden sind; man hátte sie mit denselben Mitteln 
fertigstellen kónnen. Die Privatwerften sind bemüht, alle 
zwölf 1460 t-Torpedoboote schnellstens zu Wasser zu brin- 
gen. Beim Bau der „Lynx” ist allerdings eine Verzögerung 
eingetreten, so daß sie nicht vor Februar 1925 wird vom 
Stapel laufen kónnen. (The Naval and Military, 24. Dezem- 
ber 1924.) 


Der Viergeschützturm. Das Problem des Quadrupel- 
turms wird zurzeit wieder lebhaft erórtert. Das Abwracken 
der ,Normandie" und neuerdings angestellte Unter- 
suchungen über den Wert ihrer Armierung lassen es vielfach 
bedauern, daß die 1912 bis 1914 durchgeführten eingehen- 
den Studien und Versuche nicht nutzbringend ausgewertet 
worden sind. Gewichtsersparnis, bessere militärische Aus- 
nutzung des Deplacements, die Möglichkeit, 12 Geschütze 
in 3 Vierfachtürmen aufzustellen, während in Doppel- 
türmen höchstens 10 untergebracht werden können: das 
sind hauptsächlich die Vorzüge, die von Befürwortern des 
Quadrupelturms zu dessen Gunsten geltend gemacht zu 
werden pflegen. Indessen kommen noch weitere Vorteile 
offensiver wie defensiver Natur hinzu. Bei 10 m lichtem 
Turmdurchmesser — für das 13,4"- (34 cm-) Geschütz — 
läßt sich bequem dreimal soviel Bedienungspersonal unter- 
bringen wie in einem gewöhnlichen Doppelturm; es läßt 
sich so verteilen und schützen, daß selbst im schlimmsten 
Falle nicht die er Turmbesatzung außer Gefecht ge- 
setzt wird, wie das bei Doppeltürmen im Kriege mehrfach 
vorgekommen ist. Unmittelbar überwacht und geführt von 
Fachoffizieren, wird sich die Mannschaft sicherer fühlen 
und damit auch besser und schneller schießen, Schon bei 
Uebungen hat sich das gezeigt; im Ernstfalle wird es noch 
deutlicher in Erscheinung treten, weil hier das Sicherheits- 
gefühl infolge des dickeren Panzers, der größeren Abmes- 
-sungen, der dadurch ermöglichten Lüftung und des bes- 
seren Gasschutzes erst voll zur Wirkung kommt, 

Technisch läßt sich beweisen, daß ein Vierfachturm mit 
4 paarweis aufgestellten 8”- (20,3 cm-) Geschützen, vonein- 
ander durch eine kräftige Wand getrennt, nur etwa vier 
Fünftel des Gewichts ausmacht, das die beiden vorderen 
Türme der im Bau befindlichen ,Tourville" beanspruchen, 
trotzdem er dickeren Panzer von oben, von unten und seit- 
lich, bessere Ladeeinrichtungen und größere Festigkeit er- 
halten würde. Ein Schirm gegen Flugzeugbomben, der so 
anzulegen wäre, daß auf ihn auftreffiende Bomben in ge- 
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nügender Entfernung vom Turmdach zur Explosion kämen, 
würde den Turm zweckmäßig von oben schützen. Von be- 
sonderer Bedeutung ist ein geräumiges Turminneres aber 
für die Abwehr von Giftgasen, weil moderne Luft- 
erneuerungsanlagen und Atemvorrichtungen Platz brauchen, 
den ein Doppelturm nicht bietet. Heutzutage muß man die 
Geschütze entweaer unter bestem Schutz zusammendrängen 
oder so über das Deck verstreuen, daß sie möglichst weit 
voneinander entfernt hinter Schutzschilden (wie z. B. bei 
den englischen ,,Frobishers") stehen. Gegen 8"- (20,3 cm-) 
Granaten kann nur Geschützkonzentration in Vierfach- 
türmen ausreichender Panzerdicke genügenden Schutz bie- 
ten. (The Naval and Military Record, 7. Januar 1925.) 


Italíen 


Marinehaushalt. Am 10. Dezember 1924 legte der Ma- 
rineminister der Deputiertenkammer den Marinehaushalt 
für 1925 vor. Er schließt mit 925 Millionen Lire ab und 
überschreitet damit den Haushalt für 1922/23 um mehr als 
300 Millionen. (Moniteur de la Flotte, 17. Januar 1925.) 


Marinepolitik. In einem Aufsatz in Naval and Military 
Record bespricht J, B. Gautreau die Anstrengungen Ita- 
liens, seine strategische Lage im Mittelmeer zu verbessern, 
und die sich daraus für Frankreich ergebenden Gefahren: 
„Im Gegensatz zu Frankreich braucht das übervölkerte, in- 
dustrialisierte und zum Teil unfruchtbare Italien mehr Land 
unter der Sonne und Ueberseemärkte. Ausdehnung ist für 
Italien eine Frage auf Leben und Tod; bei seiner geo- 
graphischen Gestaltung kann seine Zukunft nur auf dem 
Wasser liegen, und hier kommt vor allem das Mittelmeer 
in Betracht. Nach der Auflösung des österreichischen Kai- 
serreichs ist Italien von jeder Sorge um die Sicherheit sei- 
ner Landgrenzen befreit und ist in der glücklichen Lage, 
den größten Teil seiner Hilfsquellen für seine Sicherung 
zur See zu verwenden. Wenn das von seinen Sachverstän- 
digen ausgearbeitete umfangreiche Programm einmal aus- 
feu sein wird, wird Italien bei der neuen Art der Krieg- 
ührung allen Gegnern Trotz bieten kónnen. Italiens stra- 
tegische Lage hat sich schon bedeutend gebessert; das 
Adriatische Meer, früher das ‚mare amarissimo", ist ein 


. italienisches Meer geworden, das durch die Brindisi-Va- 


lona-Pforte abgeschlossen ist. Venedig, Triest, Ancona und 
Fiume sind jetzt sicher vor jedem Angriff und werden im 
Kriegsfalle ausgezeichnete Rüstungs- und Kraftpunkte bil- 
den. Diese Lage macht es Italien möglich, jetzt seine gan- 
zen Anstrengungen auf die Sicherung der Ueberlegenheit 
im westlichen Mittelmeer zu richten. Diese Sicherung zu 
erlangen, ist Italien gerade jetzt planmäßig und mit kluger 
Voraussicht am Werke. Seine erste Sorge geht dahin, auf 
Mittel zu sinnen, wie seine ganz besonders verwundbare 
Westküste pecu werden kann, an der seine wichtigsten 
Städte — Genua, Livorno, Spezia, Rom, Neapel, Palermo 
und Messina — der Beschießung und Zerstörung sowohl 
durch schwere Artillerie wie durch Seeflugzeuge ausgesetzt 
sind. Zu diesem Zweck soll das Tyrrhenische Meer durch 
mächtige Offensiv-Stützpunkte abgeschlossen werden, die 
so liegen, daß sie einen andrängenden Feind Angriffen 
durch Unterseeboote und Seeflugzeuge aussetzen. Nach 
dem, was bisher geplant und zum Teil auch schon in der 
Ausführung begriffen ist, kann man mit Recht sagen, daß 
die breite Durchfahrt zwischen Sardinien und der italie- 
nischen Halbinsel für feindliche Seestreitkräfte höchst ge- 
fährlich sein wird. Es sollen nicht nur in Genua und Spezia 
starke Torpedoboots- und Flugstreitkräfte stationiert wer- 
den mit dem Zweck, Toulon unschädlich zu machen und 
wirksam die norditalienische Küste zu schützen, sondern 
es sollen auch Trapani an der Westecke von Sizilien und 
Cagliari an der Südküste Sardiniens zu erstklassigen Stütz- 
unkten ausgebaut werden, die zusammen mit der Station 
für Seeflugzeuge in Pantillaria sowohl die Toulon—Algier 
— Bizerta-Fahrstraße wie die Gibraltar—Malta-Straße be- 
herrschen und sowohl Bizerta wie Malta unschädlich 
machen werden. Für Cagliari, das zweifellos bestimmt ist, 
später als der Haupt-Offensivstützpunkt der großen ita- 
lienischen Flotte zu dienen, sind bereits 38 Mill. Lire bewil- 
lidt worden. Es ist klar, daß, wenn diese Pläne ausgeführt 
sind — eine Sache von nur ein paar Jahren —, die stra- 
tegischen Vorteile Italiens, besonders gegenüber Frank- 
reich, bedeutend sein werden. Die beiden großen Städte 
Neapel und Rom werden eine Beschießung von See aus 
nicht mehr zu befürchten haben. Um das Tyrrhenische 
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Meer vollständig abzuschließen, soll ferner noch Messina 
befestigt werden, so daß Italien in der Lage ist, den Zu- 
gang zum Tyrrhenischen Meer zu öffnen, um von Tarent 
kommende Verstärkungen einzulassen, oder einem andrän- 
£enden Feinde Halt zu bieten." (Naval and Military Re- 
cord, 26. November 1924.) 


Japan 


Kreuzer, Die Werft in Yokosuka, die unter dem großen 
Erdbeben 1923 stark gelitten hatte, ist jetzt soweit wieder 


aufgebaut, daß auf ihr am 25. Oktober 1924 der Kiel zum ` 


Kreuzer ,Myoko" gelegt werden konnte. ,Myoko" ist der 
zweite 10000 t-Kreuzer für die japanische Marine; der 
erste heißt Nach", 

Zwei Schiffe desselben Typs sollen ebenfalls noch bis 
1928 fertig werden, so daß Japan dann über insgesamt 28 
moderne Kreuzer verfügen wird, die mit Ausnahme von 
5 durchweg 33 kn oder mehr laufen sollen. 

1926 sollen die beiden alten, 1912 vom Stapel gelau- 
fenen Schlachtkreuzer Kongo" und „Hiyei” umgebaut wer- 
den. Man plant den Umbau der Kesselanlage für Oelhei- 
zung, ist sich aber noch nicht klar darüber, ob die Ver- 
wirklichung dieser Absicht einen Verstoß gegen das Wa- 
shington-Abkommen bedeuten würde. (Moniteur de la 
Flotte, 7. Februar 1925.) 


Niederlande 


Marinehaushalt, Nachdem die zweite Kammer am 


18. Dezember 1924 mit 58 gegen 26 Stimmen den Marine." 


haushalt angenommen hatte, der den Bau zweier Torpedo- 
bootszerstörer vorsieht, sind die Aufträge für den Bau der 
beiden Kriegsschiffe erteilt worden. Der Bau des einen 
Schiffes, das den Namen ,Evertsen" erhalten soll, ist einer 
Rotterdamer Schiffswerft, der Bau des andern Schiffes 
einer Firma in Vlissingen übertragen worden. Die Wasser- 
verdrängung der beiden Torpedobootsjäger soll 1600 t, ihre 
EE 24 kn betragen. (Ztgs.-Tel., 19. Dezember 


924.) 
Ruf$land 


Schwarzmeerllotte. Auf eine Frage im Senatsausschuß 
für auswärtige Angelegenheiten über das Schicksal der 
Wrangelflotte wurde als Antwort Herriots mitgeteilt, daß 
sie an Rußland zurückgegeben werde, weil die Sowjetre- 
gierung de jure anerkannt worden sei. Die näheren Bedin- 
gungen, unter denen die Rückgabe erfolgen solle, würden 
geprüft, Die u der russischen Flotte im Schwarzen 
Meer werde die Westmächte zwingen, sich mit der Frage 
der Durchführung des Abkommens über die Meerengen zu 


beschäftigen. (Temps, 31. Dezember 1924.) 
Spanien 
Kreuzer. Der neue Kleine Kreuzer „Principe Alfonso” 


(7976 t) ist am 23. Januar 1925 in Ferrol vom Stapel ge- 


laufen. (Moniteur de la Flotte, 7. Februar 1925.) 
Vereinigte Staaten 
Marinehaushalt. Bei der Stimmungsmache für Erhö- 


hung des amerikanischen Flottenhaushalts, spielt die Re- 
densart eine Rolle: „die Flotte schwinde dahin”, Dabei 
sei die Flotte heute leistungsfähiger denn je zuvor. Neben 
den Haushaltsmitteln von rund 300 Millionen Dollar gebe 
es noch einen weiteren Fonds, aus dem die Marine in den 
letzten Jahren habe schöpfen können, und der schwinde 
allerdings dahin. Dieser Naval Supply Fund, ein Kind des 
Krieges, betrug eine Zeitlang 900 Millionen Dollar, und 
darauf konnte die Marine nach Bedarf zurückgreifen. Im 
letzten Jahre wurden daraus 20, im Jahre vorher rund 100 
Millionen Dollar entnommen. In den Berichten für die 
Oeffentlichkeit werde diese Quelle selten erwähnt. Auch 
schweige man darüber, daß die Vereinigten Staaten eine 
Anzahl gänzlich zweckloser  Flottenstützpunkte beibe- 
hielten, deren Aufwand viel Geld verschlinge und deren 
Aufgeben vernünftige Marineoffiziere verlangten, die Poli- 
tiker der betreffenden Bezirke jedoch immer wieder zu 
vereiteln wüßten. (Times, 25, November 1924.) 


Marinepolitik. In Washington Times kritisiert Kontre- 
admiral a. D. W. F. Fullam scharf die von der Regierung 
eingebrachte und am 11. Dezember vom Senat angenom- 
mene Marinevorlage, nach der 13 Schlachtschiffe durch 
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Anbau von Wulsten unter Wasser zum Schutz gegen Tor- 
pedo- und Minenexplosion und Verstärkung des Deck- 
schutzes gegen Bomben modernisiert werden und 6 ältere 
Schlachtschiffe neue Kessel für Oelheizung erhalten, ferner 
6 FluBkanonenboote zum Preise von je 700 000 Dollar sowie 
8 Aufklárungskreuzer zum Preise von je 11 Millionen Dollar 
neu gebaut werden sollen. 

„Eine Prüfung der Vorlage ergibt die Tatsache, daß 
eine Ausgabe von 110 Millionen Dollar die gegenwärtige 
Kampfstärke unserer Marine auch nicht um ein Jota erhöht.. 
Die Vorlage bedeutet nichts anderes und nichts mehr als. 
Flickwerk an unseren Schlachtschiffen und die Verstär- 
kung unserer Ueberwasserflotte um 14 große und kleine 
Schiffe für Kreuzfahrten. Das Wort „Unterseeboot” sucht. 
man vergeblich in dem Bauplan. Unsere Marineluftstreit- 
kräfte erfahren auch nicht die geringste Verstärkung. Da- 
bei wird ohne diese beiden Streitkräfte in der Luft und 
unter Wasser unsere Flotte bleiben, wie sie es heute ist, 
hilflos in der Verteidigung und E unfähig für den 
Angriffskrieg." Admiral Fullam erkennt die Notwendigkeit 
der Kesselerneuerung auf den 6 älteren Schlachtschiffen 
an, bestreitet aber, daß der Anbau von Wulsten und die 
Verstärkung des Deckschutzes auf den neueren 13 Schlacht- 
schiffen eine Erhöhung der Kampfstárke dieser Schiffe be- 
deuten würde. „Diese Mittel werden die Schiffe nicht vor 
der Zerstörung schützen. Sie können vielleicht das Unver- 
meidliche um einige Minuten verzögern, das ist aber auch 
alles, Die Deckaufbauten, die Schornsteine, Brücken und 
Masten würden trotzdem fortgeschlagen, das Ruder und 
Steuergerät beschädigt und der Schiffsboden aufgerissen 
werden.” 

„Wenn wir mächtige Luft- und Unterseebootsstreit- 
kräfte haben, wird kein Feind es wagen, den Ozean zu 
überqueren und uns anzugreifen. Daraus ergibt sich logisch, 
daß ohne diese beiden Streitkräfte auch unsere Flotte den 
Ozean nicht überqueren und den Feind angreifen kann, 
auch nicht die feindliche Flotte auf hoher See mit auch nur 
der geringsten Hoffnung auf Erfolg aufsuchen kann.” 

„Die Marinevorlage trägt in keiner Weise der Lebens- 
wichtigkeit der Luftstreitkräfte Rechnung, die, wie es die 
Entwicklung seit dem Friedensschluß zeigt, Bomben, Tor- 

edos, Minen und Giftgase anwenden können. Ebenso 
äßt sie die Erfolge der Unterseeboote im Weltkriege ganz 
unberücksichtigt. Unterseeboote versenkten 62 der 134 auf 
englischer Seite verlorenen Schiffe. Sie versenkten 8 große 
französische und italienische Schiffe. Sie versenkten das 
Großkampfschiff ,Audacious". Sie versenkten die „Hamp- 
shire” mit Lord Kitchener. Sie vertrieben die verbündete 
Flotte aus den Dardanellen, Sie waren die einzigen Fahr- 
zeuge, denen es gelang, in die Ostsee und das Marmarameer 
einzudringen. Sie versenkten 11 Millionen Tons Handels- 
schiffe und brachten England an den Rand des Hungers. 
Sie überquerten den Atlantischen Ozean und versenkten 
50 Schiffe an unserer Küste. Die deutsche Unterseeboots- 
flotte mit einer Besatzung von nur 10000 Mann kämpfte 
gegen die vereinigten Flotten der Welt mit einer Beman- 
nung von über 1 Million Mann und war nahezu daran, den 
Krieg zu gewinnen. Jellicoe sagte Sims im April 1917: 
„Wir können den Krieg nicht fortsetzen, wenn diese Ver- 
luste andauern.” Angesichts der ungeheuren Erfahrungen 
eines großen Krieges besitzen die Vereinigten Staaten 
keine modernen Unterseeboote, und die vom Senat be- 
willigte Marinevorlage läßt die Walfe ganz unberücksich- 
tigt, die das Britische Reich und die ganze Welt beinahe zu 
einer schimpflichen Niederlage brachte." 

„Wir brauchen Flugzeugträger und Unterseeboote viel 
dringender als wir gegenwärtig Kreuzer brauchen. In dem: 
Verhältnis an Unterseebooten und zur Luft den anderen: 
Mächten gegenüber liegt unsere Schwäche. Das jetzige Ver- 
hältnis zeigt uns machtlos. Wir müßten mindestens 300 Mil-. 
lionen Dollar für Unterseeboote und Luftstreitkräfte auf- 
wenden, Jeder Pfennig sollte hierfür ausgegeben werden.” 

„Wir haben moderne Zerstörer im Werte von 400 Mil- 
lionen Dollar, die in den Häfen verrosten. Wenn diese Zer- 
stórer bemannt und unserer Flotte zugefügt würden, würden: 
sie zwanzig Kreuzern in der Schlacht gleichwertig sein. 
Dürfen wir wirklich diese Kampfschiffe unbenutzt liegen 
und verrosten lassen und neue Kreuzer bauen, die in der 
Schlacht von geringerem Werte sind? In der Jütland- 
Schlacht wich jeder Admiral den Zerstörern aus. Das taten 
sie aber nicht vor Kreuzern. Wir haben zweimal so viel 
Zerstörer, als die Flotten von Deutschland und England 
zusammen in jener Schlacht. Und wir lassen es zu, daß 
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diese Schiffe in unseren Häfen verrosten. Warum wollen 
wir von ihnen nicht Gebrauch machen, statt weitere Mil- 
lionen auf neue Schiffe zu verwenden." (Washington Times, 
17. Dezember 1924.) 

Berichtigend sei hierzu bemerkt, daß die Verluste so- 
wohl der ,Audacious" als auch der ,Hampshire" durch 
Minen verursacht worden sind, Die Schriftleitung. 

Nach den heftigen Angriffen der Marinekreise wegen 
der behaupteten Schwäche der amerikanischen Flotte ist 
nunmehr General Mitchell, im Kriege Führer der ameri- 
kanischen Luftstreitkräfte in Frankreich und jetzt „Assi- 
stent" des Chefs der Armee, mit schweren Klagen heraus- 
gekommen. In einem Bericht an das Komitee des Reprä- 
sentantenhauses, das die Frage der Luftverteidigung unter- 
sucht, erklärt er, daß die Armee für eine Niederlage or- 
ganisiert sei und keinerlei Siegesaussichten habe, selbst 
gegen eine Macht dritten Ranges, die im Stillen Ozean in 
angemessener Weise mit seemäßigen Flugzeugen ausge- 
rüstet sei. Mitchell meint, daß die Luftstreitkräfte der 
Marine ungenügend seien, um gemeinsame Operationen mit 
der Flotte durchzuführen, die selbst lediglich eine Samm- 
. lung von äußerlich schönen Schiffen und deren Wert im 
Kriegsfall mehr als zweifelhaft sei. Als erste Maßnahme 
zur Besserung der Verhältnisse schlägt Mitchell die Ver- 
einigung aller Zweige des militärischen Dienstes unter 
einem Kabinettsminister vor, dem seinerseits Unterstaats- 
sekretäre für die Luftstreitkräfte, Armee und Marine zur 
Seite stehen sollten, während ein weiteres Sonderdezernat 
= die Entwicklung des Luftdienstes eingerichtet werden 
sollte. 

Ob die weitgehenden Pläne der militärischen Sachver- 
ständigen auch nur zum Teil verwirklicht werden dürften, 
ist vorläufig noch nicht zu entscheiden. In bezug auf die 
Flottenmanöver, die stellenweise Widerspruch hervorge- 
rufen hatten, weil man darin einen Defensivcharakter er- 
kennen wollte, hat Präsident Coolidge jetzt der für den 
Sommer geplanten Fahrt der Flotte nach Australien zu- 
gestimmt. (Leipziger Tageblatt, 15. Februar 1925.) 

Flottenmanóver. Admiral Eberle, der Chef der Ope- 
rations-Abteilung, machte im Haushaltsausschuß des Ma- 
rineamtes nähere Mitteilungen über die für das Frühjahr 
1925 geplanten Flottenmanöver, Sie sind ein Teil eines 
vier Jahre umfassenden ee Ve das bereits vor 
5 Jahren aufgestellt worden ist. ach Army and Navy 
Journal dürfte Admiral Eberle mit dieser Erklürung auf 
die Behauptungen der Pazifisten haben antworten wollen, 
daß die Manöver von 1925 ein Teil eines erst kürzlich auf- 
gestellten Planes seien. Admiral Eberle schilderte in seinen 
Ausführungen den Plan und Verlauf der Flottenmanöver 
der letzten 3 Jahre und entwickelte dann ausführlich den 
Plan für die kommenden Manöver, der dem bisher darüber 
bekanntgewordenen entspricht. Nach Beendigung der 
Manöver bei Hawaii wird am 1. Juli eine aus 10 Schlacht- 
schiffen, 32 Zerstörern, 17 Hilfsschiffen sowie einer Di- 
vision von 4 Kleinen Kreuzern bestehende 
Uebungsfahrt nach Australien antreten und dort eine Reihe 
von Häfen besuchen. Während dieser Fahrt werden dau- 
ernd zur Ausbildung des Personals Uebungen abgehalten 
werden; die Ergänzung des Heizmaterials erfolgt aus den 
eigenen Begleitschiffen. Alle Reparaturen und Instand- 
.setzungsarbeiten sollen vom Personal der Flotte selbst aus- 
geführt werden. Im September soll die Flotte in San Pedro 
zu den Schießübungen eintreffen. (Army and Navy Journal, 
27. Dezember 1924.) M 


Die SchíeB versuche mit , Washington". Die Beschießung 
des Vereinigte-Staaten-Linienschiffs , Washington" hat zu 
einer Fülle vielfach einander widersprechender Presse- 
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mitteilungen Anlaß gegeben, von denen keine einzige An- 
spruch auf absolute Zuverlässigkeit machen kann, weil die 
Marinebehörden die tatsächlich erzielten Ergebnisse streng 
geheimhalten. Diese Versuche sind indessen besonders wich- 
tig, weil , Washington" in bezug auf Ueber- und Unter- 
wasserschutz mit den modernsten Einrichtungen versehen 
war. Soweit die Berichte übereinstimmen, läßt sich aus 
ihnen folgendes Bild gewinnen: Am ersten Tage wurde 
„Washington” von den 14"- (35,6 cm-) Geschützen der 
4.lexas" beschossen. Nur wenige Geschosse durchschlugen 
den Panzer, jedoch wurden beim Auítreffen der Granaten 
doch so starke Undichtigkeiten erzeugt, daß das Zielschiff 
nach Abschluß der Beschießung um mehrere Grade kránste. 
Am folgenden Tage wurde die Beschießung fortgesetzt mit 
dem Erfolge, daß die Panzerung mehrmals durchschlagen und 
schwere Panzerstücke abgerissen wurden; einige Geschosse 
sollen glatt durch den Schiffskörper hindurchgeflogen sein. 
Hierauf wurden nahe an der Außenhaut Unterwasserbomben 
zur Explosion gebracht, auch warfen Flugzeuge 14"- (35,6 cm- 
Sprenggranaten auf Deck. Trotzdem hielt sich das Schiff 
noch lange über Wasser, und es bestehen Zweifel, ob es 
schließlich durch Bomben oder durch Geschützfeuer zum 
Sinken gebracht worden ist. Jedenfalls hat die Tatsache, 
daß das Schiff so große Widerstandsfähigkeit bewies, auf 
die Enthusiasten des Luft- und Unterseebootskriegs einiger- 
maßen ernüchternd gewirkt, denn sie müssen jetzt zugeben, 
daß das moderne Schlachtschiff denn doch nicht so leicht 
verletzlich ist, wie sie es bisher behauptet haben. (The 


emeng 


Engineer, 12. Dezember 1924) 


Luftiahrwesen. Die Armee der Vereinigten Staaten 
soll nach einer Mitteilung des Generalmajors Patrick, Chef 
des Heeresluftdienstes, ein kleines Flugzeug besitzen, das 
ohne Piloten fliegt, Bomben abwirít und drahtlos gesteuert 
wird. „Dieses Luíttorpedo", sagte er, „ist ausgezeichnet; 
wir brauchen nur Geld, um es zu vervollkommnen. Nötigen- 
falls werden solche Flugzeuge gebaut werden. Ihre Brauch- 
barkeit ist bereits erwiesen.” (The Naval and Military Re- 
cord, 7. Januar 1925.) 

Auch nach einer Meldung aus Washington an Chicago Tri- 
bune, Pariser Ausgabe, 4. Januar 1925, verfügen die Luft- 
streitkräfte der Vereinigten Staaten bereits über Bomben- 
flugzeuge von kleinen Ausmaßen, die ohne Führer drahtlos 
gesteuert werden, Im Notíalle könnte eine ganze Reihe 
solcher Flugzeuge ohne weitere Versuche penant werden, 
da sie bereits ihre Brauchbarkeit erwiesen haben. 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 3. März 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: Goldmark 
Aluminium-Bleche, Drähte, Stangen 315,— 
Aluminium-Rohr . 450, — 
Kupfer-Bleche . . . . 197.— 
Kupfer-Drühte, Stangen . 169,.— 
Kupferrohre o. N. . . . 207.— 
Kupfer-Schalen . . . . . .. 279,— 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 178,— 
Messing-Stangen E. ib cu fe S 158.— 
Messing-Rohre o. N. . l 195, — 
Messing-Kronenronr . . . . . . . . . 225.— 
Tombak mittelrot, Bleche, Dráhte, Stangen 225,— 
Neusilber-Bleche, Dráhte, Stangen . ; 325, — 
Schlaglot . . . . . . . . . . ; 205.— 


Patent-Bericht 


Kl. 65a. Nı. 360909. Steuerruder mit Hilisruder für 
Schiite, Anton Flettner in Berlin-Schöneberg. Zusatz zum 
Patent 360 908. 

Während bei dem Rudern nach der vorstehend unter 
Patent 360 908 beschriebenen Anordnung das Legen nach 
Steuerbord und Backbord lediglich durch Vermittlung des 
Hilfsruders geschehen soll, ist bei dem Ruder nach der 
vorliegenden Erfindung die Einrichtung so getroffen, daß, 


falls das Hilfsruder nicht funktioniert, das Hauptruder in 
der sonst üblichen Weise bewegt werden kann. Die Ver- 
stellorgane zum Steuern sind deshalb so hergestellt, daß 
sie zunächst nur auf das Hilfsruder, aber nach einem ge- 
wissen Ausschlag desselben auf das Hauptruder einwirken, 
was z. B. durch Anschläge bewirkt werden kann, die am 
Hauptruder angebracht sind und gegen die eine auf dem 
Bewegungsorgan des Hilfsruders angebrachte Nase anstößt. 
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Kl. 65a. Nr. 403416. Anordnung für Segeliahrzeuge. 
Anton Flettner in Berlin. 

Durch die neue Anordnung soll erreicht werden, auf 
einem kleinen Konstruktionsraum möglichst große, leicht zu 
bedienende und konstruktiv sicher auszuführende Segel- 
flächen unterzubringen. Dies glaubt der Erfinder dadurch 
erreichen zu können, daß die Segel, wie nachstehende 
Skizze zeigt, parallel zueinander auf einer Drehscheibe an- 
geordnet werden, die sich durch Drehen der Drehscheibe 
in diejenige Stellung drehen lassen, daß sich die größte 
Komponente auf Vorwärtstrieb aus dem Winddruck ergibt. 
In der Hauptsache, also für gewöhnlich, sollen die einzel- 
nen Segel als starre Körper so ausgeführt werden, daß sich 
an ihnen der geringste Strömungswiderstand ergibt, wovon 
sich der Erfinder besondere Vorteile verspricht, für die 
eine Erklärung nicht angegeben ist. Damit das ganze 
Segelsystem durch den großen Winddruck, der je nach der 
Windrichtung entweder senkrecht zu den Segelflächen 
(beim Segel vor dem Wind) oder schräg dazu (beim Segeln 
am Wind oder mit halbem Wind) wirkt, nicht umgebrochen 
wird, was sonst immer bei allen vorderen Segelanordnun- 
gen durch Pardunen, Wanten und Stagen geschieht, alle 
die sämtlichen Segel gegeneinander abgesteift werden. Um 
bei schwerem Wetter die Segelfläche verkleinern zu kön- 
nen, ist in Aussicht genommen, sie teleskopartig zusammen- 
schiebbar zu machen. Was geschehen soil, wenn sämtliche 
Segel wegen Sturmes oder auch beim Liegen vor Anker 
aus zwingenden Gründen ganz geborgen werden müssen, 
ist nicht angegeben. Während es sonst bei mehreren vor- 
einanderliegenden Segeln am Wind, also beim Kreuzen, 
gilt, die Entfernung zwischen ihnen so groß zu machen, 
daß mindestens beim Segeln am Wind, also beim Kreuzen, 
sowie bei halbem Wind und, soweit wie irgend möglich, 
auch beim Segeln mit achterlichem Wind (Backstagswind) 
alle Segel einen ungestörten Windstrom erhalten, d. h. „voll 
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stehen”, daß also kein Se d sich im Windschatten eines 
weiter achtern stehenden Segels befinden darf, aus wel- 
chem Grunde die Masten eines Schiffes stets in großen 
Entfernungen voneinander angeordnet sind, liegen bei der 
neuen Anordnung, weil ja die Drehscheibe, um die Passage 
auf Deck nicht zu behindern, einen erheblich kleineren 
Durchmesser haben muß, wie die Schiffsbreite an der. be- 
treffenden Stelle beträgt, so ergibt sich, daß nicht nur bei 
Wind steil von achtern, sondern auch bei Backstagswind 
bis 4 Strich von achtern, das hinterste Segel alle vor ihm 
liegenden vollständig gegen den Wind abdeckt und daß, 
soweit die letzteren vollständig wirkungs- 

los sind, daß also bei Backstagswind, der 

sonst gerade den besten Vortrieb ergibt, das 

Schiff viel weniger Fahrt machen wird, 

als bei den bisherigen Segelanordnungen. 

Da beim Segeln mit halbem Wind und 

auch am Wind die Wirkung eines Segels 

nach bekannten Regeln stets dann am 

größten ist, wenn es ungefähr in der 

Halbierungslinie des Winkels zwischen 

Kurs- und Windrichtung steht, so ist ersichtlich, daß auch 
beim Kreuzen und bei halbem Wind jedes der vorderen 
Segel bis auf einen ganz schmalen Streifen am Vorliek 
durch das achtern vor ihm liegende Segel so gegen den 
Wind abgedeckt wird, daß es fast vollständig in seinem 
Windschatten liegt und daher auch hierbei mit der neuen 
Segelanordnung bei gleicher Segelfläche eine viel gerin- 
gere Fahrgeschwindigkeit erreichbar sein muß, wie mit 
den bisher gebräuchlichen Segelanordnungen. Als wesent- 
lich bei der Erfindung soll es noch gelten, daß das Flächen- 
system der Segel in bezug auf die gemeinsame Drehachse 
durch Ausgleichflächen balanciert ist, wobei diese Aus- 
gleichflächen vorzugsweise an den nach der Drehachse der 
Drehscheibe zu liegenden Segeln angeordnet werden sollen. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Stapelläuie 

Persephone", 23. Februar. Germania-Werft, Kiel, 
für die Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschaft. Mo- 
tortankschiff von 12000 Br.-R.-T.; 2 X 1400 WPS. 

„Vestvaard”, 25. Februar. Neptun-Werft, Rostock, 
für Laurids Kloster, Motorschiff, 7500 t dw, 1950 WPS. 

Deutschland”, 28. Februar. Nüscke & Co., Stettin, 
für die Swinemünder Dampfschiffahrts A.-G., Bäderdampfer, 
Schwesterschiff der „Berlin”; 57 X 8,5 X 4,4 m. 

Heidelberg", 28. Februar. Stettiner Oderwerke, 
lür die Stettiner Dampfer-Compagnie. Frachtdampfer, 900 t 
Tragfähigkeit; 56 X 8,8 X 4,1. m. 

„Duisburg”, 4. März. Vulcan-Werke, Hamburg, für 
de — Deutsch-Australische — Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 
136 m, 10000 t dw. Motorschiff mit hydromechanischem 
Vulcan-Getriebe, 4100 WPS. f 

Fahrtergebnisse der ,Buckau", Auf der Heimreise vom 
Firth of Forth nach Hamburg Ende Februar, hat das Trieb- 
turmschiff Gelegenheit gehabt, sich in schwerem Wetter zu 
bewähren. Wenn auch die Witterungsverhältnisse es ver- 
boten, durch Stillsetzen des Hilfsmotors die Vortriebslei- 
stung der Türme allein in schwerer See zu erproben, so 
zeigte sich doch, daß sie die Schraube wirksam unter- 
stützten. Denn bei dem stürmischen Wetter würde selbst 
ein stärkerer Hilfsmotor die „Buckau” nicht in 3 Tagen und 
20 Stunden über die 450 sm lange Strecke Grangemouth— 
Cuxhaven haben bringen können. Während zeitweise ruhi- 
itm Wetter wurden bei Backstagsbrise mit Triebtürmen und 

ilsmotor bis zu 8 kn gelaufen. Die Türme haben trotz 
starken Schlingerns bis zu 30° nach jeder Seite bei schwerer 
See und Windstärke 7 bis 8 einwandfrei gearbeitet. 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
Februar wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegraphie m. b, H., Berlin SW 11, folgende 
Schiffe mit unnsenteleeraphie ausgerüstet: Hamburgische 
Marineverwaltung, Cuxhaven: ,Capitain Karpían- 


 Wolii, Lübeck. 


ger"; Hanseatische Motorschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg: 
».Buckau" (Rotorschiff); H. C. Horn, Flensburg: Henry 
Horn": Hugo Stinnes Linien, Hamburg: „Oldenburg 
(Schulschiff); W. Schuchmann, Wesermünde-G.: ,Seewolf." 


M. S. Beier" (600 Tonnen) der Reederei Wilhelm 
In diesen 3 Mast-Schoner wurde im No- 
vember 1924 an Stelle eines 180 PS-Glühkopfmotors ein 
200 PS kompressorloser Deutz-Dieselmotor mit Deutzer 
hin Rin eingebaut. Inzwischen hat das Schiff eine 
Reihe Reisen gemacht, und Motor wie \Wendegetriebe 
haben sich sowohl bei beladenem wie unbeladenen Schiff 
und bei schwerem Seegang glänzend bewährt. Das Schiff 
erzielte mit Ballast eine Schnelligkeit von 10 Meilen, mit 
Ladung 8 Meilen; wesentlich mehr, als mit dem Glühkopf- 
motor. Die Einfachheit der Bedienung sowohl des Motors 
wie des Deutzer Wendegetriebes und die Wirtschaftlichkeit 
der Maschinenanlade werden von der Reederei rühmend 


hervorgehoben. 
Ausland 


Stapellüufe 
„Marietta Pacha" 8. Febr. Société Provençale, la 
Ciotat, für die Compagnie des Messageries Maritimes. 156,70 
(L. ü. a.) x 19,17» 13,86 m. Ladeverdrángung 15000 t, 4500 PS, 
Fahrgäste I. Kl. 189, IL Ki. 133, III. Kl. 128, Zwischendeck 500, 


„City of Kimberley" 23. Febr. Wm. Gray & Co. 
West Hartlepool, für Ellerman Lines Ltd, Liverpool. 
131,98 X 17,14 % 9,96 m. 

Corinthia" 24. Febr. Vickers Ltd. Barrow in Fur- 
ness, für die Cunard Line, Liverpool, 190,19 X 22,56 X 13,72 
m. 20000 B.-R.-T. Fahrgáste I. Kl. 329, II. Kl. 387, III. Kl. 
962. 2 Satz Parsons-Turbinen, 12500 WPS. 


Antrieb durch Preflluft, Der australische Ingenieur 
Schroeder hat für flachgehende Flußfahrzeuge 
den Antrieb durch Preßluft vorgeschlagen, die unterhalb 
des Schiffes aus zwei siebartig durchlöcherten Platten aus- 
tritt. Unterhalb des Schiffes ist der Boden von diesen 
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Austrittsöffnungen an, die auf etwa ein Drittel der Schiffs- 
länge nach vorn liegen, etwas Bone es bleiben aber 
zwischen den beiden Austrittsplatten und an der Seite 
kufenfórmige Teile des Schiffskörpers stehen, um ein Ab- 
fließen der Luft nach den Seiten zu verhindern. Es be- 
findet sich ein Motorboot von 10,6 m Länge, 2,9 m Breite 
und 1,1 m Seitenhöhe im Bau, welches mit einem Motor 
von 3 PS versehen ist und dem Schiff eine Geschwindigkeit 
von etwa 13 bis 14 km erteilen soll. Die Luft wird mit 
etwa 2% facher Geschwindigkeit aus den Platten ausge- 
stoßen. Ein besonderer Vorteil liegt darin, daß ein großer 
Teil des Schiffsbodens auf einem Luftkissen schwimmt und 
daher keinerlei Reibung im Wasser findet. Für Rückwärts- 
gang sind entsprechende aber kleinere nach vorn gerichtete 
Austrittsplatten vorgesehen. Durch einseitiges Auslassen 
von Luft kann das Schiff bis zu einem gewissen Grade ge- 
steuert werden, doch ist außerdem ein kleines Steuerruder 
vorgesehen. Zunächst soll das Schiff vor allem für ver- 
krautete Gewässer Verwendung finden, man hofft jedoch, 
später auf den Bau größerer und auch seegehender Schiffe 
‚übergehen zu können, wenn die Erprobungen des jetzt im 
Bau befindlichen Schiffes günstig ausfallen. (Deutsche 
Schiffahrt, 1. Januar 1925.) 


men en en 


VERSCHIEDENES 


Einspruch gegen den französischen Plan des Rhein-Seiten- 
Kanals 


Die Gefahr der Unterbindung der freien Rheinschiffahrt 
durch die von den Franzosen beabsichtigte Anlage eines 
Rhein-Seitenkanals auf dem elsässischen Ufer von Basel 
nach Straßburg, vergl. nebenstehende Abb., der dem freien 
Rhein das zur Schiffahrt notwendige Wasser entziehen 
würde, ist jetzt dringend geworden, denn Anfang März 
sollen die Verhandlungen bei der Zentral-Kommission der 
Rheinschiffahrt darüber beginnen. Um diese Gefahr abzu- 
wehren, hat am 27, Februar im Rathaus zu Mannheim eine 
eindrucksvolle Kundgebung gegen diese französischen Pläne 
stattgefunden. Auf Einladung des Vereins zur Wahrung der 
Rheinschiffahrtsinteressen hatten sich annähernd hundert 
maßgebende Persönlichkeiten aus den Kreisen der Rhein- 
schiffahrt, der Handelskammern und der sonstigen an der 
Freiheit der Rheinschiffahrt beteiligten Kreise des ganzen 
deutschen Rheingebietes versammelt, um in einer rein sach- 
licher Arbeit gewidmeten Sitzung die Urteile der Sachver- 
ständigen entgegenzunehmen und die Meinung der betei- 
listen Kreise über das Für und Wider des französischen 
Planes zu hören. Der Vorsitzende des Vereins, General- 
direktor Welker umriß den Zweck der Veranstaltung, Ober- 
bürgermeister Kutzer von Mannheim hieß die vom ganzen 
Rhein Herbeigeeilten willkommen. Mannheim-Ludwigshafen, 
seit 100 Jahren ein Kind des Rheins, seit 50 Jahren Vor- 
kämpfer der Schaffung einer freien und technisch brauch- 
baren Großschiffahrtsstraße auf dem Rhein, ist ganz beson- 
ders mit der gegenwärtigen Schicksalsfrage des Rheinstroms 
verknüpft. Der Redner drückte sein Erstaunen aus, daß 
sowohl die Stadt, wie die Handelskammer, die wegen ihrer 
unermüdlichen Arbeit auf diesem Gebiete sonst in vielen 
Fragen gehört werden, in dem vorliegenden Falle von der 
Mitwirkung an den Beratungen über die Entwürfe ausge- 
schaltet worden ist. Regierungsbaurat Wittmann aus .Karls- 
ruhe erläuterte an Hand der ausgelegten Pläne die Art und 
die Vorteile der geplanten Regulierung der Rheinstrecke 
Straßburg—Basel, die die Herstellung einer Fahrrinne von 
' 2 m Wassertiefe und 75 m Breite bei Niedrigwasser gewähr- 
leisten und die technischen Nachteile, die der Seitenkanal 
mit sich bringen wird, Vom Standpunkt der Schiffahrt- 
treibenden Kreise faßte Reedereidirektor Fendel, Mannheim, 
als Sprecher des für die Untersuchung der ganzen Frage 
eingesetzten schiffahrtstechnischenAusschusses das Ergebnis 
der darüber angetellten Untersuchungen folgendermaßen 
zusammen: Der Hauptzweck des französischen Kanals ist 
die Kraftgewinnung nicht das Streben, eine für die Schiff- 
fahrt besonders günstige Wasserstraße zu schaffen. Der 
vorgesehene Kanal unterbindet die Rheinschiffahrt, wie sie 
ietzt bis Straßburg betrieben wird und wie sie nach Durch- 
führung der geplanten Rheinregulierung auch bis Basel 
betrieben werden soll, Insbesondere müßten alle Reedereien, 
die Schiffahrt bis Basel betreiben oder aufnehmen wollen, 
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ihre Schlepperflotte mit neuen, für den Kanal geeigneten 
Schleppern ergänzen, für die sie nur eine vorübergehende 
Beschäftigung haben würden. Die mit Rücksicht auf die 
Wasserkraftausnützung auf dem Kanal vorgesehene Strom- 
geschwindigkeit von 1,5 sec/m läßt eine sichere Schiffahrt 
zu Tal nicht zu, weil ein Auftreten der Schleppzüge bei 
plötzlich notwendiger Unterbrechung der Fahrt — infolge 
von Havarien, Nebel oder dergleichen — bei dieser Strom- 
nen auf dem schmalen Kanal nicht möglich ist. 
u Berg erfordert die Stromgeschwindigkeit eine weit grö- 
Bere Krastaufwendung, als nach den bisherigen Besprechun- 
gen in Fachzeitschriften angenommne wurde. 


Die auf dem Kanal Ma ege Schleusenanlagen sind 
durchaus ungenügend. Die Schleusen müßten ein Länge von 


Rhein-Seiten-Kanal 


280 m haben, die Vorhäfen eine solche von 750 m am un- 
teren und 1500 m am oberen Ende, wenn sie bei der vor- 
gesehenen Stromgeschwindigkeit die Möglichkeit bieten 
sollen, Schleppzüge mit 3 Anhängen ohne Gefahr in den 
Unterhafen zu Berg einzufahren und geschlossen zu schleu- 
sen, ferner gestatten sollen, daß mit groBer Geschwindigkeit 
ankommende Talschleppzüge in dem oberen Vorhafen ab- 
gestoppt werden, Auch bei geringerer Stromgeschwindigkeit 
müßten noch Aufdrehplätze geschaffen werden. In wirt- 
schaftlicher Beziehung wird die Leistungsfähigkeit des Ka- 
nals in den Fachzeitschriften wesentlich überschätzt. Sie 
ist wegen der sehr umständlichen und langwierigen Schleu- 
sungen eine immerhin beschränkte, Die Fahrtdauer auf dem 
Kanal würde nahezu die doppelte wie auf dem Rhein be- 
tragen. Insbesondere hat man anscheinend ein absolut fal- 
sches Bild von den Schleusungszeiten, da man sie wahr- 
scheinlich mit Schleusungen auf den Binnenkanälen ohne 
Strömung und mit kleindimensionierten Schleusen vergleicht. 
Natürlich würde der Kanal mit allen Nachteilen der an- 
deren Kanäle behaftet sein; Sperrungen infolge Ausbes- 
serung des Kanalbettes, Reparaturen der Schleusen, Eis und 
dergl. Besondere Gefahren bringt der Kanal dadurch mit. 
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sich, daß sein Wasserspiegel an einzelnen Stellen bis zu 
14 m über dem Grundwasserspiegel zu liegen kommt. 

Zusammengefaßt lautete das Urteil der Sachverstän- 
digen dahin, daß der Kanal in seiner Leistungsfähigkeit 
nicht mit dem regulierten Rhein verglichen werden kann, 
und daß er keineswegs die Bedingung erfüllt, daß er eine 
dem Rhein gleichwertige Schiffahrtsstraße bietet. 

Handelskammerpräsident Lenel, Mannheim, erinnerte 
daran, daß die Handelskammer Mannheim stets für die 
Regelung der Rheinschiffahrtsfragen in dem Sinne der 
größten Freiheit eingetreten ist und beurteilte von diesem 
Standpunkte aus das die Schiffahrt lahmlegende Kanal- 
projekt. Handelskammersyndikus Dr, Most, Duisburg-Ruhr- 
ort, stellte fest, daß diese Frage nicht nur von den Betei- 
ligten des Oberrheins, sondern von allen mit der Schiffahrt 
zusammenhängenden Kreisen des ganzen Rheins einheitlich 
beurteilt werde. Daß die Schwierigkeiten für die Schiffahrt 
nicht nur für die großen Reedereien, sondern vielleicht mehr 
noch für die Einzelschiffer die allerernstesten Bedenken 
hervorrufen, betonte der Vorsitzende des Partikulierschiffer- 
Verbandes Jus et Justitia Rechtsanwalt Dr. Lindeck, Mann- 
heim. Er stellte die Forderung auf, daß der Rheinstrom in 
seinem natürlichen Laufe erhalten werden müsse und nicht 
durch Schleusen verbaut werden dürfe und ersuchte die 
deutschen Behörden. mit aller Tatkraft für dieses Ziel ein- 
zutreten, besonders im Hinblick darauf, daß die Rheinschiff- 
fahrt seit dem unglücklichen Ausgang des Krieges schwer 
zu kämpfen habe und nicht noch besondere Schiffahrts- 
hindernisse auf sich nehmen könne. 

Schließlich nahm die sehr zahlreiche Versammlung ein- 
stimmig folgende Entscheidung an: 

Die auf Einladung des Vereins zur Wahrung der Rhein- 
schiffahrtsinteressen am 27. Februar in Mannheim versam- 
melten Vertreter sämtlicher rheinischer Handelskammern 
und führender Fachkörperschaften der Industrie, Landwirt- 
schaft und Schiffahrt nehmen zur Frage des Ausbaues des 
Oberrheins zwischen der Strecke Straßburg und Basel wie 


folgt Stellung: 


1. Die Ausführung des französischen Vorhabens eines 
Seitenkanals von Straßburg nach Basel würde, wie eine 
eingehende Prüfung Sachverständiger ergeben hat, eine 
wesentliche Erschwerung und Veränderung des Betriebes 
der Rheinschiffahrt gegenüber der bisherigen Art der Be- 
triebsführung auf dem freien Strom zur Folge haben. (Ge- 
fahrvolle Navigation, besonders zu Tal: schwieriges Ankern 
und Aufdrehen der Fahrzeuge. — Nautisch gefahrvolle 
Schleuseneinfahrten; Zeitverlut an den Schleusen. — 
Unmöglichkeit, plötzliche Verkehrsanschwellungen glatt auf- 
zunehmen. — Abhängigkeit von Betriebsstörungen an den 
Schleusen. — Gefahr von Dammbrüchen und Leerlaufen ein- 
zelner Haltungen. — Eisbildung im Winter.) 

Die in Art. 358 des Friedensvertrages geforderte Vor- 
aussetzung für den Bau des Seitenkanals, daß die Schilf- 
barkeit weder im Rheinbett, noch in den etwa an seine 
Stelle tretenden Abteilungen beeinträchtigt, noch die Schiff- 
fahrt erschwert werden darf, kann daher keinesfalls als 
erfüllt angesehen werden. Der Ersatz des freien Rheins 
durch den Seitenkanal würde vielmehr die freie Schiffahrt 
auf der Strecke StraBburg—Basel tatsächlich aufheben und 
auf der übrigen Strecke zum Teil stark beeinträchtigen. 


2. Der Bau des Seitenkanals würde überdies den grund- 
sätzlich von der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt 
genehmigte Regulierung des genannten Abschnittes tatsá :h- 
lich in Frage stellen. Mit der Regulierung sind jedoch im 
Oberrheingebiet auf der Strecke bis Straßburg gerade in den 
letzten Jahrzehnten derart eingehende und — wie der 
Schiffahrt bekannt ist und durch die Verkehrszahlen be- 
wiesen wird — günstige Erfahrungen gesammelt worden, 
daß die Fortsetzung des Regulierungswerkes bis Basel als 
einer großzügigen Kulturarbeit von internatioualzr Bedeu- 
tung nicht nur eine volkswirtschaftliche Notwendigkeit für 
die beteiligten Länder, sondern unter dem zu beachtenden 
Gesichtspunkt der Freiheit der Schiffahrt die allein in Frage 
kommende technische Möglichkeit der Verbesserung der 
Schiffbarkeit bis Basel darstellt. (Vorteile der Regulierung: 
Unbegrenzte Entwicklunésmóglichkeit. — Leichte Anpas- 
sungsfähigkeit bei plötzlichen Verkehrsanschwellungen. — 
Technisch einheitlicher Schiffahrtsverkehr auf der ganzen 
Rheinstrecke von Rotterdam bis Basel. — Wirtschaftliche 
Ueberlegenheit. 


3. Angesichts der außergewöhnlichen Bedeutung der zu 
treffenden Entscheidungen für den gesamten Rheinverkehr, 
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wie für die Volkswirtschaft aller Länder des gesamten 
Rheinstromgebietes, insbesondere des Oberrheins, wird für 
notwendig gehalten, daß das amtliche Projekt des links- 
rheinischen Seitenkanals Straßburg—Basel ebenso wie es 
mit dem einer Regulierung des Rheinstroms dieser Strecke 
geschehen ist, sowie jeweils alle Beschlüsse der Zentral- 
kommission und der zuständigen Unterkommission in dieser 
Angelegenheit schnellstens vollständig und mit eingehenden 
zungen versehen, der  Oeffentlichkeit übergeben 
würden, 


Hafenbautechnische Gesellschait. Die diesjährige 7. 
ordentliche Hauptversammlung findet am 22. und 23. Mai 
unter Teilnahme des Oderbundes in Breslau statt. 


Vorläufige Tagesordnung: Donnerstag, den 21. Mai 
(Himmelfahrtstag) nachm.: Rundgang durch die Stadt; 
Sitzung des Gesamtvorstandes; Begrüßungsabend. Freitag, 
den 22. Mai: Geschäftliche ung und Hauptversammlung 
in der Technischen Hochschule. Vorträge haben übernom- 
men: Herr Oderstrombaudirektor Fabian, Breslau, über: 
„Die obere und mittlere Oder als Wasserstraße”; Herr 
Reichsminister a. D. Dr.-Ing. e. h. Gothein über „Die Not- 
wendigkeit des Ottmachauer Staubeckens für die Oder- 
schiffahrt"; Herr Regierungsrat Dr. Werner Teubert, Pots- 
dam, über ,Verkehrspolitische Maßnahmen zur Stärkung 
des Wettbewerbs der deutschen Seeháfen" und Herr Ober- 
baurat Wundram, amours, über „Neuerungen auf dem Ge- 
biete der mechanischen Hafenausrüstung”. Gemeinschaft- 
liches Abendessen im Savoy-Hotel. Sonnabend, den 
23. Mai: Oderrundfahrt, Besichtigung des Stadthafens und 
der Oderwasserstraße in der Umgebung Breslaus. Sonder- 
zug ab Oderthor-Bahnhof nach Kosel, Besichtigung des 
Oderumschlaghafens Kosel. Für Sonntag, den 24. Mai, wird 
ein Ausflug nach dem Zobten vorbereitet. 


Auskunft durch den Breslauer Ortsausschuß der Ha- 
fenbautechnischen Gesellschaft zu Händen des Herrn Direk- 
tor Hallama des Verkehrsamtes der Stadt Breslau, am - 
Hauptbahnhof 1, I; den Oderbund, Sitz Frankfurt a. d. O., 
Rathaus, zu Hánden des Herrn Stadtrat Dr. Müller und die 
Geschäftsstelle der  Hafenbautechnischen Gesellschaft, 
Hamburg 14, Dalmannstraße 1. 


Der 12. Deutsche Seeschiffahrtstad wird am 30. und 
d März in Berlin im Herrenhause abgehalten. Vortrags- 
olge: ° 

30. März. Ueber die Lage der deutschen Handelsschiff- 
fahrt. Berichte der im vorigen Jahre eingesetzten Aus- 
schüsse für Konsulatswesen, für Nebelsignalmittel und für 
Stabilitätsfragen. — Postrat Brand: Neueste Erfindungen 
auf dem F.-T.-Gebiet. Direktor Zetzmann: Moderne 
Auswandererschiffe. — Geheimrat Werner: Seeunfall- 
gesetz. — Professor Wedemeyer: Technische Navi- 
gation. 

31. März. Professor Bolte: Wildes Schulschiffwesen. 
Ueber Rotorschiffe. — Dr. Krenzlin: Ueberschmuggel- 
wesen (Ueberschmuggler und Desertionen).. — Kapitän 
Block: Quarantänevorschriften in deutschen Häfen. 

Nach den Verhandlungen wird der neue Berliner West- 
hafen besichtigt werden. 


Deutscher Kleinschitiertag. Etwa 500 Schiffseigner 
haben sich Mitte Februar in Berlin zu einem Reichsver- 
band für die deutsche Privatschiffahrt zusammengeschlos- 
sen, um die durch den Krieg und die Nachkriegswirkungen 
in ihrem Bestande bedrohte Kleinschiffahrt zu unterstützen. 
Durch den Friedensvertrag hat Deutschland 17 % seiner 
WasserstraDen eingebüßt. Der Verkehr ist von 100 Mill. t 
auf 42 Mill. t gesunken, Der Anteil der fremden Flaggen 
an der deutschen Binnenschiffahrt hat sich infolge des Frie- 
densvertrages fast verdoppelt, als einziges Mittel zur Ret- 
tung wurde eine einheitliche straffe Organisation empfoh- 
len, auch wurde eine Bewilligung von Staatskrediten für 
die Kleinschiffahrt genehmigt als Entschädigung für die 
Kriegsschäden. Die Not hat einen großen Teil der Schiiter 
verhindert, die erforderlichen Instandsetzungs- und Er- 
neuerungsarbeiten an ihren Schiffen vorzunehmen. Viele 
sind verfault, viele sind in die Hände der Großreedereien 
übergegangen. Die politischen Schwierigkeiten, beispiels- 
weise zwischen Litauen und Polen, beeinträchtigen die 
deutsche Schiffahrt auf der Memel. Die Kanalisierung der 
Lahn, schon seit 1844 beschlossen, wird von neuem gefor- 
dert und zwar durch die nassauischen Kommunal-Verbánde. 
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Da es zu einem Ausbau für 1000 t-Schiffe zurzeit an Mitteln 
fehlt, erstrebt der Fulda-Lahn-Kanalverein die vorláufige 
Schiffbarmachung für Schiffe von 200 t Tragfähigkeit unter 
Benutzung der vorhandenen Schleusen. 

Kohlentagung in Essen 1925, In kurzem wird in Essen, 
also mitten im Ruhrkohlenbezirk, eine wichtige Tagung 
stattfinden, Die deutschen Ingenieure wollen zusammen 
mit den Bergleuten über die schwerwiegenden Fragen der 
neuzeitlichen Kohlengewinnung und  Kohlenverwendung 
sprechen, Die Tagung, die am 25, und 26. April abgehalten 
wird, ist von großer Bedeutung für den Fortschritt der 
Technik des Kohlenbergbaues und dadurch für die gesamte 
deutsche Volkswirtschaft. Sie wird vom Gauverband Rhein- 
land-Westfalen des Vereins Deutscher Ingenieure in Ver- 
bindung mit dem Verein für bergbauliche Interessen, dem 
Kohlensyndikat und dem  Dampfkessel-Ueberwachungs- 
Verein der Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund zu 
Essen, sowie dem Deutschen Verein von Gas- und Wasser- 
fachmännern Berlin und dem Verband der Gas- und Wasser- 
fachleute Rheinlands und Westfalens veranstaltet. Führende 
Fachleute des Bergíaches, der technischen Chemie, der 
Feuerungstechnik und der mit dem Bergbau arbeitenden 
Zweige des Maschinenbaues und der Elektrotechnik werden 
über den gegenwärtigen Stand der Gewinnung, Verwendung 
und Aufschließung der Steinkohle berichten. 

Am 25, April wird Prof. Dr.-Ing. Herbst, Essen über 
den heutigen Stand der maschinellen Kohlengewinnung 
sprechen. Prof. Dr.-Ing. J. Philippi, Charlottenburg, wird 
in seinem Vortrag: „Elektrische Antriebe unter Tage" die 
heutigen Erfahrungen über die Verwendung elektrischer 
Maschinen im Bergbau mitteilen, 

Die Neuerungen in der Aufbereitungstechnik wird Prof. 
Dr.-Ing. Groß, Breslau, behandeln. Der Vortrag will in dem 
Streit der Meinungen eine Klärung herbeiführen und das 
Interesse an der so wichtigen Vorbehandlung der Kohle 
erneut anregen. 

Am 26. April wird Direktor Cantieny, Berlin, über die 
Vergasung der Kohle und die Trockenkühlung des Kokses 
sprechen. Ueber das Zukunftsproblem der chemischen 
Kohlenaufbereitung, die Verflüssigung der Kohle, wird Dr. 
Bergius, Heidelberg, einen Vortrag halten. Zum Schluß 
wird Dir. Schulte, Essen, die neuen Erfahrungen in der 
Feuerungstechnik behandeln, 

Am 27. April sollen die neuzeitlichen großen Werke 
der Montanindustrie des Ruhrgebietes besichtigt werden. 

Die Anmeldungen sind an Bergw.-Dir. Lwowski, Essen, 
nic lere: 111, zu richten, Anmeldeschluß ist 14 Tage vor 

eginn, 


Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure. 
Die 64. Hauptversammlung des: Vereins Deutscher Ingenieure 
findet vom 9. bis 11, Mai 1925 in Augsburg statt. Die wissen- 
schaftlichen Vortráge werden wiederum Fragen behandeln, 
die die Technik gegenwärtig besonders beschäftigen, und 
zwar werden von Prof, Dr.-Ing. Nägel, Dresden, die „Tech- 
nisch-wissenschaftlichen Forschungsarbeiten in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika" und von Gen.-Dir. Póppel- 
mann, Augsburg, „Die Industrialisierung der Landwirt- 
schaft", d, h. die Verbreitung der Maschine in der Land- 
wirtschaft erórtert werden. 

Außerdem finden wieder eine Reihe von Fachsitzungen 
statt, bei denen das Hauptgewicht auf die Aussprache der 
Teilnehmer über die zur Erörterung gestellten Fragen gelegt 
wird, Es sollen diesmal Fragen auf den Gebieten der Diesel- 
maschine, des Dampfkesselwesens, der neuzeitlichen Her- 
stellungsverfahren (fließende Fertigung), der Verdasung und 
Entgasung (die wirtschaftliche Verwertung der Brennstoffe, 
darunter auch der minderwertigen Sorten und die Aus- 
nutzung der Nebenerzeugnisse) behandelt werden. Beson- 
dere Sitzungen werden den für Deutschland so wichtigen 
Fragen: „Technik in der Landwirtschaft" und „Erziehungs- 
wegen gewidmet sein. j 

Die Tagesordnung weist außer dem geschäftlichen Teil 
weiter die Eröffnung der „Betriebstechnischen Ausstellung, 
einer Ausstellung für technisches Schulwesen, eine Fahrt 
zum deutschen Museum in München und die Besichtigung 
technischer Anlagen in München und Augsburg vor. 


Zwischen der Reichsregierung und der Reichsbabn A.-G. 
sind folgende Vereinbarungen getroffen worden: 

1. Die Länder haben sich vorbehalten, zur Bedienung 
der Hafenanlagen ein besonderes Unternehmen zu bilden. 
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2. Die Reichsbahngesellschaft übernimmt die Ausfüh- 
rung des Eisenbahnbetriebs in den Hafenanlagen und den 
Anschlußgleisen auf Grund eines noch abzuschließenden 
Betriebsvertrages. Die Reichsbahn wird ihre persönlichen 
und sachlichen Leistungen für die Hafenunternehmungen 
mit den Selbstkosten in Rechnung stellen, sofern nicht für 
bestimmte Leistungen feste Pauschalgebühren vereinbart 
oder von der Reichsbahn besondere Gebühren erhoben 
werden, durch die diese Leistungen als abgegolten zu er- 
achten sind. Besondere Verwaltungszuschläge werden nicht 
angerechnet, Der neue Betriebsvertrag soll bereits am 
1. April in Kraft treten. 


Das Ende der wilden Schulschiffahrt. Der an das Reichs- 
versicherungsamt gerichtete Antrag der Seeberufsgenossen- 
schaft, daß 

Schiffe, die der Ausbildung seemännischen Personals die- 
nen sollen, die höchste Klasse des Germanischen Lloyd 
oder einer anderen anerkannten Klassifikationsgesell- 
schaft führen und einen Fahrterlaubnisschein an Bord 
haben müssen, in dem ihre Geeignetheit für Ausbildungs- 
zwecke, auch hinsichtlich der Unterbringung der Zöglinge 
und hinsichtlich des Ausbildungspersonals, vom Vorstande 
der See-Berufsgenossenschaft bescheinigt ist 
ist genehmigt worden. Für die Durchführung der neuen 
Vorschrift ist ein,aus Vertretern der Reedereien, der Kapi- 
täns- und Offiziersverbände und des Deutschen Schulschiff- 
Vereins bestehender Ausschuß eingesetzt worden. 


Die Aero-Lloyd-A.-G., Berlin, hatte zur Leipziger Messe 
einen regelmäßigen Flugdienst eingerichtet. Wir hatten Ge- 
legenheit, mit einem Flugzeug dieser Gesellschaft nach Leip- 
zig und zurück zu fliegen und die Einrichtungen derselben 
kennenzulernen. Von der Organisation des Unternehmens 
und seinen technischen Einrichtungen haben wir den aller- 
besten Eindruck zurückbehalten, Ein vorzüglich und pünkt- 
lich arbeitender Flugdienst wird hier von einem Personal, 
dessen liebenswürdige und verbindliche Formen wohltuend 
auffallen, geleitet, so daß die Gesellschaft zweifellos ihre 
Aufgabe innerhalb der Internationalen Air-Traffic-Associa- 
tion, deren Mitglied sie ist, voll erfüllen wird. 

In der heutigen schnellebigen Zeit wird es für viele 
Geschäftsleute und Industrielle von großem Werte sein, 
Strecken, wie die nach Leipzig, in etwa einer Stunde zu- 
rücklegen zu können. Die Flugkosten sind verhältnismäßig 
gering. Nähere Auskünfte erteilt bereitwilligst die Deutsche 
Aero-Lloyd-A.-G. 


Danzigs Handelsflotte Anfang 1925. 


45 Dampfer 59 750 N.-R.-T 
1 Motorschiff 5920 N.-R.-T. 
7 Schlepper 130 N.-R.-T. 
6 Leichter 1310 N.-R.-T. 


zus. 66930 N.-R.-T. 
Flensburger Haienverkehr 1924. 


davon Flensburger 


Angekommen Neubauten 


Abgegangen 
N.-R.-T. Schiffe E 


Schiffe R.-T. Schiffe N.-R.-T. 
1913 2463 238000 2466 261000 7 24800 
1918 537 18700 534 34500 4 17000 
1920 599 42000 597 54500 6 12000 
1922 787 89000 794 108000 4 18500 
1923 967 173000 967 190000 3 7400 
1924 1129 176000 1118 175000 2 2200 

Lübecks Hafenverkehr 1924. 
Angekommen Inbgegangen 

Schiffe N.-R.-T. Schiffe -R.-T. 

beladen 1342 406 000 2060 330 000 

leer 1065 131 000 336 203 000 

zusammen 2407 537 000 2396 533 000 


Der Stand der Unterwasservertielung. Strombaudirek- 
tor Plate, Bremen, weist nach, daB die in den Staatsver- 
trägen geforderte Tiefe von der Unterweser, so daß Schiffe 
von 7 m Tiefgang während einer Tide von Bremen-Stadt 
nach See gelangen können, mit dem jetzt erreichten Zu- 
stand keineswegs überschritten worden ist, sondern daß 
vielmehr die zum Ausweichen der Schiffe erforderliche 
Verbreiterung des Fahrwassers von 100 auf 150 m in der 
Sohle noch nicht ausgeführt worden ist. Außerdem müßte 
man mit Rücksicht auf die Behinderung der Schiffahrt, die 
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durch die notwendige genaue Einhaltung der Abfahrtszeiten 
bedingt ist, zu einer weiteren Vertiefung und Verbreiterung 
des Fahrwassers schreiten. (Bremer Nachrichten, 12. Fe- 
bruar 1925.) 


Der deutsche Schilisverkehr durch den Panamakanal 
belief sich im Jahre 1924 auf 165 Schiffe mit 728 000 N.-R.-T. 
gegen 124 bzw, 62 Schiffe in den Jahren 1923 und 1922. 


Jahresverkehr von Gdingen. Der polnische Konkur- 
renzhafen zu Danzig ist im Jahre 1923 von 2, 1924 von 30 
Schiffen angelaufen (Danzig: 1923 2900, 1924 3300. Schiffe, 
s. Heft 3, S. 104). Es ist sehr fraglich, ob sich weiterer 
Ausbau des Hafens, in dem jetzt nur ein Dampfer zurzeit 
löschen kann, und dem Schuppen und Kräne fehlen, wirt- 
schaftlich rechtfertigen oder überhaupt durchführen läßt. 


Die auigelegte französische Tonnage belief sich am 
15. Januar 1924 auf 311 000 Be RT und hat sich damit 
im vorhergegangenen Vierteljahr um 20000 Br.-R.-T. ver- 
mindert, sie beträgt noch 8,9 v. H. der gesamten 3 500 000 
Br.-R.-T. umfassenden französischen Handelsflotte. 


Nach dem Jahresbericht 1924 der Liverpool Steam Ship 
Owners Association verfügen die Mitglieder des Verbandes 
über 5 830 000 N.-R.-T., das sind 26 % der in Fahrt befind- 
lichen englischen Tonnage. In den letzten Jahren verteilte 
sicb der Frachtverkehr folgendermaßen auf englische und 
die übrigen Schiffe in 1000 N.-R.-T. 


1913 1921 1922 1923 1924 
englische 32300 25100 28400 33100 36900 
ausländische 16800 12000 14900 18000 18500 
- 49100 37100 43300 51100 55400 
% englisch. Anteil 66 68 66 65 67 


Wenn auch die in der Frachtfahrt befórderte Tonnage 
zugenommen hat, ist doch die Frachtmenge nicht im gleichen 

ältnis gewachsen, es gab verhältnismäßig viel Ballast- 
fahrten. In den einzelnen Jahren betrug das hschnitts- 
gewicht der Fracht auf 100 R.-N.-T. 


1913 1920 1923 1924 
57 55 49 45 t 


Der Bericht schließt damit, daß der Krieg die finanzielle 
Stellung der britischen Handelsflotte geschwächt habe; die 
Tonnage sei nur etwas erhöht, dafür aber älter, die Betriebs- 
kosten sind gestiegen, die Einnahmen aber nicht ent- 
sprechend gewachsen. 

Verkauf der australischen ee, Leger ees? Die Flotte 
der Commonwealth Shipping Line, die aus 32 Schiffen besteht 
und seit 1921 einen Zuschuß von 220 Millionen Mark erfor- 
dert hat, soll nunmehr verkauft werden. 


Ergebnisse ausländischer Reedereien 1924, 


Buchwert e Schiffspark 
Reederei der Flotte in Dividende in 000 
Mill. M. Stamm.-A. | Vorz.-A. 


British India Steam 294 8 5 754 
Nav. Co. Ltd. . . (310) (8) (5) (802) 
Orient Steam Nav. 17 12'4 127 
Co. Ltd.. . . . (73) (12! 3) (6) — 
Leeston Shipping 4 — — 12 
Co. Ltd.. . ... (4) — — wm 
Khedivial Mail . 
Steamship & 
Graving Dock Co. 
id. ous — 5 — 21 
North of England 1.3 21/, — 11 
Steamship Co Ltd. (1,3) (2!/,) — (11) 
Britain Steamship 1.4 74; — 117 
Co. Ltd.. . . . . (7.4) (10) — (117) 
25 10 51, 46 
Houlder Line . . . (23) (714) (51/2) = 
Harrowing Steam- — — 10 13 
ship Co. .... — = (15) — 
Nippon Yusen Kai- 148 10 — 518 
aha, .... (146) (10) — (515) 


(Die Zahlen in Klammern sind die Angaben für 1923) 
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Einwanderund über New York 1924, getrennt nach 
Flaggen der befórdernden Schiffe: 


L KI. 


. Kl. III, Kl. zus. 
deutsch 5 400 17 200 10 700 33 300 
englisch 48 000 66 200 34000 148200 
französisch 8 900 29 700 6 100 44 700 
amerikanisch 12 200 18 000 13 900 44 100 
italienisch 4 400 13 400 25 600 43 400 
nordisch 1 000 15 000 11 700 27 700 
holländisch 4 500 4 400 2 000 10 900 
belgisch 2 100 3 900 1 700 7 700 
£riechisch 400 1 900 800 3 100 
verschiedene 4 000 100 2 400 6 500 
insgesamt 90 900 169800 108 900 369 600 


Schitis-Feuerschutz-Vorschriiten „Det Norske Veritas". 
Distrikt: Norddeutsche Häfen. Die norwe- 
Bene Klassifikationsgesellschaft hat bekanntlich auch in 

eutschland Geschäftsstellen, weshalb wir nachstehend die 
wichtigsten Feuerschutz-Vorschriften derselben im Auszuge 
wiedergeben wollen. 


1. Donkeypumpe zum Feuerlöschen. Auf 
den Passagier- und Frachtdampfern über 50 Brutto-Re- 
gistertonnen soll eine Donkeypumpe vorhanden sein, die 
mit den nötigen Leitungen und Schläuchen mit Strahlrohr 
ausgerüstet ist, und im Falle eines Feuers an Bord als 
Feuerspritze in allen Räumen des Schiffes benutzt werden 
kann. Diese Pumpe muß mit Dampf sowohl von dem Haupt- 
als auch vom Donkeykessel gespeist werden können. Alle 
Abmessungen der Schlauchkupplungen müssen gleich sein. 


2. Die Bestimmungen gelten auch für Motorschiffe, die 
an Bord eine maschinengetriebene Pumpe für Feuerlösch- 
zwecke haben müssen, 

3. Der Donkeykessel an Bord von Passagier- und Mo- 
torschiffen und nicht klassifizierten Fracht- und Fischerei- 
motorschiffen über 25 Brutto-Registertonnen muß, wenn er 
keine Oelfeuerung besitzt, durch ein feuerfestes Schott 
(Eisenschott) vom Motorraum getrennt sein. 

4, Auf Motorschiffen unter 100 Brutto-Registertonnen 
kann anstatt einer maschinengetriebenen Feuerlöschpumpe 
eine von Hand getriebene gute Pumpe mit den nötigen Lei- 
tungen und Schläuchen anerkannt werden. 

5. Nach der Größe des Fahrzeuger soll eine Anzahl 
Pützen auf Deck vorhanden sein, die zum augenblicklichen 
Gebrauch zum Feuerlöschen bereit stehen. 

6. Alle Dampffahrzeuge unter 50 Brutto-Registertonnen, 
die nicht im Besitze der obigen Feuerlöschpumpen sind, und 
alle Motorfahrzeuge sollen an Bord und im Maschinenraum 
einen oder mehrere Extinkteure, die von dem Seefahrts- 
direktor anerkanni werden müssen, aufgestellt haben. 


7. Lampen- und Oelräume müssen nur auf Oberdeck 
angebracht sein und deren Einrichtung nur aus Eisen oder 
anderem feuersicherem Material bestehen. Die Lampen- 
räume und Oelráume müssen nur von Deck aus zugänglich 
sein. Oefen und Kamine müssen gut feststehen und Kamin- 
rohre gut von Holzwerk isoliert sein. 

8. Lampen-Oelbehälter dürfen nicht aus Glas oder 
Steinzeug bestehen und müssen solid aufgehängt und vom 
Holzwerk isoliert sein. 


9, Auf Motorfahrzeugen aus Holz muß der Motorraum 
mit feuerfestem Material innen bekleidet sein. 


10. Feuerlöschschläuche müssen in dazu passenden 
Schränken in der Nähe der Verschraubungen mit aufge- 
schraubtem Strahlrohr angebracht sein. Die Schränke wer- 
den gemarkt: „Wasserschläuche”. 

11. An Bord von Passagierschiffen sollen in den Ka- 
jüten von den Schiffskontrollbehórden anerkannte 
Feuerlöschapparate aufgestellt werden. 


12. Zurzeit sind von der norwegischen Schiffskontroll- 
behörde unter anderen folgende Apparate zugelassen: 


1. Almindelig Assurancespröite, 

2. The Underwriters Fire Extinguisher, 

3. Tetra-Minimax (Minimax A.-G., Berlin), 
4. The Royal Fire Extinguisher Nr. 2, 

5. Badgers Fire Extinguisher usw. 

15. Feuerlóscnsystem ,Lux'" mit flüssiger Kohlensäure 
wird als Ersatz für Dampffeuerlöscheinrichtungen aner- 
kannt. Für Oeltanks jedoch darf Lux" nicht verwendet 
werden. B. M. 


SCHIFFBAU 


Verkauf von Schiifen des Shipping Board. Es sollen 
325 Schiffe zum Preise von je 200000 Mk. an Amerikaner 
verkauft werden. Unter diesen Schiffen sind 64 mit Kohlen- 
feuerung und 3000 t Tragfähigkeit, 86 mit Kohlenfeuerung 
und mit 3500 t Tragfähigkeit und 162 Schiffe mit etwa 4200 t 
Tragfähigkeit, von denen 110 für Oelfeuerung eingerichtet 
sind. 


Bücherbesprechungen 


Schiffahrt - Jahrbuch 1925. Bearbeitet von L. Huckriede- 
Schulz. 1100 Seiten. 1924. Seedienst-Verlag, Hamburg. 
Preis broschiert 20,— M. 


Der vorliegende Band des seit 1921 erscheinenden 
Schiffahrt-Jahrbuches konnte, nachdem seit Erscheinen der 
letzten Ausgabe eine wirtschaftliche Beruhigung und Festi- 
gung eingetreten ist, eine ganz wesentliche Erweiterung 
seines Inhaltes erfahren. Neben einer eingehenden Würdi- 
gung der für die Praxis bedeutsamen Fragen aus der Schiff- 
ahrt und den auf die Schiffahrt En Ade, Gebieten 
wurde in der neuen Ausgabe auf die Erfassung und Aus- 
dehnung besonders des auslándischen Materials Rücksicht 
genommen. Eine Reihe prominenter Persönlichkeiten aus 
der Schiffahrt und dem Schiffbau sind mit wirtschaftlichen 
und technischen Beiträgen vertreten. Das Geleitwort schrieb 
Dr. Wilhelm Cuno. 

Der jedem literarischen Abschnitt angegliederte Adres- 
sen- und Auskunftsteil gibt in erschópfender Weise Ant- 
wort auf die verschiedenen Fragen in der Seeschiffahrt, im 
Schiffbau, der Spedition, der Seeversicherung, über Be- 
hórden, eu usw. Die Anschaffung des 
ausgezeichneten Nachschlagewerkes kann Interessenten nur 
empfohlen werden. 


'Geschichte des Eisens, im Auftrage des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute gemeinverständlich dargestellt von Dr. 
O. Johannsen. Mit 221 Abbildungen. Düsseldorf 
1924. Verlag Stahleisen m. b. H. 

Ein Prachtwerk in tadelloser Ausstattung mit wert- 
vollen Bildern und sachkundigen Erläuterungen, das durch 
alle Zeitalter hindurch die Geschichte der Technik der 
Eisengewinnung und die Auswirkung der Verwendung des 
Eisens durch den Menschen auf das gesamte Kulturleben 
und auf die Zivilisation der Völker in angenehmem Plauder- 
tone darstellt. Als Geschenkwerk für die heranwachsende 
Jugend, als Prunkwerk im guten Zimmer der Familie oder 
im Vorzimmer der Fabrikdirektoren wird das preiswerte 
Buch mannigfache Kulturaufgaben erfüllen. Sein vorzüg- 
licher Inhalt, der hohe wissenschaftlich abgeklárte Stand- 
ponsi macht der deutschen Eisenhüttenindustrie Ehre und 
egt Zeugnis ab von dem kulturellen Machtfaktor „Eisen“, 
ohne den heutiges Leben nicht denkbar ist. Es. 


Joly, Technisches Auskunitsbuch für die Jahre 1924/25, 
eine alphabetische Zusammenstellung des Wissenswerten 
aus Theorie und Praxis auf dem Gebiete des Ingenieur- 
und Bauwesens. Von Herrn Hubert Joly. 30. Jahrgang. 
Klein-Wittenberg a. d. Elbe. Joly-Auskunftsbuch-Verlag. 
Preis in biedsamem Pappband 10 Mark. 

Von dem jedem Fachmann bekannten techniscnen 
Auskunftsbuch von Joly ist soeben die 30. Auflage neu 
erschienen, Der Inhalt, der in allen seinen Teilen wieder 
vollständig durchgearbeitet worden ist, hat dadurch wie- 
derum eine entsprechende Bereicherung erfahren. Es 
dürfte wohl kaum ein anderes technisches Auskunftsbuch 
geben, was so präzise auf jede Frage Auskunft erteilt. 
Auch die typographische Ausstattung ist eine gute, so daß 
E Buch jedem Interessenten aufs Neue empfohlen werden 

ann. 


Hochschulkalender der Natur- und Ingenieurwissenschaíten 
einschließlich Grenzgebiete. Herausgegeben von H. De- 
gener, Dr.-Ing. Harm und Dr. Scharf, redigiert von Dr. F. 
Scharf, Leipzig. Zweite Ausgabe, Wintersemester 1924/25. 
Verlag Chemie G. m. b. H., Leipzig, und V. D. 1.-Verlag 
G. m. b. H., Berlin. 

Wer mit den deutschen Hochschulen und ihren Lehr- 
körpern irgendwie Beziehungen pflegt oder Fühlung sucht, 
wird dieses Büchlein als ein wertvolles Nachschlagewerk 
begrüßen. Es enthält nicht nur für alle deutschen Hoch- 
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schulen einschlieBlich derjenigen Deutsch-Oesterreichs, der 
Schweiz und der Tschechoslowakei in gedrängter, über- 
sichtlicher Form alle Vorlesungen und Uebungen natur- 
wissenschaftlicher und technischer Art (wozu auch eine 
pue Anzahl von Vorlesungen usw. der medizinischen Fa- 
ultáten zählen), sondern bringt auch ein alphabetisch ge- 
ordnetes Verzeichnis aller auf diesen Gebieten tätigen 
Hochschullehrer nebst genauer Wohnungsangabe. Vermißt 
wird sicherlich von vielen Benutzern die Fortlassung der 
Titel und akademischen Grade, die in der vorliegenden 
Auflage nicht aufgenommen worden sind, weil die Vor- 
lesungsverzeichnisse mancher Hochschulen diese Angaben 
leider nicht enthalten. Gerade wer das Verzeichnis der 
Hochschullehrer einsieht und eine Anschrift sucht, will 
doch meist mit dem Gesuchten in Fühlung treten, und da- 
für braucht er Titel und akademischen Grad, welch letz- 
terer oft geradezu als zum Namen gehörig betrachtet wird. 
Eine begrüßenswerte Verbesserung gegenüber der vor Halb- 
jahresfrist erschienenen ersten Auflage liegt immerhin darin, 
daß die ordentlichen Professoren als solche kennt- 
lich gemacht sind. Die Bezeichnung der Fachgebiete, auf 
denen der einzelne Hochschullehrer vorzugsweise oder 
ausschließlich tätig ist, wird von den Benutzern des Ka- 
lenders als angenehm und nützlich .empfunden werden; je- 
doch erscheint eine noch sorgsamere Durcharbeitung ge- 
rade dieser Bezeichnungen geboten. 


Die Anschaffung des Kalenders kann weiteren Kreisen 
des Ingenieurfaches und der naturwissenschaftlichen Ge- 
biete warm empfohlen werden. La. 


Praktische Seemannschait für Motorbootíahrer. Von H. 
Meville. Segelsport-Bücherei Band 7. 150 Seiten mit 37 
Abbildungen. Preis in Halbl. geb. 4 M. Berlin W 62. 1924. 
Richard Carl Schmidt & Co. 


Der Verfasser ist als nautischer Schriftsteller bestens 
bekannt und sein Buch wird sicherlich dazu beitragen, dem 
deutschen Motorbootsport die freie See in weiterem Um- 
fange, als dies bisher der Fall war, zu erschließen. Der 
sehr gut ausgestattete Band zerfällt in folgende Hauptab- 
schnitte: Vorwort. — Einleitung. — Das Boot. — Die prak- 
tischen Grundlagen der Navigation in kleinen Booten. — 
Praktische Seemannschaft. — Flaggen- und Signalkunde. 
— Die ee eege der Motorjacht. — Im Beiboot. — 
Ordnung an Bord. — Anhang. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher: 


Oskar von Miller. Ein Führer der deutschen Technik. 
Von Eugen Kalkschmidt. (Preis geh. M. 1,60, Schw. Fr. 
2,—, in Halbleinen geb. M. 2,50, Schw. Fr. 3,—.) Verlag 


Dieck & Co., Stuttgart, 1925. 
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Nr. 6 Berlin, den 25. März 1925 26. Jahrgang 


Auf gemeinsamen Beschluß der Vorstände des Deutschen Nautischen- Vereins und des Verbandes 
Deutscher Seeschiffer-Vereine findet der diesjährige 


XII. Deutsche Seeschiffahrtstag 


am 30. und 31. März in Berlin, Leipziger Straße, im Plenarsaal des Staatsrates im Preußischen 
Herrenhause statt. 


Die Tagesordnung 


umfaßt vorbehaltlich etwaiger Aenderungen folgende Punkte: 


1. Tag 10.00 Uhr Eröffnung der Sitzung. Begrüßung. Allgemeines. 
10.45 , Vortrag. Lage der deutschen Seeschiffahrt. 
11.30 , Kommissionsberichte: Konsulatswesen, Nebelsignalmittel, Stabilität. 
12.30 „ Vortrag: FT-Wesen. Herr Postrat Hornung. 
1.15 ,„ bis 2.30 Uhr Pause. (Restauration im Hause.) 
2.30 „ Vortrag: Moderne Auswardererschiffe. Herr Direktor Zetzmann. 
315 ,  Kommissionsbericht: Seeunfalluntersuchungsgesetz. 
4.00 , Technische Navigation. Herr Prof. Dr. Wedemeyer. 
1.30 , Gemeinsames Essen im Festsaal des Zoologischen Gartens. 
2. Tag 9.30 „ Wildes Schulschiffswesen. Herr Prof. Dr. Bolte. 
10.35 ,, Lichterführung und Ausweicheregeln für Rotorschiffe. 
10.45 , Ueber Schmuggelwesen. Herr Syndikus Krünzlin. 
11.30 , Gesundheitswesen, Quraantänemaßnahmen. Herr Kapt. Block, 
Bremerhaven. Korref.: Nur wenn erforderlich. 
12.30 , Besichtigung der Berliner Häfen und Frühstück. Einladung von 


Wir wünschen 


Herrn Generaldirektor Ulderup. 


den Veranstaltern einen der Bedeutung des Seeschiffahrtstages entsprechenden 
erfolgreichen und wirkungsvollen Verlauf der Vorträge und Verhandlungen. 


Redaktion und Verlag. 
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Fluchtentafeln für den Schiffbau 


Von Dr.-Ing. W. Gütschow 


Im Schiffbau werden im Gegensatz zu anderen 
Zweigen der Technik Fluchtentafeln (Nomogramme) 
nur sehr vereinzelt angewandt. Selten findet man in 
der Literatur für den Schiffbau bestimmte Fluchten- 
tafeln, und doch lassen sie sich auch hier vielfach mit 
Vorteil verwenden. Zur Förderung der Einführung 
ihrer Benutzung soll in vorliegendem Aufsatz eine 
Reihe von Schiffbau-Fluchtentafeln gegeben werden, 
die in zwangloser Folge fortgesetzt werden wird. 

Zunächst seien jedoch kurz die Grundlagen der 
Fluchtentafeln besprochen. Die Lehre von den Fluch- 
tentafeln beruht auf der Ausnutzung geometrischer 
und arithmetischer Zusammenhänge zwischen meh- 
reren durch irgendeine Formel verbundenen Veränder- 
lichen. Da vorwiegend die durch Multiplikation und 
Pote: zieren einzelner oder zusammengesetzter Zahlen 
sowie deren Umkehrungen entstehenden Zusammenhänge 
von Belang sind, seien zunächst die diesen Operatio- 
nen dienenden Fluchtentafeln besprochen. 

In Abbildung 1 sind zwei parallele Leitern I und Il 
gezeichnet, die von der Leiter III geschnitten werden. 


ZI p € 


PN 


Abb. 1. en aus zwei parallelen Leitern und einer beide 
erbindenden dritten Leiter 


Eine vierte Gerade schneidet auf diesen drei Leitern 
die Strecken w, x und yab. Wird die Länge der Leiter 
III zwischen I und II mit a bezeichnet, dann ergibt sich: 
Wird nun — — 

a — y 


pee M EG, M 
w:y ^ x (a— y), oder w E: 


durch z ersetzt, so ist w = x-z, oder 


w 
x = 7: oder 


w 

. Z: —- 

x 
Durch diese Fluchtentafel lassen sich also Pro- 
dukte oder Quotienten zweier Zahlen ermitteln. Zum 
Gebrauch müssen auf den Leitern I und II in dem 
Maßstab, der durch die Länge von III gegeben ist, in 
der gewünschten Unterteilung die einzelnen Zahlen- 
werte von den Schnittpunkten jeder der beiden Lei- 


tern I und II mit III aus abgetragen werden. Die Zah- 


lenwerte für III sind aus der Gleichung z = d ein- 


zeln zu errechnen oder nach der Gleichung z = x 
für verschiedene Werte von w und x zeichnerisch zu 
bestimmen. Abbildung 2 zeigt schematisch eine solche 
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Abb.2. Beispiel einer Fluchtentaíel aus zwei parallelen oe 
Leitern und einer beide verbindenden dritten Leiter 


Tafel. In der Wahl der Einheiten ist man nach Maß- 


gabe der Gleichung sn 


Statt der Hundertereinheit der Abbildung hätten 
gleichmäßig für I und II auch Zehntausender, Tau- 
sendstel oder irgendeine beliebige andere Zahl als 
Einheit, die der Länge von III entspricht, gewählt 
werden können, während III ihre Werie unverändert, 
wie in Abbildung 2, hätte beibehalten müssen. Soll III 
eine andere Einheit erhalten, so muß die Einheit von w 
auf I in gleichem Maße erhöht oder die von y auf II in 
gleichem Maße erniedrigt werden, z. B.: z wird mit 
1000 erweitert, so daß aus dem Wert 1 in der Mitte 
von III 1000 wird, dann kann der Wert 1 von w mit 
100 000 angesetzt werden, wenn der Wert 1 von x den 


mn. 100 erhält. Soll die Gleichung 


ziemlich unbeschränkt. 


neuen Wert 
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á 7 » = in einer Tafel niedergelegt werden, so sind 
statt der Werte z die Werte von y auf Leiter III auf- 
zutragen. Die Anwendung einer solchen Tafel wird 
weiter unten zusammen mit der nun folgenden Tafel 


gezeigt werden. 


Abb. 3. Fluchtentafel aus drei parallelen Leitern 


In Abbildung 3 sind drei Parallele I, II und III 
senkrecht zur Grundlinie E G in den Abständen g und 
h gezogen, und auf I die Strecke AE — r, auf II 
C G = 9 abgetragen. AC schneidet III in D, DF — 3. 


ETU 


Wird g — h angenommen, so ist 3 = Stellen nun 


I und y die in gleichem Maßstabe aufgetragenen Werte 
der Logarithmen von x e y dar, so ist 
ET -9 | 
à 7 5lof x: y, 

oder 23 = log x- y. e? ist somit der Logarith- 
mus des Produktes x-y - z. Werden auf den 
beiden Leitern I und II in einem beliebigen, aber glei- 
chen MaBstabe von der Grundlinie aus Logarithmen 
aufgetragen und wie auf dem Rechenschieber mit den 
zugehörigen Numeri beziffert, und ferner auf der 
von I und II gleich weit entfernten Leiter III die Lo- 
garithmen in dem halben Maßstabe abgesetzt und be- 
ziffert, dann ist die Fluchtentafel für die Gleichung 
z —x.y fertig. Sind auf der Leiter I die Werte in 
einem n-mal größeren Maßstabe aufgetragen, so ist 
n:r—n.log£x = log x^ abgetragen. Man hat es also 
sehr bequem, Potenzen oder auch Wurzeln mit irgend- 
einem beliebigen Exponenten aufzutragen. 


Wenn die Abstände g und h nicht gleich sind, so 
ist nach Abbildung 3: 


B " 8 CB £ 
FD = FH - HD, HD = AH- XAF HB gih 0 
g 
1 dn 
ee e 
Ee be Ke g+h ANE me 
RE: 
Wird 1 + £ = p gesetzt, so ist 
+, 
3 p=r-y-® oder 3 = ————- 
2 c h' P 
Hierin kann o. entweder als der im Verhältnis 
g:h erweiterte Streckenwert von y, oder als 


Im ersten Falle 


D'- É . log Y aufgefaBt werden. 
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ist der zum Auftragen von r— log x verwandte Maß- 
stab beim Absetzen von y mit g:h zu erweitern, und 
man erhält dann die im derart veränderten Maßstab 
aufgetragenen Logarithmenwerte von y, die hierdurch 
dem geänderten Leiterabstand angepaßt sind. Im an- 
deren Falle ergeben sich die im gleichen Mafstab wie 
bei r aufgetragenen Logarithmen 
g 


h A h 
y = "M y = log yé = log yy. 


Der Unterschied zwischen beiden Fállen zeigt sich bei 
der Bezifferung. Es lassen sich hiernach durch pas- 
sende Wahl der Abstände und Maßstäbe für die Lei- 
tern auch Produkte von Potenzen mit beliebigen Expo- 
nenten darstellen. Wird statt 9 der Wert 1 — 9 aufge- 


tragen, so ergibt sich die Fluchtentafel für z — * Die 


Veránderlichen x, y und z kónnen auch bei verwickel- 
terem Zusammenhang, etwa von der Form 1 — x? — 
. y3 
SE in einer Fluchtentafel dargestellt werden. 
Dann sind auf den Leitern für x, y und z die Logarith- 
men der zugehörigen Ausdrücke, die mit den Werten 
von x, y und z zu beziffern sind, aufzutragen. 
Die beiden eben besprochenen Tafeln sind be- 
nutzt worden, um in Abbildung 4 die Gleichung 


a— 1 G,- D,? 
Kë Hieft e —05111 G.D4415G; Dj 


darzustellen, die in den „Bauvorschriften für maschinelle 
Einrichtungen" des Germanischen Lloyd auf S. 243 ange- 
geben ist und den Verkleinerungsfaktor angibt, mit dem 
der anderweitig errechnete Durchmesser der Leitungs- 
und Schraubenwellen von Verbrennungsmotoranlagen 
multipliziert werden kann, wenn der Einfluß des 
Schwungrades berücksichtigt werden soll. Hierbei ist a 
ein von Zylinderanzahl und Arbeitsverfahren abhängiger 
Beiwert, G, - D,? und Gp- Dp? sind die Schwungmomente 
von Schwungrad und Propeller. In der logarithmischen 
Tafel 1 ist zunächst der Quotient Q aus den Schwung- 
momenten bestimmt, indem er für eine Reihe von vor- 
kommenden Verhältniswerten zwischen den beiden 
Momenten errechnet wurde; seine Logarithmen sind 
auf der mittleren Leiter aufgetragen. Ihr Maßstab ist 
bestimmt durch den der Logarithmen der Schwung- 
momente auf den Leitern I und II, der vom Bereich 
der zu erfassenden Werte abhängt. Da die höchsten 
Werte in beiden Fällen das 3000 fache der niedrig- 
sten betragen, der Unterschied der Logarithmen somit 
3,477 ist, bedeuten bei einer verfügbaren Länge von 
17,5 cm etwa 50 mm den Wert 10 auf I und II, und 
etwa 25 mm den Wert 10 auf III. Auf Leiter III wird 
eine zahlenmäßige Nachprüfung natürlich dadurch er- 
Schwert, daß nicht der Quotient aus den beiden Mo- 
menten, sondern der durch den Bruchstrich zusammen- 
gefaßte Ausdruck logarithmisch aufgetragen und be- 
ziffert worden ist. Für den Entwurf der zweiten Ta- 
fel ist die oben gegebene Formel [poids an von 

durch c ver- 


Q und Ersatz des Ausdruckes 0,5: a 


einfacht und dann mit 3 potenziert worden: 
k-1—c.Q, oder 1— k? c.Q. 

Diese Gleichung enthält die Größe 1 —k? und zwei 

Veränderliche als Faktoren, läßt sich also durch eine 

der beiden besprochenen Fluchtentafeln darstellen. 


RE 


= 
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Aus später zu erörternden Gründen ist die zuerst be- 
sprochene Tafel mit zwei parallelen Leitern, die von 
einer dritten geschnitten werden, gewählt. Auf der 


a—1 
rechten Leiter ist der Wert c —0,5--. , linear ab- 


Jy 


Abb. 5. Vereinigung von zwei Fluchtentafeln aus je 
drei parallelen Leitern 


getragen, die linke Leiter enthält die Werte 1 — k?, ist 
aber mit k beziffert worden. Zum Auftragen der Q- 


Werte ist wieder die Umformung R - GC g benutzt, 


und die R-Werte sind mit dem zugehörigen Q ver- 
sehen worden. Durch das auf der Tafel angegebene Bei- 
spiel dürfte ihre Benutzung hinreichend erläutert sein. 

Zum Fluchten kann irgendeine gerade Linie be- 
nutzt werden, z. B. ein gespannter Faden, ein durch- 
sichtiges Dreieck oder eine auf dünnes Pauspapier ge- 
zeichnete Gerade. 

Ein Vergleich von Abbildung 2, auf der die Lei- 
tern I und II lineare Teilung haben, mit der linken, lo- 
garithmisch geteilten Tafel von Abbildung 4 läßt er- 
kennen, daß die logarithmische Teilung einen viel wei- 
teren Zahlenbereich zu erfassen vermag. Dabei ist die 
Genauigkeit, in Abhängigkeit vom Zahlwert, immer die 
gleiche, während sie bei linearer Teilung absolut 
gleichbleibend ist, nicht aber relativ; auf die relative 
Genauigkeit kommt es aber in den meisten Fällen an. 
Aus diesen Gründen wird die linear geteilte Fluchten- 
tafel nur dann angewandt, wenn es sich um kleine Zah- 
lenbereiche handelt. Die bei Ermittlung des k-Wertes 
auf der linearen Tafel vorkommenden Zahlen haben 
auf der k-Leiter, auf der ja die Werte 1 — k? abge- 
setzt sind, den Bereich von 0 bis 0,428, auf der Leiter, 
die mit der Anzahl der Zylinder beziffert ist, schwankt 


der Ausdruck (Cf Za zwischen 0,0455 und 0,428. 
Und auch der Quotient Q hat, wie unmittelbar zu er- 
sehen ist, nur einen geringen Wertbereich. Die loga- 
rithmisch geteilte Tafel wird daher weitaus häufiger 
benutzt. Ein Nachteil logarithmisch geteilter Tafeln ist 
der, daß der Logarithmus von 0 negativ unendlich ist 
und daher nicht dargestellt werden kann. Doch genügt 
vielfach Annäherung auf zeichnerisch erreichbare De- 
zimalen, vielfach ist auch Umformung der darzustellen- 
den Formel möglich. In der Formel für k (Abbildung 4) 
wird Q = 1, wenn Gp- Dp? = 0, und sein Logarithmus da- 
her in der Unendlichkeit liegt. Dann liegt aber auch 
log Q in der Unendlichkeit, und der Wert 1 für Q ist 
zeichnerisch nicht darstellbar; doch genügt Annähe- 
rung. 

Die beiden bisher benutzten Fluchtentafeln geben 
den Zusammenhang zwischen drei Veränderlichen; 
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vielfach kommen aber vier und mehr Veränderliche 
vor. Doch lassen sich auch zu solchen Rechnungen lo- 
garithmische dreileiterige Tafeln benutzen (Abbil- 


dung 5). Es soll der Ausdruck w = * gebildet wer- 


den; dazu wird zunächst eine Tafel für v — x - y ge- 
zeichnet, und unter Benutzung der v-Leiter eine neue 
Tafel, die v — w.z darstellt. Dann ist x-y=w-z, 


oder w = p Y, Soll der Ausdruck w --x-y-z in einer 
Fluchtentafel niedergelegt werden, so muß sinngemäß 


die zweite Gleichung lauten: v= z die Werte von 


log z werden also in entgegengesetzter Richtung auf- 
getragen. Beim Herstellen von Fluchtentafeln für 
w= Se und w = Fer: ist die Auftragsrichtung in ähn- 
licher Weise zu bestimmen. Zur Darstellung des Zu- 
sammenhanges zwischen fünf Veränderlichen ‚ließe sich 
das gleiche Verfahren anwenden. Doch wird es schon 
bei vier Veränderlichen leicht unübersichtlich. 

Eine andere Fluchtentafel gibt unmittelbar den 
Zusammenhang zwischen vier Veränderlichen. In dem 
Rechteck der Abbildung 6 seien auf drei Seiten die 
Strecken r, n und à abgetragen. Wird X mit Y ver- 
bunden und von Z das Lot auf X Y gefällt, so schneidet 
seine Verlängerung auf der freien Rechteckseite die 
Strecke m ab. Dann ist: 


w =3}4— m, 
m:n=a:h, i 
n=a— (r+ yy), 
m = [b — (g + y)] -57 also 
a a a? 
m-à—jl—6*9]-à*6-9,—,: 


pe rr cepe aso 


Abb. 6. Rechteck-Fluchtentaiel für vier Veränderliche 


Sind a, b, w, r, y und 3 Logarithmen von a, h, w, 
x, y und z, so kann gesetzt werden: 


9 
E 
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Wird zunächst a = f) gesetzt, so wird 
W — X*y*Z:a. 

Die neue Fluchtentafel gibt also unmittelbar das 
Produkt der drei Veránderlichen x, y und z. Der kon- 
stante Faktor a ist nur beim Absetzen der Leiter- 
teilung zu beachten. Haben die parallelen Seiten nicht 
den gleichen Abstand, sondern a bzw.;h, dann gibt die 
Tafel nach der Gleichung 


to 


a 
w=y-.(x-z)9: E 
das Produkt der drei Faktoren y, x und z, von denen 


a 
die beiden letzteren mit dem Seitenverháltnis b poten- 


a? 
ziert sind. Auch hier ist der konstante Wert p nur 


bei der Leitereinteilund von Bedeutung. Werden die 
Strecken r, y oder 4 in anderer Richtung aufgetragen, 
so ándern sich ihre Vorzeichen, und ihre Numeri 
kommen dann in den Nenner. Es lassen sich daher 
durch diese Tafel für die verschiedenen Zusammen- 
stellunden von x, y und z mit Exponenten die Resul- 
tate finden. Bei Veränderung der Richtung von r,y 
oder 3 verändert sich auch die Konstante. 

Abbildung 7 zeigt eine Fluchtentafel dieser Form. 
Sie stellt den Ausdruck 

z (z +1) 


T 
W - d*- 4. n.d 6 


dar, der das Widerstandsmoment einer geraden Niet- 

reihe aus z Nieten mit dem Durchmesser d und dem 

Nietabstand n -d angibt. Die rechte Leiter ist mit den 

z*(z 4 1) 
6 


Werten von z beziffert, jedoch nach log ein- 


geteilt. Das wagerechte Leiterpaar ist zweimal vor- 


handen, damit man sowohl die Faktoren d?: 4 und 
n-d als auch d?- 4 : d und n benutzen kann. Die untere 


Leiter I enthält die Werte dg mit der Bezifferung 
nach d, die obere Leiter I die Werte n.d; ihr Abstand 


ist der gleiche wie der der beiden senkrechten Leitern 


für W und z. 


Da der gewünschte Bereich der W-Werte mit ge- 
nügend großer Teilung sich nicht auf einer Länge der 
senkrechten Leiter unterbringen ließ, wurde für die 
kleineren Werte von W noch die zweite, innere Seite 
der Leiter zu Hilfe genommen. Infolge dieser Anord- 
nung der W-Werte mußte auch noch auf den Leitern 
für d und z eine zweite Einteilung vorgenommen wer- 
den. Da für die niedrigen W-Werte nur Nieten bis zu 
16 mm, sowie höchstens 16 Nieten in Frage kommen, 
brauchten die neuen Leitern nicht weiter eingeteilt zu 
werden. 

Bei dem zweiten Leiternpaar II—II erhält die eine Lei- 


ter die Teilung für de Bei Verwendung des gleichen 


MaBstabes würden die Werte von d? für den Bereich 
von 8 bis 40 mm nicht auf der Leiter unterzubringen 
sein; es läßt sich aber ein kleinerer Maßstab wählen, 
wenn der Abstand der zusammengehörigen Leitern im 
gleichen Verhältnis verringert wird. Der Nachweis 
läßt sich leicht aus der Aehnlichkeit von Dreiecken 
erbringen, er entspricht der Ableitung, die zu Abb. 3 
gegeben wurde. Entsprechend der Verkleinerung des 
Maßstabes ist auch der Abstand der beiden zusammen- 
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gehörenden Leitern II — II kleiner als der der Leitern 
I—I. Die beiden in der Fluchtentafel angegebenen 
Zahlenbeispiele, für die die Fluchtlinien angedeutet 
sind, lassen die Art der Benutzung der Tafel erkennen. 

Die beiden sich rechtwinklig schneidenden Flucht- 
linien stellt man sich am einfachsten dadurch her, daß 
man ein Kreuz auf Pauspapier zeichnet. Hierbei ist 
sorgfältig darauf zu achten, daß die beiden Geraden 
sich auch wirklich rechtwinklig schneiden. Die Zei- 
chendreiecke sind im allgemeinen nicht genau genug; 
besser ist es, man zeichnet sich um den Kreuzungs- 
punkt vier rechtwinklige Dreiecke mit dem leicht auf- 
zutragenden Seitenverhältnis 3:4 : 5, und hat dann die 
Gewähr, daß die beiden Katheten mit genügender Ge- 
nauigkeit rechtwinklig aufeinander stehen. Um die 
Höhe des erforderlichen Pauspapieres zu beschrän- 
ken, ordnet man zweckmäßig zu einer Senkrechten 
drei sie rechtwinklig schneidende Parallelen im Ab- 
stand von 80 mm an, die von den beiden Kanten 
135 mm entfernt sind; man braucht dann eine Hóhe 
von 430 mm. Für die Breite genügen 340 mm, wenn 
zwei Senkrechte, die voneinander 80 mm, von den 
Kanten also 130 mm entfernt sind, gezeichnet werden. 
Bei dieser Anordnung läßt sich eine Fluchtentafel in 
Din-Größe in jeder vorkommenden Lage des Fluchten- 
kreuzes bestreichen, gelegentlich mag es erforderlich 
werden, das Kreuz um 90° zu drehen. 

Die vierleiterige Fluchtentafel bringt vier Verän- 
derliche auf einmal in Zussammenhang; infolgedessen 
ist es bei ihrer Anwendung recht einfach, zwei Verán- 
derliche unter Beibehaltung der Werte der beiden an- 
deren gegenseitig abzustimmen, also z. B. in der Tafel 
(Abb. 7) bei gegebenem W Zahl und Teilung, oder 
Durchmesser und Teilung, oder auch Durchmesser und 
Zahl der Nieten zu verándern, um die günstigsten 
Werte, mit denen gerade das geforderte W erreicht 
wird, zu finden. Bei Verwendung von zwei Paaren 
dreileiteriger Tafeln ist dieses Abstimmen nur unter 
den beiden Werten der zusammengehörenden Leiter- 
gruppe möglich. Da ferner die Rechteck-Tafel haupt- 
sächlich den Umfang des Blattes belegt, läßt sich einer 
solchen Tafel noch eine Dreileiter-Tafel übersichtlich 
anfügen, so daß dann eine Vereinigunng von fünf Ver- 
ànderlichen erzielt ist, ja, durch Zusammenstellen von 
zwei Vierleiter-Tafeln läßt sich der Zusammenhang 
zwischen sechs Veränderlichen herstellen. Weitere 
Vorteile der Rechteck-Tafel werden sich noch später 
zeigen. Der Nachteil dieser Tafeln, daß sie durch den 
Träger des Fluchtenkreuzes meistens vollkommen be- 
deckt werden, dürfte nach Erlangung einiger Uebung 
nicht mehr erheblich sein, er läßt sich außerdem durch 
Anbringen von ,Handlóchern" im Pauspapier mildern. 
Die Darstellung des Fluchtenkreuzes kann auch mittels 
eines hinreichend großen durchsichtigen 45°-Dreiecks 
in bekannter Weise durch wechselseitiges Anlegen der 
beiden Katheten an eine Reißschiene erfolgen. Bei 
diesem Verfahren ergibt sich die Annehmlichkeit, daß 
man gleichzeitig nur zwei Veränderliche zu beob- 
achten hat. 

Ueber die Abgrenzung des Anwendungsgebietes 
dieses neuen Hilfsmittels gegen das der bisher üblichen 
Rechenhilfe des Ingenieurs, des Rechenschiebers, läßt 
sich sagen, daß die Fluchtentafel nicht imstande ist, 
beim Ingenieur den Rechenschieber zu verdrängen, 
sondern daß sie seine Ergänzung ist für die Fälle, bei 
denen des Schiebers Anwendung unbequem ist. Das 
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gilt vor allem beim Rechnen mit Summen sowie beim 
Potenzieren und Radizieren, besonders mit gebrochenen 
Exponenten. Stellenfehler sind bei der Fluchtentafel 
ausgeschlossen, soweit der auf der Tafel angegebene 
Zahlenbereich ausreicht. Es ist dies besonders wert- 
voll beim Wurzelziehen, bei dem Stellenfehler des Ra- 
dikanden auch den Zahlwert des Ergebnisses beein- 
flussen und daher nicht so leicht auffallen wie bei an- 
deren Rechnungsarten. Der Rechenschieber gibt ebenso 
wie die Dreileiter-Tafel unmittelbar nur den Zusam- 
menhang zwischen drei Größen, das vorher erwähnte 
Abstimmen von zwei unter vier Veränderlichen ist da- 
her nicht so leicht möglich wie bei der Vierleiter-Tafel, 
und ferner fallen beim Rechnen mit Fluchtentafeln 
Konstanten aus, während sie im Rechenschieber jedes- 
mal wie die Veränderlichen verarbeitet werden müssen, 


falls nicht besondere Marken, wie die - -Striche, sie aus 
der Rechnung verschwinden lassen. 


-© Zur Ausführung der einfachen Rechnung x — y.z 
wird der Ingenieur eine Fluchtentafel daher nicht an- 
wenden, sondern sich ihrer nur bei verwickelteren 
Rechnungen bedienen. Bei diesen ersetzt ihm auch 
die Tafel die Kenntnis der Formel, und da es öfters 
vorkommt, daß gesuchte und gegebene Veránderliche 
ihre Rollen wechseln, erspart die Tafel die vielfach 
umständliche und zu Fehlern veranlassende Umformung 
der gegebenen Gleichung. So führt z. B. die Ermitt- 
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lung der Nietzahl z in der gegebenen Formel für das 
Widerstandsmoment von Nieten zu einer quadratischen 
Gleichung, bei deren Aufstellung und Lösung Fehler 
wohl vorkommen, und die Ermittlung des Schwungmo- 
mentes des Schwungrades, das bei gegebener Größe 
der übrigen Werte erforderlich ist, um eine bestimmte 
gewünschte Verringerung k des Wellendurchmessers 
zu gestatten, ist nach der angegebenen Gleichung für 
k etwas umständlich. Bei Benutzung von Fluchten- 
tafeln ist es aber gleichgültig, welche Veränderliche 
gegeben, welche gesucht sind. 

Für diejenigen, denen das Umgehen mit Formeln 
und Rechenschieber ungewohnt oder unbekannt ist. 
die aber mit steigender Entwicklung von Technik und 
Industrie und bei der Forderung größter Wirtschaft- 
lichkeit im Betriebe immer mehr systematisch statt 
gefühlsmäßig werden arbeiten müssen, bedeutet die 
Fluchtentafel ein anderweitig kaum zu ersetzendes 
Hilfsmittel. Fluchtentafeln für solche Zwecke wird 
daher ein die angegebenen Grenzen weit überragendes 
Gebiet zufallen. 

Den beiden veröffentlichten Fluchtentafeln wer- 
den andere folgen, bei deren Aufstellung Wünsche aus 
dem Leserkreis gern berücksichtigt werden, und es 
darf erwartet werden, daß mit zunehmender Zahl der 
Tafeln die Vorteile ihrer Verwendung im Schiffbau 
immer mehr erkannt und ausgenutzt werden.. 

(Fortsetzung folgt) 


Zeitfragen des Rheinschiffahrts- und Hafenumschlagwesens 
unter besonderer Berücksichtigung des Braunkohlenbrikeits als Umschlags- und Transportgut 
Von Direktor Dipl-Ing. Weiß, Köln 


Der Beginn des Jahres 1919 findet den Rheini- 
schen Braunkohlenbergbau durch die Vereinigungsge- 
sellschaft Rheinischer Braunkohlenbergwerke unter 
den Rheinreedereien. Mit dem Erwerb des Schiffs- 
parks der Firma T. Schür- 
‚mann Söhne in Ruhrort 
wurde das  Reedereige- 
schäft mit 6 Schlepp- 
dampfern und 27 Fracht- 
kähnen aufgenommen und 


durch Zukauf, Neubauten, 


sowie Uebernahme von 
Schiffen in Dauermiete 
auf 19 Schlepper mit 


11000 PS Schleppkraft 
und 40 Káhne mit 60000 
ts  Laderaum gebracht. 
Dazu kommen 175 000 qm 
Gesamt - Lagerfläche in 
den verschiedenen Ober- 
rheinháfen nebst der ent- 
sprechenden Zahl von 
Umschlagsvorrichtungen 
mit zusammen 12000 ts 
Leistung/Tag. 

Unsere Beladeanlagen in Wesseling 
sind von der Kóln-Bonner Eisenbahn erbaut und wer- 
den von ihr betrieben. Da die Werft samt ihren Zu- 
führungslinien fast ausschließlich dem Transport und 


Abb. 1. Umschlag Wesseling 


Umschlag von Briketts dient — normal 6000 t, Spitze 
12000 t täglich —, so liegt es nahe, daß wir mit die- 
sem Unternehmen in engster Fühlung zusammenar- 
beiten. Die Werft ist auf Kübelwagenzulauf und Dreh- 
kranbetrieb eingestellt, 
wie Abb. 1 zeigt. Die äl- 
teren Krane sind mit 
Dampf, die neueren elek- 
trisch angetrieben; die 
Nutzlasten betragen bei 
den älteren Kranen 1,5, ` 
bei den neueren 5 ts. 
An der Ruhr hat be- 
kanntlich die Entwicklung 
der Beladeanlagen bis in 
die jüngste Zeit den Weg 
genommen, daß der Ruhr- 
orter Hafen fast ganz mit 
Kippern ausgerüstet wur- 
de, während die werks- 
eigenen Zechenhäfen am 
Kanal den Kübelwagen- 
und Drehkranbetrieb auf- 
weisen, wie die Wesse- 
linger Werft. Für die 
Bevorzugung der Kipper in Ruhrort mag ausschlag- 
gebend sein, daß Ruhrort ein öffentlicher Hafen ist, 
der allen Zechen, insbesondere auch denen ohne eigene 
Häfen, zugänglich sein soll. Hier wäre es unerwünscht, 
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Spezialwagen zu verwenden, die nur nach festen Fahr- 
plánen zwischen bestimmten Zechen und dem Hafen 
verkehren kónnen. Anders liegen die Verháltnisse bei 
den Kanalhäfen, da diese ebenso wie die Zubringer- 
linien zecheneigen sind, so hatten sie auf fremde Be- 
dürfnisse keine Rücksicht zu nehmen. Da außerdem die 
Kohle beim Kübelverladen (Abb. 3) weniger leidet als 
beim Kippen, weiter das Verholen der Káhne infolge der 
Beweglichkeit der Drehkrane seltener erforderlich ist, 
schlieBlich auch die Gleisanlagen für das Anstellen und 
Abziehen der Wagen einfacher sind als beim Kipper, 


Abb.2. Mechanische Kipper 


Abb.4 Moderner elektrischer Kipper — Rubrort ` 


so sind hinreichende Gründe für die Bevorzugung des 
Kübelwagen- und Drehkranbetriebes vor dem Kipper- 
betrieb in den Kanalhäfen vorhanden. Im großen 
ganzen geht bei den Kippern sowohl als auch bei den 
Drehkranen die Tendenz immer mehr nach den grö- 
Beren Einheiten. Die neuesten Kipper haben 40 ts 
Tragkraft und 300 ts Leistungs/Stunde, die größten 
Drehkrane haben 14 ts Tragkraft bei gleicher Stunden- 
leistung. Diese hohen Leistungen verkürzen die Lade- 
zeit und damit die Umlaufszeit der Kähne. 

Der Umstand, daß die großen Fallhöhen bei den 
Kippern für jedes Ladegut, und auch für das in der Be- 
ladung befindliche Fahrzeug, unerwünscht sind, hat, 
wie schon erwähnt, zu Neuerungen geführt, welche 
den Sturz mildern. Dazu gehört die Einschaltung 
eines Zwischenbunkers zwischen Eisenbahnwagen und 
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Schiff, ferner die Konstruktion freibeweglicher Kipper- 
bühnen, wie sie u. a. von: der Demag herausgebracht 
wurden, und schließlich die Einschaltung eines Zwi- 
schenbunkers mit anschließender Förderbandanlage, 
eine Konstruktion, die von Pohlig für den Niehler 
Hafen speziell für den Umschlag von Braunkohlen- 
briketts geliefert wird. 

Abb. 4 zeigt einen modernen Ruhrorter Kip- 
per, dessen Fallhöhe vom Eisenbahnwagen bis zum 
Schiff gemildert ist durch einen Zwischenbunker. 
Dieser ist fahrbar und erspart dem Schiff das häufige 


Abb.3. Kübel von Prosper 
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Abb.5. Demag-Kipper — Hannover 


Beiholen und Ablegen. Außerdem dient er als Spei- 
cher zwischen Eisenbahn und Schiff. 

Abb. 5 zeigt einen Kipper, wie sie von der 
Demag gebaut werden. Die Kipperbühne ist als fahr- 
und neuerdings auch als drehbare Kipperkatze aus- 
gebildet. Die Bühne wird auf das Ladegleis auf- 
gesetzt und der zu verladende Waggon aufgezogen. 
Die Bühne samt Waggon kann nun in jeder be- 
liebigen Richtung gefahren, gedreht und geneigt 
werden. Bei der Schiffsbeladung können Bühne samt 
Waggon tief ins Schiff abgelassen werden. 

Abb. 6 zeigt die Brikettumschlags- und Lagereinrich- 
tung in Karlsruhe: Braunkohlenbriketts pflegt man ge- 
deckt zu lagern. Umschlags- und Lagerplätze für Briketts 
müssen deshalb mit Lagerhallen ausgerüstet sein. Zum 
Umschlag dienen Verladebrücken mit fahrbaren Dreh- 
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Abb. 6. Brikettumschlag- und Lagereinrichtung in Karlsruhe 


kranen. Da diese sowohl für den Umschlag vom Schiff 
auf den Eisenbahnwagen., als auch für das Befahren 
der Halle geeignet sein müssen, so hat sich bei den 
Brikettumschlagsplátzen, abweichend von denen für 
Steinkohle, ein besonderer Typ herausgebildet. Eine 
solche Anlage besteht jeweils aus: der Kaibrücke mit 
untenhängendem fahrbaren Drehkran mit 5 t Tragkraft 
und Greiferbetrieb und der Lagerhalle mit Innenver- 
ladebrücken, sowie den ergänzenden Vorrichtungen 
wie Verladebahnhof, Schiebebühnen, Waggonwagen, 
Zugmaschinen und den Dienstgebäuden mit Büro- 
räumen und Werkstätten. 

Bei der Karlsruher Anlage sind die Erfahrungen 
unserer ältesten Anlage, der Rheinauer Anlage, in wei- 
testem Maße berücksichtigt worden. Vom 2,5 t-Kran 
wurde zum 4 t-Kran übergegangen, inzwischen zum 
5 t-Kran. Die Fahr-, Hub- und Drehgeschwindigkeiten 


wurden erhóht. 


Die Lagerfähigkeit der Halle (Abb. 7) betrágt 
70 000 ts, die Umschlagsleistung pro Tag 4000 ts unter 
Einrechnung der normalen Hemmungen durch Eisen- 
bahn, Schiffahrt und Nachbarbetriebe. 


In gleicher Weise ist mit dem Ausbau unserer Lud- 
wigshafener Anlage, vorläufig ohne Lagerhalle, be- 
gonnen worden, mit dem Unterschied, daß hier sofort 
anstatt der 4 t- die 5 t-Tragkraft gewählt wurde. Mit 
der Tragkraft noch weiterzugehen, verbot das Ergebnis 
von Versuchen an Sieben- und Mehrtonnen-Anlagen, 
bei denen der anfängliche Leistungsgewinn beim Ló- 


Abb.7. Lagerhaus Karlsruhe (innen) 
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schen aus dem vollen Raum durch die zwangläufig 
entstehenden Pausen beim Ráumen des Schiffes, d. h. 
beim Zusammenziehen der Reste, wieder auígezehrt 
wurde. Auch erwiesen sich Greifer von mehr als 6 t 
Last beim Arbeiten in der Ladung zu unhandlich. Wie 
berechtigt aber an sich das Bestreben nach großen 
Verladeeinheiten ist, zeigt die Gegenüberstellung der 
erzielten Leistungen bei einem 2,5 t-, 4 t- und 5 t-Kran 
beim Greifen aus dem Vollen. Es verhalten sich die 
Leistungen nicht wie 2,5 zu 4 zu 5, sondern wie 2,5 
zu 6,4 zu 10,2. 


Eine sehr schonende und in der Leistung noch 
befriedigende Entladung von Briketts läßt sich durch fol- 
gende einfache Maßnahme erzielen (Abb. 8): Wir bauen 
in den Kahn eine hölzerne Längsschottwand ein. Die . 
Wand geht nicht bis auf den Boden, sondern läßt einen 
ca. 1 m hohen Ausschnitt vom Boden her frei. Es wird 
nun die diesseits der Längswand liegende Ladung als 
Industrieware mit Greifer verladen und über ein Sieb- 
werk geleitet. Nach der Entleerung dieser Hälfte fällt 
die jenseits der Längswand liegende Ladung durch die 
untere Aussparung der Holzwand durch Nachrutschen 
an und kann dort ohne seitlichen Druck gegriffen oder 
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Abb. 8 


von Hand gegabelt werden. Dasselbe Ergebnis er- 
zielt man natürlich mit Ausschneiden der bestehenden 
Querschotten am Boden, nur muß dort für sicheren 
Verschluß während der Fahrt, um die Havariesicher- 
heit nicht zu beeinflussen, gesorgt werden. Die so ge- 
lóschte Ware ist von der direkten Werksware kaum 
zu unterscheiden. Immerhin hat das Verfahren den 
Nachteil des Angewiesenseins auf Handarbeit beim 
Gabeln. . Diese Handarbeit wird, wenn auch nicht aus- 
geschaltet, so doch stark vermindert durch ein dem 
Oberrheinreeder Herrn Hermann Stachelhaus ge- 
schütztes und das Fórdergut schonendes Verfahren. 
Dieses Verfahren bedingt eine Spezialeinrichtung der 


betreffenden Frachtkáhne (Abb. 9).*) 


Zu erwähnen wäre noch, daß Versuche mit of- 
fenen gegeneinanderarbeitenden und in ein Becher- 
werk fördernden Schnecken zum maschinellen Ein- 
brechen in einen Brikettkahn oder in einen sonstigen 
Brikettstapel weder in bezug auf schonende Behand- 
lung des Gutes noch in bezug auf Leistung zu einer 
befriedigenden Lösung geführt haben; dagegen sind 
aussichtsreiche Versuche mit einer Art pneumatischer 
Entladung im Gang. Eine rotierende, innen unter 


u *) Ausführliche Darstellung dieser Anlage folgt in einem 
der nächsten Hefte dieser Zeitschrift. (Die-Schriftl.) 
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Vakuum stehende per- 
forierte Walze saugt 
die Briketts an ihren 
auferen Mantel und 
läßt sie von dort auf 
ein Fórderband abfal- 
len, sobald die Vaku- 
umzone überschritten 
ist. 

Einfacher in der 
Rücksichtnahme auf 
das Umschlagsgut 
und damit im gan- 


zen Aufbau präsen- 


tieren sich Um- 
schlagsplätze für 
Steinkohle. Auch 
bei diesen Anlagen 


herrscht, wie bei uns, 
die Tendenz nachStei- 
gerung der Umschlagsleistung durch Steigerung der 
Tragfähigkeiten und der Geschwindigkeiten. Bei Neu- 
anlagen sorgt man ferner dafür, daß möglichst zwei 
oder gar drei Aggregate auf einmal aus dem Kahn ent- 
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ist den  Eisenbahn- 
anlagen und den zu- 
sátzlichen ` Vorrich- 
tungen auf Umschlags- 
plátzen nicht die ge- 
nügende Bedeutung 
beigemessen worden. 
Man hat aber er- 
kannt, daß die be- 
sten Umschlagsvor- 
richtungen nicht zur 
Entfaltung kommen 
können, wenn der 
Verladebahnhof zu 
eng und zu kurz 
und die Ausrüstung 
mit Verholmaschinen 
unzureichend ist. Bei 
unserer Ludwigs- 
hafener und  Karls- 
ruher Anlage haben wir die entsprechende Nutz- 
anwendung gezogen und Bahnhofsanlagen von je 
800 m Länge bei 3 bis 4 Gleispaaren mit 
den entsprechenden Weichen erstellt. Solche Um- 


Abb. 10. Stachelhaus-Entlader 


laden können. Zu dem Zweck trennt man jetzt auch 
auf Kohlenumschlagsplätzen die langen Verladebrücken 
in eine eigentliche Lagerbrücke und in die leichtbe- 
wegliche Kaibrücke, die dann vor dem gewöhnlichen 
Uferdrehkran doch manche Vorzüge hat. Uns hat die 
gedeckte Lagerung in der Halle von Anfang an zu 


dieser Zweiteilung gezwungen. Bis in die jüngste Zeit 


Abb. 11. Steinkohlenplatz 


schlagsanlagen unterstützen natürlich durch große 
Löschleistungen den Umlauf der Kähne und damit die 
Wirtschaftlichkeit der Flotte Damit will ich über- 
leiten zu der Schiffahrt selbst. Wieder ausge- 
hend von den Belangen der Braunkohle, werde ich 
auch sonstige technische Fragen im Kahn- und Boots- 
bau streifen. (Schluß folgt) 


Erprobung der L'Orangeschen Breitlenker-Dieselmaschine 
Von Dr.-Ing. e. h. Julius Eggers, Hamburg 


In Nr. 19 unserer Zeitschrift ,,Schiffbau" vom Jahre 
1924, Seite 519, ist auf eine neue Dicselmaschine von 


1600 PSe-Leistung der Motorenwerke Mannheim A.-G. 


hingewiesen worden. — Die Maschine zeichnet sich 
durch kurze Baulänge und niedrigen Brennstoff- 
verbrauch aus. — Sie ist s. Zt. von Herrn Geh. Rat 


Prof. Josse nach voraufgegangener Erprobung in der 
Zeitschrift des V.D.1.1923 eingehend beschrieben worden. 

Die im Jahre 1923 gegründeten „Groß-Motoren- 
Werke Hamburg-Mannheim G. m. b. H.", deren Ge- 


sellschafter die Reiherstieg Schiffswerft und Maschinen. 
fabrik und die Motorenwerke Mannheim A.-G. sind, 
haben diese Maschine auf einem mit allen modernen 
Hilfsmitteln ausgerüsteten Prüfstand in Hamburg auf- 
gestellt, um mit derselben, bevor sie ins Schiff einge- 
baut wurde, weitere eingehende Erprobungen vorzu- 
nehmen, Nach Erledigung dieser gründlichen Unter- 
suchungen wurde diese Maschine am 11. März dieses 
Jahres einem großen geladenen Kreis von Fachleuten 
und Interessenten gezeigt. 
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Nachdem Herr Direktor Cornehls von der Reiher- 
stieg Schiffswerft die zahlreichen Gäste begrüßt hatte, 
ging der Vorführung ein durch Konstruktionszeich- 
nungen und Lichtbildern belebter interessanter Vortrag 
des ber. Ing. Herrn Anton Böttcher in Hamburg (eines 
persönlichen Mitarbeiters Dr. Diesels) voraus. 

Der im Betrieb vorgeführte Motor ist als langsam- 
laufender, direktgekuppelter, umsteuerbarer Viertakt- 
motor gebaut. Die sechs Zylinder haben je 690 mm 
Durchmesser, der Hub des Kolbens ist 1000 mm und 
die Maschine leistet bei 120 Umdrehungen in der Mi- 
nute 1600 PSe. 

Das wesentliche Merkmal der neuen Maschine ist 
der Ersatz der Kreuzkopfführung durch einen sehr 
breit gelagerten Lenker, der die Kolbenkräfte zweier 
abwechselnd zündender Viertaktzylinder bekannter 
Bauart durch nur eine gemeinsame Pleuelstange auf 
die zugehörige Kurbel überträgt. Durch diese Anord- 
nung werden die Baumaße und das Gewicht sehr ver- 
ringert, außerdem werden für Grund- 
platte und Kurbelwelle sehr einfache 
Formen ermöglicht. Die Sechszylinder- 
maschine hat nur drei Pleuelstangen 
und drei Kurbeln, anstatt wie sonst 
üblich sechs, sie hat nur vier Grund- 
lager anstatt sonst sieben. Außer diesen 
baulichen Vorteilen ergibt der neuartige 
Kurbeltrieb aber auch eine Verbesse- 
rung des mechanischen Wirkungsgrades, 
weil die Reibungsarbeit des Lenkers 
geringer ist als diejenige eines Kurbel- 
triebes mit Kreuzkopfführung. Der 
Breitlenker, dem man von mancher 
Seite wegen der wechselweisen ein- 
seitiden Beanspruchung Mißtrauen ent- 
gegengebracht hat, ist der Gegenstand 
besonders sorgfältiger konstruktiver 
Durchbildung und Untersuchung ge- 
wesen, er kann darnach hinsichtlich 
seiner Betriebssicherheit nicht anders 
beurteilt werden als andere im Ma- 
schinenbau übliche und bewährte Kon- 
struktionen. 
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Die in Hamburg durchgeführten 
Dauerversuche hatte im großen und 
ganzen die gleichen Ergebnisse wie die 
Mannheimer Versuche. Alle haupt- 
sächlichsten Versuchsresultate sind in 
den beigefügten Zahlentafeln 1 und 2 
enthalten. Die von Herrn Geh. Rat 
Josse erzielten Resultate sind in der 
Spalte I der Zahlentafel 1 enthalten, 
in der Spalte III der Zahlentafel 1 sind 
noch die Ergebnisse eines am 9. Febr. 
ds. Js. durchgeführten Versuches mit 
erhóhter Eintrittstemperatur des Kühl- 
wassers (dem späteren Betrieb in den 
Tropen entsprechend) angeführt. Als 
wesentlich für den Dauerbetrieb ist 
ausdrücklich hervorzuheben, daß ein 
Beharrungszustand erzielt worden ist, 
wie er nur äußerst selten bei Ma- 
schinen der vorliegenden Art und 
Größe erreicht wird. Der Dauer- 
betrieb ist darnach vorzüglich gelungen 
und hat allgemein befriedigt, An 
Sonderversuchen folgten dem Dauerversuch noch fol- 
gende: 

1. Einstündiger Betrieb mit Vollast rückwärts. Der 
Motor lief dabei genau so ruhig wie beim Vor- 
wärtsgang, ein abnormales Verhalten irgendwel- 
cher Einzelteile wurde nicht beobachtet. 

2. Betrieb mit veränderter Umlaufzahl, zum Teil mit 
erhöhter Belastung (Zusammenstellung der Zahlen 
s. Zahlentafel 2). Die während dieser Versuche 
genommenen Indikatordiagramme und analysier- 
ten Auspuffgase (durch den Duplex-Monoapparat) 
lassen erkennen, daß die Vorrichtungen für die 
gleichmäßige Verteilung des Brennstoffes auf alle 
sechs Zylinder den für einen dauernd störungs- 
freien Bordbetrieb zu stellenden Ansprüchen ge- 
nügen. 

3. Als geringste Umlaufzahl im Beharrungszustand 
unter der Bremse wurden 40 Umläufe in der Mi- 
nute festgestellt. 


Abb. 2 
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4. Den Schluß des Programms bil- 
deten Manóvrierversuche, die auf 
besonderes Kommando, den Bord- 
verhältnissen entsprechend, aus- 
geführt wurden. Die beiden An- 
laßgefäße von zusammen 18,3 cbm 
Inhalt waren zu Beginn der Ver- 
suche mit 26 at gefüllt. Nach 
fünfzigmaligem Anlassen des Mo- 
tors unter der Junkers-Bremse, 
im Verlauf von ungefähr einer 
halben Stunde war der Vorrat an 
Anlaßluft mit etwa 5 at End- 
druck erschöpft. Das Umsteuern 
von „volle Kraft voraus” auf 
„volle Kraft zurück" und um- 
gekehrt, jeweils bis zur ersten 
Zündung gemessen, beanspruchte 
bei vorsichtiger Betätigung der 
Umsteuerung 12 bis 14 Sekunden. 

Nach den vorstehenden Ergebnissen 
derVersuche und demVerhalten des Mo- 
tors dabei, kann der Ueberzeugung Aus- 
druck gegeben werden, daß der Motor 
im Bordbetrieb die an ihn gestellten Ansprüche durch- 
aus erfüllen und daB die neue Motorart sich als guter 
Fortschritt für den Antrieb von See- und Flußschiffen 
bewáhren wird. 

Zahlentafel 1 


I, H  H 


Versuch in 
Mannheim | Hamburg 


13 3.23 | 


Datum . ....... 1. 2. 25 9. 2 25 
Versuchsdauer. . . . . 61 m 45s | 61 m 425 | 65m 03s 
Umläufe in der Minute . 121,4 121 121.1 
Mittlere PSi der Arbeits- 

zylinder .. 2020 2050 2018,4 
Mittl. Bremsleistung PSe 1624 1650 1604.3 
Brennstoff per Stunde kg 286 292 277 
Unterer Heizwert WE kg 9970 10092 10092 
Brennstoff per PSi/Stde. g 142 142 137 
WE per PSi/Stde. . . . 1410 1430 , 13825 
Brennstoffper PSe/Stde.g 176 177°: 12 
WE per PSe/Stde. . . . 1750 1790 | 17358 
PSe:PSi . . . v. H. 805 | 805 795 


Der so eingehend erprobte Motor ist für einen 
Neubau von 4250 t der Reederei Horn in Flensburg 
bestimmt. Das Schiff befindet sich bei der Reiher- 
stieg Schiffswerft in Hamburg im Bau. 

Ein wie großes Vertrauen man auf die Leistungs- 
fähigkeit dieses Motors setzt, mag daran ermessen 


193 


SCHIFFBAU 


Abb. 3 


werden, daß ein solcher mit einer Leistung von 650 PSe 
bei 150 Umdrehungen in der Minute für den allen Fach- 
leuten bekannten schwierigen Betrieb eines Hochsee- 
Motorfischers in Aussicht genommen ist. Auch dieser 
Motor steht bereits auf dem Versuchsstand, auf dem 
er in kürzester Zeit eine harte Probe bestehen soll. 
Weiter befinden sich auf dem Versuchsstand noch eine 
Anzahl von Hilfsmaschinen mit zugehörigen Antriebs- 
motoren, die zum Teil als konpressorlose Dieselma- 
schinen gebaut. sind. 


Die Abbildungen 1, 2 und 3 veranschaulichen die 
beiden neuen Motoren auf dem Prüfstand. 
Zahlentafel2 
Versuche mit veränderter Umlauizahl, teilweise mit 


Ueberlastung 
Versuch Ne... | 1 | mim] v | vi 
Datum ..... 2. Februar 1925 
10.30 | 930 | 8 8.30 9— | 920 
Zit: ..... bis bis | bis bis | bis bis 
11 h |10,30h| 830h | 9h |920h |9.30h 
Uml. p. min 130 | 125 | 115 | 110 | 105 ' 100 
PSe . . .... 1820 | 1760 | 1600 | 1600 | 1600 ' 1600 
Mittl. ind. Druck i. | | 
d. Arbeitszyl. . 118 | 716 | 7,14 | 727 | 7.47 | 7.94 


PSi. ... ... 
v. H. 


2307.5 | 2232,5 | 2046,5 ' 1994,5 | 1954,5: 1978 
80.9 


PSe:PSi . 


Thesen russischer Schiffahrtspolitik” 


Von W. Tscherkasoft 


Die Tatsache der Anerkennung des russischen Sow- 
jet-: -Staates de jure durch die westlichen Mächte wird 


°) Wir haben. diesen Aufsatz aus der russischen Zeitschrift 
„Torgowy Flot” im Auszug gebracht, nicht nur weil er die 
neueren russischen Bestrebungen zur Gründung einer neuen 
Handelsflotte erkennen läßt, sondern auch weil die auf- 
graa Richtlinien in mancher Beziehung für die deutsche 
chiffahrt Bedeutung beanspruchen können. 


sicher auf das schnelle Wachstum des Außenhandels 
und in Verbindung hiermit auf die produktiven Kräfte 
des Landes ihren Einfluß ausüben. An den See- 
transport, sowohl für große Fahrt als auch für Küsten- 
schiffahrt, werden erhöhte Anforderungen gestellt 
werden, die ausländischen Handelsflotten, Firmen und 
Unternehmungen werden einen verstärkten Angriff in 
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dem Kampf um die Beherrschung der Seewege führen, 
so daß bei der Schwäche und der Unfertigkeit der rus- 
sischen Flotte der russische Handel die ausländische 
Tonnage in Anspruch wird nehmen müssen und Kon- 
zessionen zugestehen wird. Ein Ueberblick über diese 
Verhältnisse ist gegenwärtig besonders erwünscht. 
Seit der Sozialisierung der russischen Handels- 
flotte durch Dekret vom Jahre 1918 wurde ein völliger 
Stillstand in ihrer Entwicklung beobachtet, so daß es 
hoffnungslos schien, sie auf eine Höhe zu erheben, 
welche den Interessen des Staates und den Forderun- 
gen auf eine schnelle Erfüllung der anwachsenden Auf- 
gaben im Seetransport hätte entsprechen können. .Es 
entsteht daher die Notwendigkeit, von Grund auf die 


Richtigkeit der erlassenen Gesetze nachzuprüfen, sie. 
zu verbessern und der Schiffahrtspolitik eine solche 


Richtung zu geben, welche am besten den Interessen des 
Landes entspricht. 

Eine Handelsflotte kann nur dann richtig in Tätig- 
keit treten, .sich entwickeln und nach ihrem Zustand 
den Belangen des Landes Rechnung tragen, wenn der 
Staat mit fester Hand eine bestimmte, vorher bezeich- 
nete Seepolitik durchführt und, den Kreislauf der Ar- 
beit beobachtend, sie in ein bestimmtes Flußbett leitet, 
hierbei zurzeit sorgfältig die Hindernisse beseitigend, 
die unerwünschte Resultate ergeben können. Indes be- 
schränkt sich die Seepolitik nicht auf eine Sphäre der 
Sorge um die Entwicklung der Handelsflotte. Eine 
Flotte ist nur das Mittel zur Ausführung der Seetrans- 
portoperationen, zur Befriedigung. der Bedürfnisse der 
Industrie und des Handels, sowohl des inneren als auch 
des äußeren; daher treten in die Sphäre der Seepolitik 
natürlich alle Seetransportoperationen, worauf sich 
auch die verschiedenen Arten der Seeüberführungen 
beziehen, unabhängig von der Flagge, unter der sie 
ausgeführt werden, gleichfalls auch die Hafenoperatio- 
nen.verschiedener Art und Bezeichnungen. 

Die Seepolitik zeigt sich in der Sorge der Regie- 
rung um die Schaffung solcher Zustände (in politischer, 
ökonomischer, rechtlicher, finanzieller, adminjstrativer, 
organisatorischer, technischer, kulturell-aufklärender 
usw. Beziehung), bei der die Meere, welche das Land 
abtrennen, sich verwandeln in bequeme und billige Ver- 
bindungswege, die den ökonomischen, politischen und 
anders gearteten Belangen des Landes entsprechen. 
Die Handelsflotte, die Handelshäfen und die Seehan- 
delsunternehmungen, die dazu bestimmt sind, diesen 
Belangen Rechnung zu tragen, erscheinen als die Haupt- 
objekte der Regierungsfürsorge, welche ihre Befriedi- 
gung sicherstellen muß. 

Die - Sorge der Regierung zur Schaffung der Zu- 
stände, welche den Interessen des Landes in bezug auf 
die Entwicklung des Handels und der Industrie ent- 
sprechen sollen, besteht in folgendem: 


1. in internationalen Handelsverträgen über Handel 


und Schiffahrt, 


2. in der Schiffahrtsgesetzgebung, welche die gegen- 
seitigen Rechtsbeziehungen festlegt, 

3. in den staatlichen planvollen Maßnahmen, welche 
die qualitativen, die quantitativen und die techni- 
schen Zustände und Arbeitsfähigkeiten der Handels- 
flotte und der Häfen festlegt, ebenso wie die Arbeit 
einiger Zweige des Seemannsberufes, 

4. in organisatorischen Maßnahmen, welche die For- 
men der Flottenführung, der Hafenverwaltung und 
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der seemánnischen und hilfeleistenden Unterneh- 
mungen bestimmen, 


5. in der zuverlässigen Vorbereitung des Mannschafts- 
bestandes usw. 


Alle diese Erscheinungen sind außerordentlich 
vielseitig und berühren unmittelbar die Interessen einer 
ganzen Reihe von Organen, sowohl regulierender als 
auch wirtschaftlicher Art, und treten nicht nur im 
Amtsbetriebe in die Erscheinung, sondern auch in den 
internationalen Weltbeziehungen. 

Der Gegensatz der Interessen erzeugt einen Kampf, 
in dem der Regierung eine entscheidende Stimme zu- 
fällt. Die Entscheidung über eine beliebige Frage, so- 
gar einer privaten, ruft die Notwendigkeit hervor, sie 
in erster Linie von einem internationalen Standpunkt 
zu.betrachten — politisch, ökonomisch, rechtlich —, vom 


Standpunkt des Kampfes um die Beherrschung der See- 
‚wegeverbindungen, des Kampfes um die Beherrschung 
' des Meeres. Darauf taucht die Frage auf des Zusam- 


menstoßes der zwischen den einzelnen Ministerien strei- 
tenden Interessen, die in der Mehrzahl der Fälle diame- 
tral entgegengesetzt sind, wobei es auf der einen Seite 
riskant erscheint, sich von der Idee hinreißen zu lasser, 
auf der anderen Seite sich der Hypnose des interes- 
sierten Organes zu ergeben. Jede Entscheidung der 
Regierung in einer Privatfrage gilt als gesetzgeberischer 
Akt, der für das Grundgesetz eine Auslegung bedeutet 
und einen Präzedenzfall schafft für die Entscheidung 
einer Reihe analoger Fragen, weshalb ein einmal be- 
gangener Fehler eine Reihe wiederholter Fehler im Ge- 
tolge hat und das Flußbett der Seepolitik des Landes 
verkrümmt, was ungünstig auf dessen Interessen zu- 
rückwirkt. 

Bei den internationalen Verträgen verbieitet sich 
ein einmal zugelassener Fehler kraft des Prinzips der 
Meistbegünstigung von dem Vertrage mit einem Lande 
automatisch und ohne Nutzen auch auf die Verträge 
mit den anderen übrigen Ländern. Es ist uneriäßlich, 
daß zur gründlichen Entscheidung von internationalen 
und zwischenamtlichen Fragen und der Vermeidung 
von prinzipiellen Fehlern, die unerwünschte Folgen 
haben könnten, die Regierung eine allgemeine Regel 
und prinzipielle Grundzüge der Entscheidung besitzt, 
die man in der oder jener Frage anwenden kann unter 
Berücksichtigung der vorliegenden Verhältnisse. 

Die klare Festsetzung der Prinzipien der Seepolitik 
ist der natürliche Weg zur möglichst fehlerlosen Ent- 
scheidung aller auftretenden Fragen und kann dem 
Regierungsorgan, welches berufen ist zur Durchführung 
von Fragen dieser Seepolitik und zur Aufsicht der 
ausführenden Organe, die Möglichkeit geben, mit fester 


‚und sorglicher Hand die Arbeit in dem vorher genann- 


ten Flußbett zu leiten, indem es keinerlei Möglichkeit 
einer Abweichung zuläßt und so auf der Wacht über 


die Wahrung der Interessen des Landes steht.. 


Die nachfolgenden Thesen erweisen sich als ein 
Versuch, diejenigen Grundlagen festzulegen, auf wel- 
chen die Seepolitik begründet sein soll. 


A. Prinzipieller Teil 
I. These. 
Alle Fragen der Seepolitik müssen von den fol- 
genden Gesichtspunkten aus betrachtet werden: 
a) Wiedererrichtung und Entwicklung einer russischen 
Handelsflotte; 
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b) Befriedigung zeitgemäßer Bedürfnisse des Landes 
an Seezufuhren in Beziehung auf Befriedigung ihrer 
Zeitgemäßheit, Billigkeit usw.; 

c) der politischen Interessen des Landes; 

d) des Einflusses auf die Handels- und Abrechnungs- 
bilanz; 

e) des Einflusses auf den Frachtenmarkt: 


f) der örtlichen Interessen der Entwicklung der 
Küstengegend und der Industrie; 


g) der Interessen der Verfrachter und Passagiere; 


h) der Interessen der russischen Seeleute und Schiff- 
bauer; 


i) der Umstände in Kriegszeiten. 


II. These. 


Auf dem Außenmarkte soll die Flotte der russi- 
schen Sowjet-Republik auítreten als einheitliche Flotte, 
und eine Zersplitterung der Verwaltung dieses Teils 
der Flotte kann nicht zugelassen werden. In der klei- 
nen Kabotage dagegen ist die Arbeit konkurrierender 
Unternehmungen auf gesunder Basis wünschenswert. 


III. These. 


In Betracht der Unmöglichkeit, die ganze Schwere 
der Finanzierung der Wiedererstehung einer russischen 
Handelsflotte ausschließlich auf die Staatskasse abzu- 
wälzen, erscheint es unerläßlich, zu dieser Arbeit das 
Kapital der Staatunternehmen und privates Kapital, 
sowohl auslándisches als auch russisches heranzuziehen. 


IV. These. | 


Die Hinzuziehung von Kapital zu Schiffahrtsunter- 
nehmungen soll geschehen auf dem Wege von Bedin- 
gungen, welche das Auftreten und die Entwicklung der 
privaten Unternehmungslust, der staatlichen und gesell- 
schaftlichen Einrichtungen und Vereinigungen fórdern, 
ebenso wie der auslándischen Unternehmungen (unter 
Beobachtung bekannter Forderungen) und der Entfer- 
nung solcher Schwierigkeiten dienen, die der vorteil- 
haften Anwendung dieser Kapitalien in Seefahrtsunter- 
nehmungen hinderlich sind. 


V. These. 
Die Aufgabe der Regierung besteht nicht in der 


Fórderung privater Unternehmungslust auf Kosten der 
Staatskasse, sondern in der Fernhaltung ungünstiger 
Bedingungen, die deren Einführung und Produktivitát 
hinderlich sind. 

VI. These. 


Lebensfähig werden nur solche Unternehmungen 
sein, die auf rein kommerzieller Basis aufgebaut sind 
und unter den Bedingungen einer freien, gesunden Kon- 
kurrenz arbeiten unter den gleichen Bedingungen, wie 
die Konkurrenten oder etwas günstiger. Diese Begün- 
stigung ist besonders nötig in der Periode der Organi- 
sation des Unternehmens und der Eroberung einer Stel- 
lung auf dem Markte, wo es Arbeit sucht. 


Ein künstlich ins Leben gerufenes Schiffahrtsunter- 
nehmen, das nicht aus sich selbst heraus bestehen kann, 
so vorteilhaft es auch für die Organisation und Per- 
sonen sei, die an ihm teilnehmen, kann keine anderen 
Ergebnisse liefern, als den Verlust der Mittel, die in 
das Unternehmen hineingesteckt werden für seine 
künstliche Aufrichtung und Arbeit. 
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VII. These. 


Der für die Entwicklung privater Unternehmungs- 
lust zu schaffende Boden besteht in: 

Der Zurichtung eines günstigen Bodens für die 
breite Entwicklung der Unternehmungen, wie sie den 
Staatsinteressen des Landes entsprechen; 

in der Nichtzulassung schädlicher parasitischer 
Unternehmungen und 

in der Zulassung nur in eng begrenzter Form von 
Unternehmungen, die zwar wenig den Interessen des 
Staates entsprechen, aber ins Leben gerufen sind durch 
die zeitlichen Umstände. 


VIII. These. 


Den staatlichen Nutzen eines gegebenen Unterneh- 
mens charakterisiert am schärfsten die Flagge, unter 
der es arbeitet — russisch oder auslándisch. 

Die weitere Charakteristik der Unternehmungen 
bestimmt sich durch folgende Ueberlegungen: 


a) Die Teilnahme russischen Kapitals, sowohl staat- 
lichen als auch privaten, an russischen Schiffahrts- 
unternehmungen (russische Flagge) entspricht allsei- 
tig den Interessen des Landes und dem Gedanken 
der Wiedererrichtung einer russischen Handelsflotte. 


b) Die Teilnahme auslándischen Kapitals an auslándi- 
dischen Seefahrtsunternehmungen (russische Flagge) 
ist die günstigste Form der Hinzuziehung ausländi- 
schen Kapitals zur Teilnahme an der Sache der 
Wiedererrichtung einer russischen Handelstlotte. 


c) Die Teilnahme von russischem Kapital an auslán- 
disch-russischen Schiffahrtsunternehmungen  (aus- 
lándische Flagge) ist zulässig als zeitliche (poli- 
tische) Maßnahme, und kann nur in dem Falle als 
Teilnahme an der Wiedererrichtung einer russischen 
Handelsflotte angesehen werden, wenn durch Ver- - 
trag festgesetzt ist der schließliche Uebergang des 
Unternehmens unter russische Flagge zu einer be- 
stimmten Frist, und wenn die Periode des Verwei- 
lens des Unternehmens unter der ausländischen 
Flagge sowohl der russischen Handelsflotte, als 
auch dem Lande zweifellosen Vorteil gemäß erster 

These einräumt. 

Die Teilnahme russischen Kapitals an ausländischen 

Unternehmungen (ausländische Flagge) muß ange- 

sehen werden als zeitliche, durch die besonderen 

politischen Umstände bedingte Maßnahme, die der 

Liquidation unterliegen soll, sobald die politischen 

Hauptumstände, welche diese Maßregel hervorge- 

rufen haben, wegfallen. 

e) Die Benutzung ausländischer Tonnage, welche ge- 
chartert ist auf Frist durch Schiffahrtsunterneh- 
mungen von obigem Typ, kann unter bekannten Be- 
dingungen einen großen Teil von Elementen des 
Grundunternehmens (des charternden) in sich ein- 
schließen. 

f) Die Ausnutzung von ausländischer Tonnage (zum 
Verfrachten) als Grundlage der Befriedigung der 
Bedürfnisse des Landes an Seetransporten ist eine 
Vergeudung von Grundkapital, das eigentlich für 
die Wiedererrichtung der eigenen Flotte aufgewen- 
det werden sollte. Es bedeutet einen Import an 
Transportdiensten, der sich den Punkten a, b, d, e, 
h, i der ersten These entgegenstellt und nur teil- 
weise den Punkten b und g entspricht. Ebenso ist 
die Verfrachtung, welche vorgenommen wird, in- 
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folge eines systematischen Unterschusses an Grund- 
tonnage, ein unausbleibliches Uebel, mit dem ein 
planmäßiger Kampf auf ökonomischer Basis not- 
wendig ist. Auch die Verfrachtung, welche vorge- 
nommen wird zur Ausführung gelegentlicher Ueber- 
führungen bei fehlender Tonnage, muß als normale 
Erscheinung gerechnet werden. 

g) Die Ausnutzung ausländischer Tonnage zur Einrich- 
tung regulärer Linien soll zugelassen werden für 
reale, äquivalente Vorteile für die russische Ton- 
nage oder für das Land. 


IX. These 


Durch internationale Verträge und innere Gesetz- 
gebung sollen die Interessen der russischen Flagge ge- 
schützt werden und die Bedingungen, welche ihre Be- 
gründung begünstigen, ihre Entwicklung fördern und 
der Arbeit der russischen Handelsflotte im besonderen, 
und der vaterländischen Seeschiffahrt im allgemeinen 
nützlich sind. 


X. These. 


Auf die Kabotageflotte muß man sehen als auf die 
Grundlage der Entwicklung einer mächtigen Flotte für 
Ueberseetransport, und daher soll die ausländische 
Fiagge in der Kabotage überhaupt nicht zugelassen wer- 
den, oder im Falle der notwendigen Zulassung soll 
dies unter Bedingungen geschehen, die keinerlei schäd- 
liche Konkurrenz ermöglichen, welche die Wieder- 
erstehung der vaterländischen Flotte totmachen könnte. 


Im Falle der Notwendigkeit zeitlicher Abweichun- 
gen aus politischen Gründen soll die Möglichkeit einer 
speziellen, inneren Gesetzgebung vorgesehen werden, 
welche die Interessen der vaterländischen Flotte 
schützt, zur Sicherstellung der ökonomischen Verdrän- 


. gung der ausländischen Flagge. 


B. Angewandter Teil 
XI. These. 


Für jeden auf ein Schiffahrtsunternehmen von sei- 
ten der Regierung ausgeübten Druck, dem nicht auch 
der Konkurrent unterworfen ist (Kodex der Arbeit, 
festgesetzte verstárkte Besatzung, soziale Versicherung, 
nicht kommerzielle Forderungen an den administra- 
tiven Apparat, die obligatorische Verwendung von Don- 
Kohle, die obligatorische Unterhaltung unvorteilhafter 
Linien, der obligatorische Bau von Schiffen auf russi- 
schen Weríten usw.) soll die Regierung entweder dem 
Unternehmen eine direkte oder indirekte Kompensation 
zahlen oder den Konkurrenten mit einer besonderen 
Abgabe belasten. 

XII. These. 


Der Import von Transportdiensten (Benutzung der 
auslándischen Flagge für Seeüberführungen, beim Im- 
port, beim Export und bei der Kabotage) soll belastet 
werden mit einer ausgleichenden Abgabe in den Fonds 
zur Wiedererrichtung einer russischen Handelsflotte 


nach dem Vorbild der Hafenabgaben. 
XIII. These. 


Den Staatsorganen, die an der Ausführung von 
Seetransporten interessiert sind (Holz, Naphta, Erze, 
Fische usw.), ebenso wie denjenigen, welche sich mit 
ihnen berühren (Zentralverband, GUM. u. a.), soll kei- 
nerlei Hindernis bereitet werden bei der Errichtung 
einer eigenen Flagge und der Hinzuziehung von Kapi- 
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tal auf dem Wege der Aktienbildung unter sich, mit der 
staatlichen Handelsflotte mit privatem russischen und 
ausländischen Kapital, aber mit der Verpflichtung des 
Aktienaustausches mit der staatlichen Handelsflotte zur 
einheitlichen Leitung der Flotte bezüglich ausländischer 
Transporte. 


XIV. These. 


Dem privaten russischen Kapital soll keine Schwie- 
rigkeit bereitet werden zur Errichtung einer eigenen 
Flagge durch Aktienausgabe unter sich und den staat- 
lichen Organen. 


Die Gründung einer Aktiengesellschaft der Han- 
delsflotte ist wünschenswert auf dem Wege der Aus- 
gabe von Aktien in kleinen Abschnitten, die in den 
breiten Schichten der Bevölkerung verbreitet werden. 


XV. These. 


Den Schiffahrtsunternehmen sollen erlaubt werden 
Lagergeschäfte, Expeditionsgeschäfte, Versicherungsge- 
schäfte, Agenturgeschäfte und weitere. Der Gründung 
von Gesellschaften „Dampfschiffahrt und Handel“ soll, 
soweit es nicht dem Handelsmonopol widerspricht, 
keinerlei Schwierigkeit bereitet werden. 


XVI. These. 


Besondere Aufmerksamkeit soll den Bedingungen 
zugewandt werden, weiche eine zuverlässige Organisa- 
tion ausländischer Agenturen zulassen, ohne welche 
jedes Schiffahrtsunternehmen, welches auf dem auslän- 
dischen Markte arbeitet, dem Untergang geweiht ist. 
Wünschenswert ist die Schaffung eines Stammes erfah- 
rener Agenten auf dem Wege ihrer praktischen Vor- 
bereitung in ausländischen Firmen. 


XVII. These. 


Zum Zwecke der Abrundung der Unternehmungen 
und Vereinigung ihrer Kapitalien und Hilfsmittel soll 
ein Institut geschaffen werden, welches die natürliche 
Vereinigung der bestehenden und zu begründenden 
Unternehmungen zuläßt, jedoch ohne Errichtung eines 
Monopols und Ausübung schädlichen Druckes der kon- 
kurrierenden oder sich entwickelnden nützlichen Unter- 
nehmungen. 


XVIII. These. 


Die Staatsbank soll hinzugezogen werden zur 
Ueberlassung langfristiger Darlehen unter Verpfändung 
des Schiffsbesitzes unter für das Unternehmen annehm- 
baren Bedingungen, ebenso wie zur Ausgabe von Garan- 
tien bei der Verpfändung von Schiffen ins Ausland. 


XIX. These. 


Die Subsidierung einiger nicht einträglichen Linien 
ist wünschenswert zu ersetzen durch Aktienbildung mit 
der an der Unterhaltung dieser Linien interessierten 
örtlichen Unternehmungen und Organe. 


XX. These. 


Es ist notwendig, Verhältnisse anzustreben, unter 
denen es möglich wäre, ausländisches Kapital heranzu- 
ziehen, in russisch-ausländische, gemischte Gesellschaf- 
ten (russische Flagge), wenn auch durch Erkaufung die- 
ser Verhältnisse auf dem Wege politischer Zugeständ- 
nisse (Handelsverträge). 


25. MÄRZ 1925 


XXI. These. 


Man muß nach Möglichkeit die Gründung von aus- 
ländisch-russischen gemischten Unternehmungen ver- 
meiden (ausländische Flagge) und besonders ihre Sta- 
tuten und Verträge aufmerksam durchsehen. 


XXII. These. 


Bei Bestehen von Monopolen des Außenhandels 
soll der Schutz der russischen Flagge sich ausdrücken 
in der vorzugsweisen Zuweisung vorteilhafter Ladungen 
und vorteilhafter Linien, wobei indes das Prinzip der 
Handelskonkurrenz beachtet werden soll. 


XXIII These. 


Die Befrachtung ausländischer Schiffe unter der 
Beobachtung der Bedingungen der Beschützung der 
russischen Flagge soll sowohl dem Frachtbesitzer, als 
auch dem Schiffahrtsunternehmen mit den Rechten 
freier Konkurrenz erlaubt werden, jedoch ohne Zulas- 
sung einer Vermittlung, welche die Fracht erhóht. 

Mit dem Zweck, einen Druck auf den auslándi- 
schen Frachtenmarkt auszuüben, scheint es wünschens- 
wert, ein máchtiges Organ gemischten Typs zu schaffen, 
errichtet auf kommerzieller Grundlage, an das die inter- 
essierten Organe sich voll Vertrauen wenden können. 
Indes soll dieses Organ keinen monopolartigen Charak- 
ter haben, sondern soll unter den Bedingungen normaler 
Handelskonkurrenz arbeiten mit den übrigen Schiff- 
fahrtsunternehmungen zusammen. Zur Einstellung der 
Preistreiberei in Verfrachtungsfragen und schädlicher 
Konkurrenz, die auf eine Erhöhung der Frachten ab- 
zielt, soll festgesetzt werden, daß zur Deckung der fak- 
tischen Ausgaben für Verfrachtungen der ganze Ueber- 
bleib an Frachtcourtage übergeht in den Fonds zur Er- 
richtung einer Handelsílotte. 


XXIV. These. 


Die Frage über den russischen Schiffbau soll be- 
sonders bearbeitet werden auf der Grundlage der un- 
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bedingten Gründung einer eigenen Schiffbaubasis, der 
Ermunterung des russischen Schiffbaues und der Pro- 
tektionierung, jedoch unter Beachtung von These XI. 


XXV. These. 


Das russische Register soll in den Rahmen von 
Lloyds gebracht werden, aber nicht die Aufsichtsorgane 
für den Auslauf der Schiffe in See. 


XXVI. These. 


Die in der Unterordnung unter die revolutionáren 
Errungenschaften und unter der Einwirkung zeitlicher 
Umstánde stehenden Schiffahrtsunternehmungen, welche 
nicht den Interessen des Landes entsprechen, sollen in 
einen Zustand versetzt werden, der ihre Liquidation 
hervorruft, oder ihre Statuten sollen überprüft werden 
und in das bestimmte planmäßige Flußbett übergeleitet 
werden. 


XXVII. These. 


Das den höchsten Organen zur Bestätigung vor- 
liegende Dekret über das Recht des Schiffbesitzes soll 
durchgesehen werden von dem Gesichtspunkt einer 
Heranziehung privaten Kapitals in Schiffahrtsunter- 
nehmungen. 


XXVIII. These. 


Zum Zwecke der Regulierung der Handelsschift- 
fahrt soll die faktische Aufsicht für das Erstehen und 
die Tätigkeit von Schiffahrtsunternehmungen vereinigt 
sein in einem Organ, dem diese Unternehmungen Re- 
chenschaft schuldig sind vom staatlichen Gesichts- 
punkte aus. 


Es ist zu diesen Thesen zu bemerken, daß sie nur 
die Grundfragen einer Schiffahrtspolitik berühren, dab 
jedoch eine Reihe sekundärer Fragen, die mit diesen 
zusammenhängen, nicht berührt wurde; wenn jedoch 
die Hauptrichtung der Politik richtig verstanden wird, 
so dürfte die richtige Entscheidung in diesen Fragen 
zweiter Ordnung keine Schwierigkeit verursachen. A. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschr. Ben stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit 


leibwelse zur Verfügung, gegebenenfalis können von den 


betreffenden Original-Aufsätzen aud Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden 


Neubauten 


Der Neubau der Hamburg-Amerika Linie, Schwester- 
schiff von „Albert Ballin" und Deutschland", erhält wie- 
der die Stabilitätswülste. Sie werden aber beim Neubau 
im unteren Teil völliger gehalten als bisher, und von der 
Kimm fast gradlinig bis zur größten Breite geführt. Da- 
durch soll die Stabilität des leeren Schiffes noch verbessert 
werden, Die in den Anschwellungen angeordneten Frahm- 
schen Schlingertanks werden auch diesem Schiff die den 
Fahrgästen erwünschten angenehmen Bewegungen selbst bei 
schwerem Wetter verleihen und dadurch ihre Beliebtheit 
und Wirtschaftlichkeit steigern. (Shipb, and Shipp. Rec., 
5. März, S. 273.) 


„Oronsay“, Schwesterschiff der ,,Orama" (s. Jahrg. 1924, 
S. 867, 875), bei John Brown & Co., Clydebank, für die 
Orient Steam Navigation Co, erbaut, 191 m, 18 kn. Be- 
schreibung des Schiffes. (The Engineer, 13. Februar. 
S. 185, 9 Photos, Längsschnitt. 3 S.) 


„George Washington", bei der Newport News Shipbuil- 
ding & Dry Dock Co. tür die Old Dominion Steamship Co., 
New York, gebaut, für den Fahrgast- und Frachtdienst 
zwischen New York und Jacksonville, 114,45 X 16,38 X 


9,07 m. Verdrängung 6540 t bei 5,41 m, Ladefähigkeit hier- 
bei 2200 t, Völligkeitsgrad 0,637. 5184 B.-R.-T., 3167 
N.-R.-T. Einrichtungen für 294 weiße und 28 farbige Fahr- 
gäste 1, Kl. in 116 bzw. 10 Kammern, 58 Fahrgäste 3. Kl. 
und 282 Auswanderer. Die Besatzung umfaßt 102 Personen. 
Das Schiff hat drei durchlaufende Decks, Back, sowie 
lange Hütte mit Promenaden- und Bootsdeck. Zum Einbrin- 
gen der Ladung dienen sechs große Pforten an jeder Seite 
unter dem Hauptdeck, sowie je eine über dem Hauptdeck. 
Die Beförderung der Ladung in die einzelnen Räume be- 
sorgen sechs elektrisch getriebene Förderanlagen; außer- 
dem ist eine Luke in der Well, die durch zwei Dampfwin- 
den bedient wird. An Rettungseinrichtungen sind 10 Boote 
von 7,9 m und vier Boote von 7,3 m, sowie fünf Klappboote 
von 7,3 m Länge, sämtlich unter Welin-Davits, vorhanden. 
Zum Schiffsantrieb dient ein Satz Hoch- und Niederdruck- 
Turbinen, die über ein einfaches Rädergetriebe auf die 
Schraubenwelle arbeiten. Die Turbinen leisten bei 1800 
Umdrehungen in der Minute 4750 WPS, die Schraubenwelle 
macht 110 Umläufe, dabei soll das beladene Schiff mit 16 kn 
fahren. Die vierflügelige Schraube aus Manganbronze hat 
4,88 m Durchmesser und 5,18 m Steigung. Dampf von 17,5 
at und 75° Ueberhitzung liefern vier Babcock E Wilcox- 
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Kessel mit Oelfeuerung und künstlichem Zug bei 1740 qm 
Heizfläche, Jeder Kessel hat vier Oelbrenner nach Bab- 
cock & Wilcox. Elektrischen Strom liefern zwei 60 kW- 
Turbogeneratoren. Auí der Probefahrt im Januar leisteten 
die Turbinen bei 117 Umläufen 5407 WPS, mit einem Brenn- 
stoffverbrauch von etwa 0,45 kg/WPS/Std. (Marine En- 
gineering, Januar, S. 9. 12 Photos von Schiff und Ma- 
schine. Schiffspläne, Hauptspant, Maschinen- und Kessel- 
raum. 11 S) 

„Port Hobart" und ‚Port Dunedin" (s. auch Heft 4, 
S. 143, ,|Oelmotoren"). Beschreibung der als Schelterdecker 
mit drei durchlaufenden Decks sowie Back, Brückenháusern 
und Hütte gebauten Motorschiffe. Die Schiffe haben fünf 
Ladeluken, die bei 5,8 m Breite bis zu 9,2 m lang sind, und 
acht 10 t-, sechs 7 t-Bäume und einen 50 t-Baum an zwei 
Masten und sechs Pfosten, die von 14 elektrischen Winden 
bedient werden. Zum Antrieb dienen zwei Motoren von 
zusammen 2500 WPS (s, oben). Zum Vergleich sind die 
Hauptabmessungen der  Motorschiffe 141,73 X 18,11 X 
13,33 m, 11000 t dw, denen eines neueren Dampfers der 
gleichen Reederei, der „Port Hardy", mit 146,66 X 18,97 X 
10,06 (+2,50?) m, 11 500 t dw gegenübergestellt. (Shipb. and 
Shipp. Rec., 26. Februar. S. 242. Schiífspláne, 2 S.) 

„Ville d'Amiens", bei der North of Ireland Shipbuilding 
Co., Londonderry, für die Co. Havraise Péninsulaire de Na- 
vigation à Vapeur, Paris und’ Le Havre, erbaut, 125,12 X 
16,38 X 11,69 m. 7140 B.-R.-T., 4400 N.-R.-T., 9500 t dw. 
Geschlossener Schelterdecker mit Back, langem Brücken- 
haus und kurzem achteren Deckshaus, Für 34 Fahrgáste 
1. KL sind Kammern und Gesellschaftsräume im Brücken- 
haus vorgesehen. Außerdem können 32 Fahrgäste 3. Kl. 
hinten auf dem 2. Deck untergebracht werden. Zum An- 
trieb dient eine Dampfmaschine, der durch vier Einender- 
kessel für Oel- und Kohlefeuerung der Dampf geliefert wird. 
Auf der Probefahrt wurden 14 kn erreicht, (Shipb. and 
Shipp. Rec., 5. März. S. 279, 9 Photos von Schiff und Ma- 
schine, Schiffspläne. 5 S.) 


Umbauten 


Das Flettner-Rotorschiff ,Buckau". Beschreibung der 
Rotoranlage mit Skizzen der Turmlagerung. Wirkung des 
Magnuseffektes auf Vortrieb und Abtrift bei verschiedenen 
Windrichtungen, an Schaubildern erläutert. (Kruppsche 
Monatshefte, Februar, S. 21. 2 Photos, 6 Schaubilder. 6 S.) 


Baustoffe 


Hitzebeständige Metallgegenstände, Oxydationsschutz 
von Metall durch Alitieren mit Aluminium (Oberflächen- 
veredelung), wobei eine Schicht von etwa 1 mm Dicke hitze- 
beständig gemacht wird. Dieser Schutz genügt für Tempe- 
raturen bis 1000° C. Hitzebeständige Legierung aus Krupp- 
schem rostsicherem Stahl, lagen für Temperaturen 
bis 1200°. (Kruppsche Monatshefte, Februar, S. 27. 12 Pho- 
tos, Zahlentafeln. 6 S) 


Schweißen und Schneiden 


Einfluß der Vorwürmung und des Ausglühens bei einer 
elektrischen Versuchsschweißung. Je größer der Tempera- 
turunterschied zwischen Werkstück und flüssigem Elektro- 
denmaterial ist, desto schlechter haftet dieses am Werk- 
stück. Zur Untersuchung der Vorwürmung des  Werk- 
stückes auf die Güte der Schweißung sind bei stufenweise 
um 100° steigender Vorwärmung Schweißversuche ange- 
stellt, bei denen die Temperatur von 500° sich als die gün- 
stigste für innige Verschmelzung erwies. Dabei sind Un- 
tersuchungen über die Temperaturzone beim Schweißen 
sowie über die metallographischen Einflüsse der Tempera- 
turen gemacht, An geschweißten Gußeisenstäben sind Ver- 
suche über den Einfluß des Glühens gemacht, das die Güte 
der Schweißung bezüglich Zerreiß- und  Biegungsfestigkeit 
nennenswert steigert. Schliffe lassen als Grund hierfür den 
Zerfall des Zementits erkennen. (Die Schmelzschweißung, 
Januar, S. 6; März, S. 38. Schoeller. 14 Photos, 4 Schau- 
bilder, 2 Zahlentafeln. 9 S.) 

Glühendes Karbid in Azetylenentwicklern. Zur Ergrün- 
dung der Explosionsursachen mehrerer Entwickler wird für 
mehrere Fälle von Wasser- und Karbidüberschuß eine 
Wärmebilanz aufgestellt, deren Ergebnis das Glühend- 
werden von Karbidteilchen bei der Berührung mit Wasser 
und daher Explosionen bei Vorhandensein von Luft im Ent- 
wickler möglich erscheinen läßt. Die Maßnahmen zur Ver- 
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hütung dieser Gefahr werden besprochen. (Die Schmelz- 
schweißung, Februar, S. 21. Mies. 3 S) 

Das Schweißen eiserner Behälter für entzündliche Flüs- 
sigkeiten. Als einziges Mittel zur Verhütung von Explosio- 
nen beim Schweißen von Behältern mit Resten entzünd- 
licher Flüssigkeiten wird Wasserfüllung unter Belassung 
einer geringen Luftmenge angegeben; Beschreibung des 
Verfahrens hierbei. (Die Schmelzschweißung, Februar, S. 
28. 1 Schaubild. 2 S.) 

Anwendung der elektrischen Lichtbogenschweißung im 
Großschifibau, Beschreibung verschiedener auf der Deut- 
schen Werft hergestellter geschweißter Ausrüstungsgegen- 
stände: Ladebäume, Lümmellager, Oberlichter, Tanks, fer- 
ner Anschweißen von Gegenpropellern, Im Betriebe und 
durch Versuche hat sich die Haltbarkeit der Schweißver- 
bindung erwiesen. (Die Schmelzschweißung, Februar, S. 41, 
Strehlow. 9 Photos. 3 S) 


Preßluft 


Preßluitwerkzeuge zum Reinigen von Motorschifien. 
Es wird ausgedehnte Verwendung von Preßluft für Hilfs- 
zwecke empfohlen. Preßluft ist von vornherein bei Motor- 
schiffen vorhanden, daher kann sie zum Reinigen, Repa- 
rieren, Malen benutzt werden, was mit PreBluftwerkzeugen 
erheblich schneller und besser ausgeführt werden kann. 
Preßluft läßt sich sogar bei Leckstellen verwenden, um das 
eindringende Wasser fernzuhalten. (Motorship, Januar 1925, 


S. 22, 1 S) 
Widerstand 


Widerstand von Schiffen mit geraden Spanien, Vortrag 
von Robb vor der Institution of Engineers and Shipbuilders 
in Scotland. Aus Versuchen, die mit acht Modellen im 
William Froude Tank angestellt wurden, ergab sich — wie 
zu erwarten, daß die Schiffsform mit Spanten, die an den 
Schiffsenden stärkere Aufkimmung, und ferner Abrundung 
der scharfen Kimmkante erhielten, die günstigsten Ergeb- 
nisse erzielt wurden. Eckige Kimm und konstante ge- 
ringe Aufkimmung ergaben mehr als den doppelten Wider- 
stand des günstigsten Modells. (The Shipbuilder, März, 
S. 148, Zahlentafel, zwei Spantenrisse, Kurven der Kimm, 


Schaubild der Widerstände der acht Schiffsformen.) 


Festigkeit 


Die Anwendung der Gleichung der drei Momente 
(Clapeyronsche Gleichung) im Schiffbau. Die Gleichung der 
drei Momente wird für einen Träger auf drei Stützen nach 
dem Mohrschen Satz mittels des ersten und zweiten Ho- 
rizontalzuges und mit der virtuellen Arbeit der Auflager- 
kräfte ermittelt und an einigen Beispielen von Grenzfällen 
erprobt. Mit ihrer Hilíe werden Berechnungen schwerer 
Unterzüge, Ruderberechnungen, Radschiffswellen, der vom 
Lukenendbalken elastisch unterstützte Unterzug, sowie eine 
Querfestigkeitsrechnung eines Heckraddampíers durchge- 
führt. (Werft, Reederei, Hafen 1924, 22. November, 7. und 
22. Dezember; 1925, 7. und 22, Januar, 7. Februar. 76 Schau- 


bilder.) 
Vorschriften 


Neue Vorschriften von Board of Trade für Rettungs- 
geräte auf Fahrgastschiifen, Die Hilfsgeráte müssen 25 v. H. 
der zulässigen Personenzahl aufnehmen können. Abgeän- 
derte Vorschriften über Beschaffenheit, Ausrüstung und 
Prüfung der Geräte. (Shipb. and Shipp. Record, 5. März, 


S. 286.) 
Dampfmaschinen 


Der thermische Wirkungsgrad der Dampfmaschine. 
Vortrag gehalten in der gemeinsamen Sitzung der Inst. of 
Civil Eng. und der Committee on Tabulating the Results of 
Heat Engine a. Boiler Trials. Vorschläge zur Aufstellung 
einer Vergleichsnorm, bezüglich der Bestimmung des ther- 
mischen Wirkungsgrades. Beispiele für die Berechnung 
nach der vorgeschlagenen Methode. (Engineering, 12. De- 
zember 1924, S. 818, 2 S., 2 Abb.) 


Dampfturbinen 


Bemessung der Aktionsschaufeln und Düsen. Kurze 
Abhandlung über den Einfluß der verschiedenen Faktoren, 
der bei der Feststellung der Schaufeln und Düsen beachtet 
werden muß. Zahlenangaben über die verschiedenen Ko- 
effizienten. (Engineering, 3. Oktober 1924, S. 473, 1 S, 
3 Abb.) 
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Oeclmotoren 


Die Oelmaschinenanlagen der 20600 t-Motorschifie 
„Svealand” und ,Americaland", Eingehende Beschreibung 
der von der A. E. G.- Turbinenfabrik, Berlin, gelieferten 
Oelmaschinenanlagen für die auf der Deutschen Werft in 
Bau befindlichen Erzfrachtdampfer. Photographische Auf- 
nahmen, Schnittzeichnungen und Anordnung der Motoren, 
deren Einzelheiten und Hilfsmaschinen, Versuchsergebnisse 
über die Leistungserhöhung durch Zusatzladung. (Z. d. V. 
D. I., 7. März, Nr. 10, S. 305. 6 S., 16 Abb.) 

Gußteile für Dieselmotoren. Aussprache über die Kon- 
struktion und Herstellung von Gußstücken in der gemein- 
samen Sitzung der Inst. of Mech. Eng. und Inst. of Brit. 


Foundrymen. Mitteilungen über Einfluß der Temperatur, 
Gußeigenschaften und Konstruktion. Verschiedene Kon- 
struktionsbeispiele. (Shipb. and Shipp. Rec. 29. Januar 


1925, S. 127, 2% S., 3 Abb.) 

Der Einfluß der Torsionsschwingungen auf die Kurbel- 
wellen von Dieselmotoren. Untersuchung von verschiedenen 
Wellen, woraus hervorgeht, daß der Einfluß der Torsions- 
schwingungen bei oder in der Nähe der kritischen Drehzah- 
len sehr stark auf das Gefüge des Materials ist. (Motorship, 
Januar 1925, 3% S., 4 Abb.) 


Motoren 
Ueber Kolben- und Kolbenringreibung. ` Mitteilungen 


über die Versuche der Aeronautical Research Committee. 
Aus den Versuchen scheint hervorzugehen, daß der Rei- 
bungswiderstand von dem senkrechten Druck zwischen den 
SE und der Zylinderwandung abhängt. Die 
Reibung der Kolbenringe ist nur ein kleiner Bruchteil des 
Gesamtkolbendruckes, ca. 1 %, die maximale Reibung von 
Kolben und Kolbenringe beträgt etwa 3% des mittleren 
Druckes auf den Kolben. (The Engineer, 16. Januar 1925, 
S. 70, 1% S., 4 Abb.) 


Werkstatt 


Platten-Heftmaschine. Dem Bericht in Heft 4, S. 141, 
lassen wir Abbildungen und Beschreibung der Heftmaschine 
von Hallett folgen. Die in drei Größen hergestellte Ma- 


Zusammenbolzmaschine von Hallett 


schine hat Zylinderdurchmesser von 127, 165 und 190 mm 
und wird mit dem üblichen Luftdruck von etwa 7 at betrie- 
ben. Die Kolben wirken auf zwei durch Gelenke verbundene 
Kniehebel; am oberen Gelenk greift die Zugstange für die 
Klaue an, die den Bolzenkopf umfaßt. Das untere Gelenk 
drückt den die Klaue umfassenden Ring gegen die zu hef- 
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Die Hallett-Maschine im Gebrauch 


tende Platte. Durch Einstecken eines Keiles in den Schlitz 
des Bolzens wird die Platte in ihrer so erreichten Lage fest- 
gehalten. Die obenstehende Abbildung läßt die Bedienung 
der Maschine erkennen; sie wird an zwei Handgriffen ge- 
halten, von denen der rechte durch Drehen Preßluft ein- und 
austreten läßt. Zwei die Kolben durchdringende Rohre sor- 
gen für Druckausgleich. Das Erfassen des Bolzenkopfes er- 
folgt dadurch, daß die Preßluft vor Betätigung der Arbeits- 
kolben die nach Art der Bohrfutter ausgebildete Klaue vor- 
schiebt. und dabei den Bolzenkopf umfassen und festhalten 
läßt. Wird nach diesem Arbeitsvorgang der Griff weiter ge- 
dreht, so tritt erst Luft in den Arbeitszylinder ein, um Klaue 
und Druckring gegeneinander zu verschieben. Zwei Schlitze 
im Ring gewähren Raum zum Einstecken des Haltekeiles. Ist 
beiderseits eines Bolzens genietet, so läßt der Keil sich leicht 
durch Hammerschläge entfernen. Mit dieser 
Maschine sollen ein Mann mit einem Jun- 
gen zum Bolzeneinstecken in achtstündiger 

chicht 600—1000 Bolzen heften können. 
(Shipb. and Shipp. Rec., 26. Februar, S. 253, 
2 Photos, 3 Skizzen.) 


Das Schneiden von Blechtafeln. Beschrei- 
bung der Durchschiebe- und der Tafel- 
scheren und ihrer wichtigeren Einzelteile 
unter Berücksichtigung neuerer Fortschritte. 
Vorteile der schwungradlosen Tafelschere. 
(Werkzeugmaschine, 28. Februar. S, 80. 
Kühne. 10 Photos, 8 Schaubilder. 6 S.) 


Doppelbohrmaschine zum Bohren ohne 
Anzeichnen, Ueber einem langen Bohrbett 
läuft mit 1,2 m Spurweite ein vierrädriger 
Bohrwagen, der zwei gemeinsam verstell- 
bare und von einem Motor getriebene Bohr- 
spindeln trägt. Die Spindeln lassen sich 
längs und quer mit Hilfe von Prismen- 
gläsern an Maßstäben genau auf die Punkte 
einstellen, die der Arbeiter auf einer Bohr- 
karte angibt, Auf dieser Karte werden 
die Löcher ihrer Lage nach längs und quer 
sowie mit ihrem Durchmesser in einer zum Einstellen 
bequemen Anordnung eingetragen. Die Anfertigung der 
Bohrkarte ist erheblich einfacher als die der entsprechen- 
den Zeichnung. Die Anordnung von zwei gemeinsam ein- 
gestellten Spindeln ermöglicht das gleichzeitige Bohren 
von einander entsprechenden Löchern in zwei nebenein- 
anderliegende Profile mit einer Einstellung. Das Bohren 
von Löchern in die Stege von 2 U-Profilen N P 30 mit die- 
ser Maschine erforderte 10 Sek. je Lochpaar, die gleiche 
Zeit wurde für das Verschieben gebraucht. In ein Profil- 
paar der gleichen Größe von 6 m Länge wurden je 115 
Lócher in Steg und Flanschen in 70 Min. gebohrt; von die- 
ser Zeit gingen auf Bohren 60 Min.; die übrigen 10 Min. 
auf Bohrerwechsel, neu und Umlegen der 
Profile. Eine Hochleistungsbohrmaschine hat etwa die 
gleiche Bohrleistung an einem angezeichneten Träger. Die 
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neue Maschine hat also die doppelte Bohrleistung und 
spart dabei das Anzeichnen. Die Maschine wird in drei 
Größen von der Firma Hettner in Münstereifel gebaut. 
(Maschinenbau, 12. März, S. 230, 4 Schaubilder.) 

Werkzeugmaschinen für den Schitibau. Die besonderen, 
an Werít-Werkzeugmaschinen zu stellenden Anforderungen 
werden besprochen. An Hand eines Einrichtungsplanes 
einer Schiffbauwerkstatt werden die für die Kaltbearbei- 
tung erforderlichen neuzeitlichen Werkzeugmaschinen mit 
kritischer Këeree der Fortschritte beschrieben. (Z, d. V. 
D. L, 21. Februar, S. 241; 28. Februar, S. 279, L, Noé. 
1 Plan, 28 Photos. 12 S) 

Die Kleinwerkzeugmaschine im Schiffbau. Die für den 
Schiffbau wichtigeren Kleinwerkzeugmaschinen und Vor- 
richtungen und die an sie zu stellenden Forderungen werden 
unter besonderer Berücksichtigung von Neuerungen (Viel- 
lochvorrichtung an einer Mannlochstanze, ortsbewegliche 
Lochstanze mit Druckwasserantrieb, Elektrokompressor) be- 
schrieben. Auch die Zusammenbolzmaschine (s. Heft 4, 
S. 141) wird besprochen. Erwähnenswert sind ferner die 
Entrostungs-, die Kalfater- und die Farbenspritzmaschine. 
Auf die Anwendungsgebiete des autogenen und elektrischen 
Schweißens und Schneidens wird kurz eingegangen. (Z, d. 


V. D. L, 28. Februar, S. 283. Feilcke. 10 Photos, 5 S.) 
Rohrlcítungen 


Entwurf von Oel-Rohrleitunden. Für den Entwurf ist 
Kenntnis verschiedener Zahlenwerte erforderlich, die von 
der Lánge der Leitung, dem Gelände, der Lage der Behálter, 
der Verschiedenheit der Oele, der täglich benötigten Menge, 
den Herstellungs- und Betriebskosten abhängig sind. An- 
gaben über das geeignete Material, Reibungswiderstände, 
Leitunésteile, Pumpen usw. (Engineering, 12. Dezember 
e Sie 1 S., Fortsetzung 19. Dezember 1924, S. 823, 1% S., 

, 


Maschínenelemente 


Die Kruppschen vereinigten dynamisch-statischen Wucht- 
maschinen. Das „Statisch Vor- und dynamisch Nachwuch- 
ten" wird zuweilen zweckmäßig durch einen Arbeitsvorgang 
in umgekehrter Reihenfolge: „Dynamisch Vor- und statisch 
Nachwuchten" ersetzt. Erörterung der theoretischen Grund- 
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lagen. Darstellung mehrerer Wuchtwagen für das letztge- 
nannte Verfahren. (Kruppsche Monatshefte, Februar, S. 33. 
4 Photos, 3 Schaubilder. 7 S.) 


Häfen 


Die Zerstörung der Helgoländer Hafenanlagen, Vortrag 
von L, H. Saville vor der Institution of Civil Engineers, 
24, Februar 1925. Beschreibung der in 24 Jahren mit einem 
Kostenaufwand von 700 Mill. M. erbauten Hafen- und Be- 
festigungsanlagen, die auf Grund des Versailler Vertrages in 
den Jahren 1920—23 zerstört wurden. Insgesamt wurden 
150000 cbm Ziegel- und Betonmauerwerk und 40000 cbm 
Sand- und Steinfüllung vom Bohlwerk entfernt. Beim Ab- 
bruch wurden 4000 t Stahl und Eisen, 3300 t Gufeisen 
und 120 t Bronze gewonnen. Zum Schneiden wurde Sauer- 
stoff-Wasserstoff und Sauerstoff-Azetylen, bei Gufeisen 
seiner Sauerstoff verwandt. Die Zweckmäßigkeit der Ar- 
beitsverfahren wird anerkannt. Während der Hauptarbeits- 
zeit wurden 800 Mann beschäftigt, denen trotz der gefahr- 
vollen Arbeit nur fünf Unfälle zustießen. (Engineering, 20. 
Februar. S. 221.) 


Die Vertiefung der Kanäle und Häfen an den Großen 
Seen in Nordamerika. Hafen und Kanäle an den Großen 
Seen haben 6,4 m Wassertiefe; hiernach sind auch sämtliche 
größeren Frachtschiffe gebaut, Ob durch Vergrößerung der 
Tiefe auf 10,6 m und den dadurch ermöglichten Bau grö- 
Derer Schiffe eine derartige Senkung der jetzt schon sehr 
niedrigen Frachten zu erzielen sein wird, daß hieraus die 
erheblichen Kosten zur Ermöglichung dieses vergrößerten 
Tiefganges eingebracht werden können, ist sehr fraglich. 
Andererseits steht auch noch gar nicht fest, ob nicht die 
entsprechend vergrößerten Schiffe — die jagen haben 
bei 180 m Länge 12000 t Tragfähigkeit — im Betrieb zu 
unhandlich sind. Mit Vertiefung der Häfen wird auch die 
der Schleusen an den Sault-St. Marie-Fällen, der Regulier- 
werke zwischen Oberem und Huron-See, sowie Huron- und 
Erie-See und schließlich auch die des St. Lorenz-Stromes 
vorgenommen werden müssen. Bei letzterem wird gleich- 
zeitig die erhöhte Ausnutzung der Wasserkräfte in Angriff 
nn werden müssen. (Engineering News-Record 1924, 

r, 7.) 


Auszüge und Berichte 


32. Haupiversammlung der 
American Society of Naval Architects 
and Marine Engineers 


(Fortsetzung) 
Admiral D. W. Taylor, N. S. U.: „Vergleich der Modell- 


propeller-Versuche dreier Nationen." 


Systematische Versuche mit verschieienen Serien ge- 
setzmäßig voneinander abgeleiteter Modellpropeller sind 
in den letzten 20 Jahren in den Vereinigten Staaten von 
Dr. W. F. Durand und von dem Vortragenden (Admiral 
D. W. Taylor), in England von R. E. Froude und in 
Deutschland von Dr.-Ing. K. Schaffran ausgeführt wor- 
den. Es ist der Zweck dieser Abhandlung, die Ergebnisse 
dieser Versuche auf gemeinsamer Basis miteinander zu ver- 
gleichen und aus der Gesamtheit derselben für den prak- 
tischen Gebrauch Schlußfolgerungen zu zie- 
hen, welche ein weiteres Gebiet umfassen, als es durch 
jede der verschiedenen Versuchsreihen für sich allein ge- 
geben ist. 

Allerdings dürfte es nicht ganz leicht sein, einen ein- 
wandfreien Vergleich der Resultate vorzunehmen, da die 
verschiedenen Serien der untersuchten Propeller nicht nur 
wesentlich in ihren absoluten Größen, sondern meistens auch 
in ihren Dickenverhältnissen, in den  Flügelblattformen 
sowie in den relativen Größen der Nabendurchmesser und 


anderen Konstruktionsteilen voneinander abwichen. In 
Abb. 1 sind in dem gleichen Maßstabe zur natürlichen 
Größe der verschiedenen untersuchten Modellpropeller- 


scrien Flügelblattformen und Querschnitte der Grundpro- 
peller dargestellt, aus denen die übrigen gesetzmäßig abge- 


leitet wurden, unter Einhaltung derselben Durchmesser bei 
verschiedenen Steigungs- und  Blattbreitenverháltnissen. 
Die maximalen Breiten der elliptischen Flügelblätter der 
Froudeschen Propeller waren durchweg gleich 0,55 des 
Schraubenradius. Dasselbe Maß hatten auf halbem Radius 
die Froudeschen am Umfange breitflügligen Schrauben, 
welche in Abb. 1 ebenfalls dargestellt sind. Dies entspricht 
bei den Flügeln der Durandschen und Taylorschen Pro- 


Blattbreiten - Verhältnissen 3 = 0,2315, 


d. h. des Verhältnisses der mittleren Blattbreite b zum 
Propellerdurchmesser D. Die Taylorschen Versuche wur- 
den námlich mit dreiflügliden Modellpropellern von durch- 
weg D — 16" größten Durchmessern ausgeführt. Die Naben- 
durchmesser betrugen d — 3,8” gleich etwa t/s D. Die Kontur 
des abgewickelten Flügelareals war eine genaue Ellipse, 
welche die Propellerachse berührte (ebenso wie bei den 
Durandschen und Froudeschen Schrauben) mit einer großen 
Achse gleich dem halben Propellerdurchmesser. Die fünf 
einzelnen Gruppen hatten die mittleren Blattbreitenverhält- 


WË 25, 30 und 35 ?; bei den bezüglichen Dicken- 


verhältnissen von ?/D = 6, 5, 4 und 3%. Unter der mitt- 
leren Breite b eines Propellerílügels ist die Breite eines 
Rechtecks von der Länge (D— d) % zu verstehen, dessen 
Flácheninhalt gleich dem abgewickelten Areals eines 
Flügels ist. Das Maß für die Flügeldicke 3 bezeichnet die 
größte (ideelle) Dicke des Flügelquerschnittes, an der Pro- 
pellerachse gemessen (s. Taylor: Speed and Power 1910). 

Die Durandschen Versuche wurden 1905 in einem Vor- 
trage vor der amerikanischen Society of Naval Architects 
and Marine Engineers gebracht. Die darin behandelten 


peller mittleren 


nisse 


25. MARZ 1925 


Untersuchungsergebnisse sind mit durchweg vier flügligen 
Propellern von D = 12" Durchmessern bei den Steigungsver- 
hältnissen von H/D — 0,9 — 2,1 und maximalen Blattbreiten 
gleich 20, 30, 40, 50, 60, 70 und 80% des Radius, gemessen 
auf halber Länge des letzteren, gewonnen. Die abgewickel- 
ten Flügelareale hatten ebenfalls die genaue Form einer 
Ellipse, welche die Propellerachse berührte. Die Naben- 
durchmesser d waren 2,4” groß, d. h. t/s des größten Pro- 
pellerdurchmessers D. Die Flügeldickenverhältnisse hatten 
durchweg denselben Wert, so daß die absoluten Stärken 
der Flügel direkt proportional den jedesmaligen Blattbreiten 
waren, Letzteres dürfte im Gegensatz zu den praktischen 
Notwendigkeiten stehen.  Glücklicherweise waren jedoch 
bei normalen Blattbreiten die relativen Dickenverháltnisse 
ebenfalls normal. Die äußeren Schnitte der Durandschen 
Propellerflügel hatten eine konstante maximale Dicke bis 
zu einem Punkt, wo eine parallele Dickenlinie zum Schnitt 
kam mit einer geraden Linie, welche von der Wurzel bis 
zur Spitze des Schraubenflügels gezogen war. 

Das Blattdickenverhältnis oder das Verhältnis zwischen 
der größten ideellen Dicke des Flügelblattes an der Achse 
(wenn die Linien des Längsschnittes auf der Druck- und 
Saugseite der Propellerflügel bis zur Achse verlängert wer- 


Taylor: 3flügliger Propeller Durand: 4 flügliger Propeller 


Abb. 


den) zum Propellerdurchmesser ist bei demin Abb. 1 darge- 
stellten Durandschen Propeller 0,0393. Die Resultate der 
Durandschen Versuche sind jedoch praktisch dieselben für 
mittlere Breitenverhältnisse von 0,2526 und Dickenverhält- 
nisse von 0,0429 sowie für mittlere Breitenverhältnisse 
von 0,2104 und Dickenverhältnisse — 0,0357. Der typische 
Durandsche Propeller, der in Abb. 1 dargestellt ist, liegt 
etwa in der Mitte zwischen den beiden oben angegebenen 
Werten. 

R. E. Froude veröffentlichte die Resultate seiner Ver- 
suche im Jahre 1908 in einem Vortrag vor der Institution 
of Naval Architects, Er untersuchte im ganzen 36 Modell. 
propeller in 3 verschiedenen Serien zu je 12 Stück. Bei 
den dreiflügligen Modellen, mit elliptischen Flügeln, er- 
streckten sich die Versuche auf 4 verschiedene Steigungs- 
verhältnisse bei 3 verschiedenen Blattbreitenverhältnissen. 
In gleicher Weise untersuchte er 12 vierflüglige Propeller- 
modele sowohl mit elliptischen Flügeln als auch mit sol- 
chen, welche am Umíange im Gegensatz zu diesen bedeu- 
tend breiter waren. Die 4 verschiedenen Steigungsverhält- 
nisse betrugen H/D — 0,8, 1,0, 1,2 und 1,4. Die maximalen 
Blattbreiten der Froudeschen Propeller waren auf halbem 
Radius für die elliptischen Typen 0,4, 0,55 und 0,7 des 
Radius, während sie bei den breitflügligen Typen 0,6, 0,8 
und 1,0 des Radius betrugen. 

Die Naben der Froudeschen Propeller waren nur gleich 
1/4, des größten Propellerdurchmessers. Leider sind für 
diese Schrauben die Dickenverhältnisse nicht angegeben. 
Es geht jedoch aus den Querschnitten hervor, daß das 
Dickenverhältnis etwa 0,035 betragen haben muß. Die 
Umrißlinie der von Froude am Umfange breitflügligen Pro- 
peller wurde aus der elliptischen Form durch die Beziehung 
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abgeleitet, daß die jedesmalige Breite auf dem betreffen- 


den Radius gleich ist 6 + x] mal der größten elliptischen 


Blattbreite, wobei r den Radius bedeutet an denjenigen 
Punkten, an welchen die betr. Breite des am Umíange 
breitflügligen Propellers bestimmt worden ist, während R 
— Radius bis zur Flügelspitze bedeutet. 

Die Resultate der Taylorschen dreiflügligen Propeller 
wurden im Jahre 1910 in dem Werk Speed and Power of 
Ships veröffentlicht. Die Modelle hatten durchweg einen 
größten Durchmesser von 16”. Im ganzen wurden 120 
Propellermodelle untersucht und zwar mit den 6 verschie- 
denen Steigungsverhältnissen von H/D — 0,6, 0,8, 1,0, 1,2, 
1,5 und 20 bei den 5 verschiedenen mittleren Breitenver- 
hältnissen b/D von 0,15, 0,20, 0,25, 0,30 und 0,35 und zwar 
mit den 4 verschiedenen Dickenverhältnissen von ?/D = 
0,06, 0,05, 0,04 und 0,03. Die abgewickelten Flügelblätter hat- 
ten die genaue Form einer Ellipse, welche die Achse eben- 
so wie bei den Durandschen und Froudeschen Propellern 
berührten. Die Naben waren zylindrisch und hatten einen 
Durchmesser von 3,2", so daß das Verhältnis des Naben- 
durchmessers zum Propellerdurchmesser — 0,20 betrug. Die 
maximale Dicke der Flügelquerschnitte am Umfang be- 
trug 5/«". 

Die Schaffranschen Modellpropeller, welche ebenfalls 
in Abb, 1 gezeigt sind, waren von allen die kleinsten, Der 
Durchmesser derselben betrug nur 120 mm oder 4,72". 
Die Ergebnisse dieser Versuche sind in Deutschland in den 
Jahrgängen der Zeitschrift ,Schiffbau" 1914—1916 sowie 
in den Schaffranschen Vorträgen vor der Schiffbautechni- 
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Froude: 3- und 4'lü«lige Propeller mit elliptischen Schaffran: 
außen breiten Blättern 3- und 4 flüglige 
1 Propeller 


schen Gesellschaft 1915 und 1916 und in seinem Vortrag 
vor der North East Coast Institution of Shipbuilders 1923 
veröffentlicht worden. 

Schaffran hat eine große Anzahl von Versuchen mit 
Modellen von verschiedener Flügelzahl, verschiedenen 
Steigungsverhältnissen, Blattbreitenverhältnissen und Flü- 
geldickenverhältnissen durchgeführt, von denen der Vor- 
tragende (Taylor) für den vorliegenden Zweck nur die Re- 
sultate der dreiflügligen Modellpropeller mit den 5 ver- 
schiedenen Steigungsverhältnissen von H/D — 0,6, 0,8, 1,0, 
1,2 und 1,5 bei dem Flächenverhältnis von As/A = 0,42 


'(abgewickeltes Flügelareal zur Diskfläche) entsprechend 


ungefähr einem mittleren Blattbreitenverhältnis von 0,264 
bei einem Flügeldickenverhältnis 0,05 entspricht. Von den 
mit vierflügligen 
Modellpropellern hat Taylor nur 2 Serien benutzt und zwar 
die eine mit den 5 Steigungsverhältnissen von H/D--0,6, 0,8, 
1,0, 1,2 und 1,5 bei dem Flugeldickenverhältnis von 0,05 und 
zwar mit den Flächenverhältnissen von Aa/A = 0,56 und 
0,37, entsprechend mittleren Blattbreitenverhältnissen von 
0,264 und 0,175. 

Die abgewickelten Flügelblätter der Schaffranschen 
Propeller sind ebenfalls Ellipsen, welche aber, wie aus 
Abb. 1 zu ersehen ist, nicht die Achse berühren, sondern 
nur bis zu einem Punkt reichen, welcher um !/,s des Durch- 
messers des Propellers von der Achse desselben entfernt 
ist. Außerdem ist der innere Teil des Flücelblattes durch 
2 gerade Linien bestimmt, welche die betr. Ellipse tangieren 
und von einem Punkt aus gezogen werden, der auf !/,, des 
Propellerdurchmessers unterhalb der Achse liegt. Der Na- 
bendurchmesser dieser Propeller ist !/s des Durchmessers. 
Die Tatsache, daß die maximale Breite der abgewickelten 
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Flügelblätter der Schaff- 


ranschen Propeller auf "la 


des Durchmessers jen- 
seits des halben Radius 
liegt, gegenüber dem 


Punkt bei den elliptischen 
Flügelbláttern der 3 an- 
deren Versuchste:hniker 
dürfte bei dem beabsich- 
tigten Vergleich der ver- 
schiedenen Resultate von 
keinem großen Einfluß 
sein. 

Um den Vergleich der 
verschiedenen Modelle, 
die in Abb. 1 dargestellt 
sind, zusammenzuíassen, 
kann man kurz sagen, 
daß, abgesehen von dem 
großen Unterschiede in 
der absoluten Größe der- 
selben, die Formen der 
abgewickelten Flügelflä- 
chen von 0,2 des Radius 
von der Achse ab prak- 
tisch gleich sind. Die Un- 
terschiede, welche durch 
die verschiedenen Na- 
bendurchmesser (im Ver- 
hältnis zum größten Pro- 
pellerdurchmesser) her- 
vorgerufen sein werden, 
können die Resultate 
nicht wesentlich beein- 
flu&t haben. Dagegen 
müssen die verschiedenen 
Flügeldickenverhältnisse 
bei dem Vergleich in je- 


dem einzelnen Falle be- 
sonders berücksichtigt 
werden, 


Die Ergebnisse der Du- 
randschen Versuche zei- 
gen jedoch für den Fall, 
wo die  Flügeldicken 
gleichmäßig mit den Flü- 
gelbreiten sich änderten, 
für den in der Praxis in 
Frage kommenden Be- 
reich von Flügelbreiten 
keine wesentlichen Ab- 
weichungen von den Re- 
sultaten der übrigen Pro- 
peller. 

Bevor man jedoch einen 
Vergleich der Ergebnisse 
der verschiedenen Ver- 
suchstechniker vornimmt, 
ist es zunächst erforder- 
lich, näher darauf einzu- 
gehen, auf welcher Ba- 
sis dieser Vergleich vor- 
genommen werden muß. 
In seinem Vortrag vor 
der Society of Naval Ar- 
chitects and Marine En- 
gineers 1923 empfiehlt 
Taylor als Basis für die 
Auswertung der Ver- 
suchsergebnisse die Aus- 
drücke zu wählen: 
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worin R die Propeller- 


Tourenzahl pro Minute, 
P die von dem Propeller 
verbrauchten abgebrems- 
ten Wellenpferdestärken 
(WPS) U die von der 
Schraube gelieferte effek- 
tive Schubleistung in Pfer- 
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reich der praktisch vor- 
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kommenden Fälle und Belastungsgrade noch besser als es 
auf den ersten Blick erscheinen mag, da die größeren Ab- 
weichungen ungewöhnlich niedrigen und extrem hohen Slip- 
verhültnissen entsprechen. Auch die Uebereinstimmung 
der Wirkungsgradkurven in Abb, 2 ist eine ausgezeichnete, 
so daß man hieraus die Gesamtschlußfolgerung ziehen kann, 
daß die auf Grund der Taylorschen und Froudeschen Ver- 
suchsdiagramme für bestimmte vorliegende Konstruktions- 
fälle dimensionierten Schrauben sowohl in den absoluten 
Größen der Durchmesser, wie in den Steigungsverhältnissen 
und Wirkungsgraden nur unwesentlich voneinander ab- 
weichen. 


Abb. 3 zeigt einen Vergleich zwischen den Sch a ff- 
ranschen und Taylorschen dreiflügligen Serienpropel- 
lern von gleichen Flügeldicken- und Blattbreitenverhält- 
nissen. Die Werte der Blattdickenverhältnisse waren je- 
doch bei diesen beiden Serien 0,05 anstatt von 0,035 in 
Abb. 2. Wie bereits obenerwähnt, hat Taylor seine Ver- 
suche mit Propellern von den verschiedensten Flügeldicken- 
verhältnissen durchgeführt (ebenso wie Schaffran!), so daß 
die betreffenden Vergleiche sowohl mit den an sich dünne- 
ren Propellern von Froude wie mit den gleich starken von 
Schaffran ohne weiteres durchgeführt werden konnten. Die 
Vergleichsdiagramme in Abb, 3 liefern den Nachweis 
dafür, daß die Ergebnisse der Schaffranschen Ver- 
suche mit denen der Taylorschen in dem Be- 
reich der praktisch vorkommenden Belastungsgrade eine 
auffallend gute Uebereinstimmung zeigen 
sowohl in den Kurven für die &- Werte, welche die 
Propellerdurchmesser (bei gleichen Steigungsverhält- 
nissen) bestimmen, als auch in den Wirkungsgradkurven 
bei den für diese im Maximum erreichbaren Werten. Ge- 
rade diese letztere Uebereinstimmung zwischen 
den Taylorschen und Schaffranschen Ver- 
suchsresultaten in Abb. 3, nämlich bezüglich 
der Wirkungsgrad-Grenzwerte ist eine be- 
deutend bessere als de zwischen den Tay- 
lorschen und Froudeschen Ergebnissen in 


Abb. 2. 


Einen direkten Vergleich zwischen den Resultaten 


der Froudeschen und Schaffranschen Versuche mit 
dreiflügligen Propellern gleicher Blattbreitenverhältnisse 
hat von Taylor wegen der in beiden Fällen vorliegenden 
verschiedenen Flügeldickenverhältnisse nicht vorgenommen 
werden können. Es ist jedoch aus den Abbildungen 2 und 3 
indirekt zu entnehmen, daß trotzdem die Unterschiede ver- 
hältnismäßig gering sind, was die Schlußfolgerung zuläßt, 
daß bei Zugrundelegung gleicher Flügeldickenverhältnisse 


praktisch dieselben Resultate erzielt worden wären. 


In Abb. 4 ist ein Vergleich der Versuchsergebnisse 
der vierflügligen Propellerserien von urand, 
Froude und Schaffran vorgenommen. Allerdings 
waren gewisse Unterschiede in den Flügelbreiten und 
Dickenverhältnisse vorhanden, wie sie auf den zugehörigen 
Legenden vermerkt sind. Die etwas größeren Schaffran- 
schen Flügelbreiten und Dickenverhältnisse müssen natur- 
gemäß entsprechend kleinere Werte als die beiden anderen 
Serienpropeller in den durch die -Kurven dargestellten 
Durchmesserkoeífizienten ergeben. Trotzdem ist die 
Uebereinstimmung zwischen Durand und 


Schaffran eine verhältnismäßig gute, wäh- 
rend die Werte von Froude zwar etwas herausfallen 
im Durchschnitt aber auch nur etwa 2% kleinere 


Propellerdurchmesser ergeben als die Mittelwerte der 
übrigen beiden Serien von Modellschrauben. Bezüglich der 
Wirkungsgrade finden wir hier dasselbe Resultat, welches 
bereits beim Vergleich der dreiflügligen Propellerserien 
festgestellt worden ist, daß nämlich die Schaffranschen 
Werte bei den niedrigen Slipverhältnissen kleiner und bei 
den höheren Slips größer als die von Froude ermittelten 
sind, Die Durandschen Werte sind für die Propeller von 
hohen Steigungsverhältnissen bei den niedrigen Slips am 
kleinsten von allen und liegen für die Schrauben von nie- 
drigen Steigungsverhältnissen bei den kleinen Slipverhält- 
nissen zwischen den Werten der beiden anderen Serien. 
Die Versuche von Durand reichten nur bis zu 40% Slip, 
die der beiden anderen dagegen weiter bis zu 50% Slip. 
Bei den hohen Slipverhältnissen sind die von Durand an- 
gegebenen Werte für die Wirkungsgrade genau die glei- 
chen, wie die Schaffranschen Werte. In dem Bereich der 
darunterliegenden, für praktische Verhältnisse in Frage 
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kommenden Belastungsgrade, ist die Uebereinstimmung in 
den Wirkungsgraden zwischen diesen beiden Propeller- 
serien eine genügend gute. 


Zusammenfassend zieht Taylor aus den in den Ab- 
bildungen 2, 3 und 4 dargestellten Vergleichen dieSchluB- 


. folgerung, daß es erstaunlich ist, wie sich durch die 


durchgeführten Auswertungen der Durandschen, 
Froudeschen, Taylorschen und Schafífran schen 
Versuche auf der gleichen Basis fast genau dieselben 
Hauptmessungen: für die zu wählenden zweck- 
mäßigsten Propeller für einen bestimmten vorliegenden 
Konstruktionsfall ergeben. Bei den dreiflügligen Schrauben 
weichen die Durchmesser der nach Froude, Taylor oder 
Schaffran festgestellten Propellerdurchmesser selten um 
mehr als etwa 2% voneinander ab, während in den zuge- 
ordneten Wirkungsgraden Unterschiede von im Maximum 
3% vorhanden waren, und was auf die Verschieden- 
artigkeit der angewandten Meßapparate zurückgeführt wer- 
den kann. Bezüglich der vierflügligen Propellerserien ist 
die Uebereinstimmung in den Durandschen, Froudeschen 
und Schaffranschen Versuchsresultaten allerdings eine 
weniger gute. Die verhältnismäßig kleinen Unterschiede 
zwischen Durandschen und Schaffranschen lassen sich aber 
leicht, wie oben bereits erwähnt, durch die in beiden Fällen 
voneinander etwas abweichenden Konstruktionsverhält- 
nisse der den Versuchen zugrunde liegenden Modellpro- 
peller begründen, während die Froudeschen Resultate ver- 
glichen mit denen der beiden anderen Versuchstechniker 
größere Differenzen von im Maximum aber auch nur etwa 
3% in den Werten für die zu ermittelnden Propellerdurch- 
messer bei sonst ungefähr gleichen Wirkungsgraden ergeben. 
Diese in obigem im allgemeinen festgestellte Uebereinstim- 
mung in den verschiedenen Versuchsreihen ist um so be- 
merkenswerter, wenn man bedenkt, daß die Modellpropeller 
ganz verschiedenen Maßstab aufwiesen und von vier ver- 
schiedenen Versuchstechnikern unabhängig voneinander mit 
verschiedenen Apparaten nach zum Teil verschiedenen Ver- 
suchs- und Auswertungsmethoden vorgenommen worden sind. 


Die Tatsache, daß Froude drei- und vierflüglige Pro- 
pellerserien einerseits mit genau denselben elliptischen 
Flügelblättern andererseits dreiflüglige mit nach dem Umfang 
zu gesetzmäßig verbreiterten Flügelblättern untersucht hat, 
gestattet einen Vergleich der Ergebnisse dieser drei Serien 
für gleiche Belastungsgrade pu, d. h. für den vorliegenden 
Konstruktionsfall, daß bei einer bestimmten Geschwindigkeit 
eine gegebene Leistung an effektiven Schubpferdestärken 
bei einer bestimmten Tourenzahl geliefert werden soll. 
Dieser Vergleich ist in den Diagrammen der Abb.5 vorge- 
nommen worden. Wie daraus zu ersehen, ist ein vier- 
flügliger Propeller nach Froude mit elliptischen Flügelbláttern 
unter den gleichen Verhältnissen und Belastungsgraden im 
Durchmesser etwa um 3—4% kleiner zu bemessen, als ein 
dreiflügliger mit sonst den gleichen Flügelblättern. Die ent- 
sprechenden Durchmesserwerte der minds n Propeller 
mit nach dem Umfange zu verbreiterten Flügelblättern 
lieden etwa in der Mitte zwischen den für die beiden an- 
deren drei- und vierflügligen Serien mit genau elliptischen 
Flügelbláttern ermittelten. Die gleiche relative Lage zueinan- 
der weisen nach Abb.5 die Wirkungsgradkurven der drei 
verschiedenen Serien auf, obgleich Taylor der Ansicht ist, 
daB Froude hierbei zur Wahrung der Gleichfórmigkeit der 
festgestellten Resultate eine gewisse Korrektur vorgenommen 
haben mag. 


Die in den Diagrammen Abb.5 vergleichsweise darge- 
stellten Versuchsergebnisse zwischen den drei- und vier- 
flügligen Propellerserien mit elliptischen Flügelblättern 
dürften an sich nur wissenschaftlichen Wert beanspruchen, 
für die Bedürfnisse der praktischen Propellerkonstruktion 
aber kaum in Betracht kommen, da wohl selten der Fall 
vorliegen wird, einen vierflügligen Propeller durch einen 
dreiflügligen mit genau denselben Flügelblät- 
tern zu ersetzen. Dagegen ist der dargestellte 


geringe Unterschied in den chmessern der drei- 
flügligen Propeller mit elliptischen Flügelblättern 
im Vergleich zu denen der ebenfalls dreiflüg- 


ligen aber mit nach außen zu verbreiterten Flügeln von all- 
gemeinerem Interesse, da hierdurch der Nachweis dafür 
erbracht wird, daß die Form der Flügelblätter nur von ver- 
hältnismäßig geringem Einfluß auf die Wirkungsweise der 
Schrauben sein kann, ebenso wie das Blattbreitenverhält- 
nis, im Gegensatz zu der absoluten Größe des Durchmessers. 
(Fortsetzung folgt) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Amerikanische Flottenmanóver 
und Panamakanal 


Hector C. Bywater gibt in „The Naval and Military 
Record” eine unter den heutigen Verhältnissen von neuem 
Interesse erweckende Darlegung über Zweck, Ziel und 
Ergebnis der im März 1923 in der Panama-Bucht abgehal- 
tenen Flottenmanöver. Es ist selbstverständlich, so führt er 
aus, daß der Panamakanal in der Seestrategie der Ver- 
einigten Staaten eine besonders wichtige Rolle spielt. Vor 
seiner Schaffung war praktisch die ganze amerikanische 
Flotte im Atlantischen Ozean stationiert; um in den Pazifik 
zu gelangen, mußte sie um die Südspitze Südamerikas her- 
umfahren, d. h. von New York bis San Francisco eine 
Strecke von 13 350 sm zurücklegen. Als vor 15 Jahren etwa 
die Beziehungen zu Japan sehr gespannt waren, wiesen 
amerikanische Sachverständige darauf hin, daß eine ost- 
asiatische Flotte den Ozean durchkreuzen, die Küstenstädte 
Kaliforniens zerstören und nach Japan zurückkehren 
könnte, bevor die amerikanische Flotte auch nur auf dem 
Kriegsschauplatze erscheinen konnte. Trotzdem hielt man 
die Flotte der Vereinigten Staaten — teils aus politischen 
Gründen, teils mangels geeigneter Stützpunkte im Pazifik — 
an der atlantischen Küste fest. Erst mit der Eröffnung 
des Panamakanals änderte sich die strategische Lage von 
Grund aus. Der kurze Durchstich verringerte die von New 
York nach San Francisco zurückzulegende Fahrtstrecke um 
mehr als 8000 sm auf 5290 sm. Nun konnte man auch die 
Flotte teilen, da sich beide Teile im Notfalle schnell zu 
vereinigen imstande waren. Diese Teilung in eine atlan- 
tische und eine pazifische Flotte wurde im August 1919 
durchgeführt und besteht seitdem fort, wenn auch aus ver- 
waltungstechnischen Gründen beide Teile zu einer einheit- 
lichen „United States Fleet" zusammengefaßt werden. In 
regelmäßigen Zeiträumen vereinigen sie sich auch zu ein- 
heitlichen Manóvern. 

Angesichts der Wichtigkeit des Panamakanals ist dessen 
Unverletzlichkeit von größter Bedeutung für die Vereinig- 
ten Staaten. Große Geldsummen sind deshalb für Befesti- 
gung der beiden Kanalmündungen ausgegeben worden; 
zwischen 1911 und 1916 wurden hierfür fast 4000000 £ 
bewilligt. Neben Küstenbatterien ist eine bewegliche Ver- 
teidigung vorgesehen, die aus Unterseebooten und Flug- 
zeugen besteht; eine erhebliche militärische Besatzung wird 
in der Kanalzone gehalten, die von den Vereinigten Staa- 
ten natürlich politisch wie militärisch kontrolliert wird. 
Trotz alledem genügen nach dem Urteil amerikanischer 
Sachverständiger die Verteidigungsmittel nicht, und es 
könnte eine Katastrophe für Amerika bedeuten, wenn es 
im Kriegsfalle dem Gegner gelänge, diesen Verkehrsweg un- 
brauchbar zu machen. Deshalb wurden zur Nachprüfung 
der Verhältnisse die diesjährigen Frühjahrsmanöver der 
Vereinigte Staaten-Flotte in der Panamabucht abgehalten, 
und sie haben anscheinend die Berechtigung der von Sach- 
verständigen aeg Befürchtungen bewiesen. Sie zeig- 
ten, daß der Kanal nicht nur indirekten Luftangriffen von 
einem Stützpunkte an der Küste von Costarica aus, sondern 
auch direktem Bombardement von einer feindlichen Flotte 
ausgesetzt ist. 


Seit Aufstellung der Kanalbatterien hat die Stärke der 
Schiffsartillerie so gewaltig zugenommen, daß die Küsten- 
batterien heute nicht mehr genügend Reichweite haben. Von 
einem Punkte der Panamabucht aus könnte eine angreifende 
Flotte, die sich vorher der Luftherrschaft versichert hätte, 
ein vernichtendes Feuer auf die das pazifische Kanalende 
schützenden Befestigungswerke eröffnen, ohne Gegenwir- 
kung befürchten zu müssen. Dieser schwache Punkt liegt 
innerhalb der Reichweite der 24 jetzt in der Pazifik-Flotte 
vorhandenen 14”- (35,6 cm-) Geschütze, und von dieser 
Stelle aus konnte Admiral Eberles Flotte noch 82 weitere 
14”-Geschütze auf die Küstenbatterien zur Wirkung bringen, 
während 2 Schlachtschiffe die Schleusen angriffen. Da die 
Reichweite der jetzigen Kanalbatterien nur etwa 20000 
Yards (etwa 18 km) beträgt, würde eine Flotte, die unter 
einem Rauchschleier an diesem Punkte läge, der Wirkung 
der Küstenbatterien völlig entzogen sein. Der Vorschlag 


auf Beseitigung dieses Mangels geht nun dahin, Geschütze 
größten Kalibers auf der Toboga-Insel aufzustellen, die in 
der Panamabucht neun Meilen von den jetzt am weitesten 
vorgeschobenen Küstenbefestigungen liegt. Auch nach an- 


. derer Richtung hin ist Abhilfe erwogen worden, wovon be- 


kannt geworden ist, daß eine wesentliche Verstärkung der 
Luftstreitkräfte in der Kanalzone geplant wird. Ein ein- 
gehender Entwurf zur Verstärkung des festen und beweg- 
lichen Kanalschutzes wird binnen kurzem dem Kongreß vor- 
gelegt werden. 

In einer Denkschrift an die Kongreßmitglieder, die den 
Manövern beigewohnt haben, faßte der Flottenchef, Ad- 
miral Jones, die Hauptergebnisse folgendermaßen zusammen: 

L Es gibt schwache Punkte in der Verteidigung des 
Panamakanals, nämlich: 

a) einzelne vitale Teile des Kanals sind der Beschädi- 
gung durch Luftbomben ausgesetzt; 

b) die Küstenartillerie ist zu dicht und so in Gruppen 
zusammengefaßt, daß Schiffe, die sich der Luftherrschaft 
versichert haben, trotzdem auf die Miraflores-Schleusen 
feuern können; 

cl es fehlt an ausreichenden Luftstreitkräften in der 
Kanalzone; um den Kanal vor feindlichen Bombenflug- 
zeugen zu schützen, sollte in erreichbarer Entfernung von 
der Kanalmündung eine Flugzeugbasis neu geschaffen 
werden; 

d) es fehlt an einer engeren Verbindung der Land- und 
der Seestreitkräfte, insbesondere hinsichtlich der Verbin- 
dungswege und der Information über die feindlichen Streit- 
kräfte und der Mittel, solche Information zu erlangen. 


Il. Es ist notwendig, die Nachrichtenmittel für die 
eigenen Streitkräfte besser auszugestalten. Wo Nachrich- 
ten notwendig sind, um den eigenen Streitkräften sinn- 
gemäßes und zweckentsprechendes Handeln zu ermöglichen, 
müssen sie abgeschickt werden selbst auf die Gefahr hin, 


daß der Feind sie abfängt. 


Ill. Es ist notwendig, die Nachrichtenmittel der Flotte 
— sowohl die funkentelegraphischen als die auf Sicht beru- 
henden — zu verbessern. 


IV. Es ist notwendig, die Flotte durch Hinzufügung von 
Aufklärungskreuzern und Flottillenführerbooten zu vervoll- 
ständigen. 

V. Es ist notwendig, daß Flotten-Unterseeboote und 
ius die Flotte begleitenden Hilfschiffe mindestens 12 kn 
aufen. 

VI. Es ist notwendig, für die Ausbildung der Flotte 
mehr Manóver dieser Art als bisher abzuhalten. 

VII. Es ist notwendig, daß jeder mögliche Gegner un- 
bedingt daran gehindert werden kann, innerhalb Flugzeug- 
gefechtsentfernung vom Kanal sich einen Stützpunkt zu 
schaffen. 

Ein sehr interessanter Punkt bei den Manövern war 
die ihnen zugrunde gelegte Annahme, daß eine angreifende 
Flotte sich nicht scheuen würde, sich innerhalb der Kanal- 
zone auf neutralem Boden eine Basis anzulegen. Die 
schwarze (feindliche) Flotte stieß in der Tat von der Cu- 
lebra-Bucht (Costarica) aus vor und bereitete sie zum Aus- 
gangspunkt der Flugzeugangriffe vor, die eine starke Be- 
drohung der Wasserwege bedeutet hätten. Von Culebra bis 
zum pazifischen Kanalende sind 550 Meilen Seeweg; aber 
in der Luftlinie beträgt die Entfernung quer über Costa- 
rica hinweg bis zum Gatun-Damm nur 350 Meilen. Der 
Bombenwurf selbst wurde bei den Manövern nicht durch- 
geführt, weil man das Problem aufgab, als die schwarze 
Flotte Culebra erreicht hatte. Nebenbei bemerkt wurde an- 
genommen, daß diese Flotte zwei Flugzeugmutterschiffe 
größter Abmessungen mit zusammen 150 Flugzeugen bei sich 
hätte. Eine Beschädigung des Gatun-Damms wäre ernster 
sogar als eine vorübergehende Demolierung der Schleusen 
zu beurteilen; denn im Falle eines solchen Dammbruchs 
würde der Gatun-See in den Atlantik hinein ausfließen und 
der Gebrauch des Kanals wäre damit unmöglich. 

Armeeoffiziere der Kanalzone haben die Aufstellung 
zweier moderner 16"- (406 cm-) Geschütze auf der Perico- 
Insel an der pazifischen Kanalmündung als Ersatz für die 
jetzt dort stehenden veralteten schweren Kanonen vorge- 
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schlagen; sie fordern weiterhin die Aufstellung von vier 16"- 
Geschützen auf der Toboga-Insel, um den Zugangsweg zur 
Panamabucht zu beherrschen, von vier 16"-Geschützen 
auf der Atlantik- Seite, um sowohl die Kanalmün- 
dung als auch die Gatun -Schleusen neun Meilen land- 
einwärts zu schützen, endlich die Bereitstellung von 150 
Aufklärungs- und Bombenflugzeugen in der Kanalzone, die 
sowohl gegen feindliche Schiffe wie Luftstreitkräfte in Wir- 
kung treten können. 

Sensationell, aber doch wohl übertrieben sind Fest- 
stellungen über den mangelhaften Verteidigungszustand des 
Kanals, die von amerikanischen Berichterstattern veröffent- 
licht worden sind. Einer von ihnen schreibt: „In der gan- 
zen Kanalzone befindet sich nicht ein einziges Kampfflug- 
zeug; nur 16 Beobachtungs- und 4 Bomben-Flugzeuge sind 
gegenwärtig vorhanden. Die Luftabwehrmittel sind in be- 
klagenswertem Zustande. Auf den 66 Punkten, die als vital 
angesehen werden, befinden sich insgesamt nur 36 Ge- 
schütze. Das Heer hat die Geschütze, aber keine Mann- 
schaften dafür. Nicht ein einziger Scheinwerfer steht, ab- 
gesehen von den Mündungsforts, in der Nähe der Luftab- 
wehrgeschütze. Dabei wird ein feindlicher Angriff sicher 
nicht in erster Linie diese Mündungsforts, sondern die 
Schleusen zum Ziel haben, deren Zerstörung den Kanal un- 
brauchbar macht." Demgegenüber kann bezweifelt werden, 
daß selbst schwere Bomben, wie sie von Flugzeugen über 
längere Strecken getragen werden können, kräftig genug 
sein würden, um die Schleusen oder den Gatun-Damm 
ernstlich zu beschädigen, selbst wenn es gelänge, Treffer zu 
erzielen. 

Ein so kompetenter Zeuge wie Oberst Goethals, der 
den Bau des Kanals überwachte, hat vor einigen Jahren 
sich zu dieser Prage folgendermaßen geäußert: „Um die 
Schleusen zu zerstören, wäre es nötig, die Sprengladungen 
sehr ER an bestimmte Stellen heranzubringen. Dazu 
gehört Zeit. Ein Mann kann unmöglich so große Spreng- 
mittelmengen tragen, wie zur Zerstörung der Schleusen 
nötig wären. Man müßte den Sprengstoff an eine ganz be- 
stimmte Stelle hinter ein Schleusentor bringen und so das 
Tor zerstören. Danach kann man annehmen, daß die Ex- 
plosion von Flugzeugbomben kaum Schäden von weittra- 
gender Bedeutung anrichten könnte. Trotzdem wird natür- 
lich alles aufgewendet werden, um den Kanal besser als 
bisher zu schützen, denn ein erfolgreicher Handstreich des 
Gegners könnte immerhin schwerwiegende Folgen haben. 

La. 


Allgemeines 


Stärkevergleich. Die lebhafte Erörterung über die Ge- 
schützreichweite in der englischen, japanischen und Ver- 
einigte Staaten-Kriegsflotte hat viele unrichtige Angaben 
über die Kräfteverteilung zur Folge gehabt. Deshalb wird 
die nachstehende, auf amtlichen Angaben beruhende Zu- 
sammenstellung von Interesse sein: 


Vereinigte Staaten 


Größte Reich- Größte Schi fs- 
Schiffsnamen Verdrängung es wie, jenen: 
xe eleva- | digkeit 

in ts Yards (e tioni^9] in kn 


West Virginia. . . | 21 


Colorado. . . . .| (3x) 32 600 | 34 500: 31 546 [Ek 
Maryland . ... IMS ME 30° | 21,7 
California l 30 500! 27 890 21,4 
Tennessee (2x) 32300 | 30 300] 23 070 21.0 
Idaho ...... 21.2 
New Mexico . . . | (3x) 32 000 | 24 000! 21 945 
Mississippi . E 
Arizona . . - - -| (2x) 31400 i 
Pennsylvania . . . 
Mame (2x) 27 500 | 21 000| 19 200 20,5 
evada $ 15? LU 
New York . . . . 21.4 
Texas ' + | (2x) 27000 Sch E 
Arkansas. . m 24 350| 22 256 
Wyoming. . . - - (x) 26009 | 23 500) 21 460 21,0 
Florida . . ... 22 000! 20 108 
Utah (2x) 21800 | 31 600! 19 740 
Gesamtverdrängung | 525 800 | — | == | Ges | Kan 
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England 


| Größte Reich- SE Schiffs- 

. weite der Ge- et £e- 

Verdrängung schütze in pui an 
in ts Yards | m tion in?| in kn 


] 41 200 | 30 300| 27 705 ET 
r 0 
Redon Ph) Ip. 35000 | 30 000| 27 430) 30 


Ramillies. . . . . 
Royal Sovereign . 
Royal Oak . . . . 
Resolution . . . . 
Revenge 


Valiant. . . 
Malaya 


Schif’snamen 


Hood !). . 


(5 x) 25 750 


24 300| 22 220 


(5x) 27500 


Benbow . ... 
Empress of India . 
Iron Duke . . . 
Marlborough . . 


GE j "| (2x) 26 500 | 24 300| 22 220 
Tiger ') |  2850| 
Thunderer . . . .| 22500 
King George V. . 23 800| 21 760 
Ajax  ..... (3 x) 23 000 
Centurion - | 


Gesamtverdrängung | 650 450 | — | = | = | Se 


.. 1) Schlachtkreuzer. ?) „Nelson“ und ,Rodney" sind noch nicht im Dienst. 
Mit ihrer Indienststellung werdeu „Thunderer“, „King George V.", „Ajax“ und 
„Cenwrion* abgewrackt. 


(4 x) 25 000 | 23 800| 21 760 


Entsprechende Angaben für die einzelnen japanischen 
Schiffe sind nicht erhältlich. Einige auf die Geschützzahlen 
bezügliche Angaben folgen nachstehend: 


Wirksames Geschützfeuer auf 23000 bis 24000 Yards 
(21000 bis 22000 m): 


[sene Gr B- 
Staaten |britannien 


Anzahl der tatsächlich in Betracht 


zu ziehenden Schifte . . . .. . 

Zahl der 16'"-(40,6 cm-) Geschütze 24 18 16 
„ s 15" - (38 cm-) ep 0 100 0 
e 4. 14'-(35.5 cm-) " 60 0 80 
TI TD 13.5" - (34,3 cm-) T 0 48 0 
j „ 12'-(305 cm-) , 24 | 0 0 

Gesamtzahlen | 108 | 166 | 96 


(Army and Navy Journal, 17. Januar 1925.) 
Deutschland 


Linienschifie. ,»Hessen" ist am 6. Januar 1925 auf der Ma- 
rinewerft Wilhelmshaven mit kleiner Besatzung in Dienst 
gestellt worden. Es tritt als viertes Linienschiff zur Linien- 
schiffsdivision und wird in Kiel stationiert werden. 

Man freut sich, daß es endlich möglich gewesen ist, das 
vierte Linienschiff in Dienst zu stellen, darf aber nicht da- 
bei vergessen, daß diese Klasse schon vor der Skagerrak- 
schlacht, in der eines („Pommern“) infolge feindlichen Tor- 
pedoschusses während des Nachtmarsches sank, als nicht 
mehr voll kampffähig galt. (Heerestechnik Nr. 2, Februar 


1925.) 
England 
Die Schlachtschiif-Neubauten. Bekannt ist, daß die 


Schiffe neun 40,6 cm-Geschütze erhalten sollen, die in Tri- 
peltürmen auf dem Vordeck Aufstellung finden werden. 
Der hintere Teil des Decks soll für den Abflug von Flug- 
zeugen frei bleiben. Trotz des Dampfmaschinenantriebs will 
man Schornsteine vermeiden; die Rauchgase sollen durch 
seillan$ am Schiffskörper angeordnete Rohre nach dem 
Heck geführt werden. 

Die Zusammendrängung der schweren Geschütze und 
der zugehörigen Munitionskammern im Vorschiff erlaubt 
eine erhebliche Ersparnis am Panzergürtel, die eine Ver- 
stärkung der Panzerdecks ermöglicht. (Daily Express, 
Januar 1925.) ` 
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Nach einer Meldung aus London teilte der erste Lord 
der Admiralitát im Unterhause mit, daß die beiden neuen 
Schlachtschiffe , Nelson" und ,Rodney" im Herbst vom Sta- 
pel laufen und Ende náchsten Jahres fertiggestellt sein wür- 
den. Auf Grund des Washingtoner Abkommens würden 
dann die alten Linienschiffe ,, Ajax", ,,Centurion", „King Ge- 
orge V." und ,Thunderer" zerstört werden. (Krefelder Ge- 
neralanzeiger, 6. Februar 1925.) 


Sonstífe Neubauten, Nach Evening News beabsichtigt 
die Regierung drei weitere Kleine Kreuzer zu bauen, wo% 
mit sich die Zahl der vom Arbeiterkabinett bewilligten fünf 
Kreuzer auf acht erhóhen würde. uDer den Kreuzern 
wünscht die Admiralitát ferner mehr Zerstórer und Unter- 
seeboote. Die Forderungen der Admiralität werden sich im 
nächsten Rechnungsjahre auf ungefähr 10 Millionen £ be- 
laufen. (Evening News, 2. Februar 1925.) 


Nach Daily News fordert die Admiralitát für 1925/26 
außer den Mitteln für die acht Kreuzer noch drei U-Boote, 
einen Flugzeugträger, einen Minenlcger, ein  Begleitschifi 
für Zerstórer und ein Begleitschiff für U-Boote sowie ein 
Spezialschiff für überseeischen Dienst. (Daily News, 4. Fe- 


bruar 1925.) 
Fínnland 


Ausbau der Kriegsilotte. Bekanntlich ist im Frühjahr 
1924 dem finnischen Riksdag der Entwurf eines Flottenpro- 
framms zugegangen, wonach in Finnland im Laufe der 
nächsten acht Jahre (1924 bis 1931) folgende Schiffe zur 
Küstenverteidigung zu bauen waren: drei Kanonenboote, 
zwei Zerstörer, sechs Unterseeboote, 30 Motortorpedoboote, 
ein Schulschiff, ein Mutterschiff und zwei Minenschlepper. 
Außerdem sollten Vorrichtungen zur Minenlegung ange- 
schafft werden. Zur Ausführung dieses Programms waren 
insgesamt 520 Mill. Fmk. also 65 Millionen jährlich, vor- 
gesehen. Die Regierung erklärte aber bei der Ausarbeitung 
des Budgets für 1925, daß in diesem Jahre keine Summen 
für die obigen Zwecke angesichts der Erweiterung der son- 
stigen Militärausgaben frei würden. 


Neuerdings ist das Flottenprogramm wieder einer Be- 
arbeitung in den militärischen Instanzen unterzogen worden. 
Demnächst wird dem Riksdag ein neuer Entwurf noch für 
diese Sitzungsperiode zugehen; es soll in ihm keine Aende- 
rung als nur die Kürzung der Bautermine vorgenommen 
worden sein. (Stettiner Generalanzeiger, 20. Februar 1925.) 


Frankreich 


Neubauten. Der zweite Teil des Flottenbauprogramms, der 
gegenwärtig der Deputiertenkammer zur Bewilligung vor- 
liegt und den Bau von 81 Schiffen und Fahrzeugen in der 
Zeit vom Januar 1925 bis Juli 1929 vorsieht, wird einen 
Kostenaufwand von 2820 Mill. Fr. erfordern. Es sollen ge- 
baut werden: 4 Kleine Kreuzer von 10000 t und 35 kn, 
15 Zerstörer von 2400 t und 36 kn, 18 Geschwader-Torpedo- 
boote von 1500 t und 34 kn, 2 U-Kreuzer von 3000 t, 28 U- 
Boote von 1500 t, 6 U-Minenleger, 4 Heizölschiffe, 1 U- 
Boots-Mutterschiff und 1 Flugzeugträger, letztere beide über 
den ursprünglichen Bauplan hinaus. (Naval and Military 
Record, 14. Januar 1925.) 


Der Wert des Schlachtschitis. Anläßlich der Marine- 
debatten in der Kammer stellte unlángst ein Abgeordneter 
den Antrag, als Ersatz für die vor 2 Jahren wáhrend eines 
Nachtmanóvers an der englischen Küste gestrandete 
„France“ wieder einen Schlachtschiffbau in Angriff zu neh- 
men. Nach dem Washington - Abkommen hat Frankreich 
hierzu das Recht, ebenso wie 1927 ein weiteres 35 000 t- 
Schlachtschiff in Bau genommen werden darf. Technische 
Fortschritte und die Entwickelung des Luftschutzes für 
Linienschiffe haben, wie behauptet wird, das Problem gänz- 
lich verändert und machten eine Revision der früher gegen 
den GroBkampíschiffbau getroffenen Entscheidung nötig. 
Minister Dumesnil gab darauf zur Antwort, er halte, ob- 
wohl er von der Wichtigkeit des Problems ebenso wie von 
den Fähigkeiten der französischen Kriegsschiffbauer über- 
zeugt sei, die Zeit noch nicht für gekommen, um die Frage 
endgültig zu klären, denn zurzeit zwängen die finanziellen 
Schwierigkeiten Frankreich dazu, seine Sicherheit in schnell 
und iur herstellbaren Verteidigungsmitteln zu suchen. 
Deshalb bleibe er zunächst bei Luftfahrzeugen, Kreuzern, 
Torpedo- und Unterseebooten. Aber Frankreich habe das 
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Schlachtschiff damit nicht pir Maps Sollten Mittelmeer- 
mächte neue Schlachtschiffe in Bau geben, so werde Frank- 
reich natürlich gezwungen sein, ein Gleiches zu tun. 

Man habe übridens auch den Gedanken erórtert, daB 
Frankreich, eingedenk seiner jetzigen Schwüche an Schlacht- 
schiffen und praktisch unfähig, mit Japan und den Verei- 
nigten Staaten hinsichtlich der Großkampfschiffe zu konkur- 
rieren, die ihm nach dem Washington-Abkommen zuste- 
hende Schlachtschiffstonnage zum Bau sehr schneller 
Schlachtkreuzer ausnutzen sollte, um durch sie den fran- 
zösischen Kreuzerdivisionen das Uebergewicht zu verschaf- 
fen. Ein 17000 t-Schlachtkreuzer lasse sich genügend 


schützen, um 8zölligen (20,3 cm-) Granaten zu widerstehen, 


während er sechs oder acht 12"- (30,5 cm-) Geschütze großer 
Reichweite, auch für Heckfeuer benutzbar, erhalten und 
33 kn laufen kónnte. Da solche Schiffe schneller als alle 
sonst vorhandenen Großkampfischiffe wären, würden sie die 
Verbindungswege nach den französischen Kolonien mit 
Sicherheit freihalten können. Vier derartige Schiffe könnten 
bis 1929 verfügbar sein und würden insgesamt nicht mehr 
verdrängen als die beiden durch das Washington-Abkommen 
zugestandenen 35000 t-Schlachtschiffe. (The Naval and 
Military Record, 7. Januar 1925.) 


Italien 


Unterseeboote. Die neuen. Unterseeboote vom Typ O 
(Angelo-Klasse), die bei Ansaldo (San Giorgio) bestellt wor- 
den sind, werden folgende Namen führen; „Ballila”, „An- 
tonio Sciesa”, „Enrico Toti", „Domenico Millelire“. Die 
Boote erhalten 73 m Länge, 6,25 m größte Breite, 4,61 m 
größten Tiefgang. Das Ueberwasserdeplacement beträgt 
1020 t, das Unterwasserdeplacement 1280 t. 


Die Bewaffnung umfaßt: 


1. acht Torpedolancierrohre von 533 mm mit einem 
Torpedo in jedem Rohre und 4 Reservetorpedos, 


2. zwei 10,2 cm-Geschütze L/50, zur Verwendung gegen 
Flugzeuge und eingerichtet auf 450 Schuß, 


3. ein Minenlegrohr von 533 mm mit 6 Minen und 12 
Reserveminen. 


Wenn die Unterseeboote nur als Torpedofahrzeuge ver- 
wendet werden, können sie mit je 18 Torpedos ausgerüstet 
werden. Werden sie dagegen nur zum Minenlegen benutzt, 
so kann jedes 54 davon mitführen. Das Minenlegrohr liegt 
am hinteren Bootsende. 


Bei Ueberwasserfahrt werden die Unterseeboote des 
Typs O durch 2 Verbrennungsmotoren von je 2500 PS-Lei- 
stung angetrieben. Unter normalen Umständen werden 70t 
SE mitgeführt; bei Ueberlastung geht man bis auf 
40 t. 

Die größte Geschwindigkeit bei Ueberwasserfahrt wird 
19 kn betragen, was einem Aktionsradius von 1200 sm bei 
normalem Brennstoffvorrat und von 2400 sm bei größtmög- 
lichem Brennstoffvorrat entspricht. Mit einem Motor allein 
läßt sich über Wasser bei 15,5 kn Geschwindigkeit ein Ak- 
tionsradius von 2000 bzw. 4000 sm erreichen. Die Marsch- 
geschwindigkeit mit einem Motor allein beträgt 8 kn, die 


: Aktionsradien, die den beiden angegebenen Brennstoffvor- 


ratsmengen entsprechen, betragen 4500 bzw. 9000 sm. 


Für die Unterwasserfahrt sind 2 Elektromotoren von je 
1100 PS vorgesehen. Die Akkumulatoren sind in 4 Batterien 
von 56 Elementen zu je 560 kg eingeteilt, Die größte Un- 
terwasser-Geschwindigkeit für einstündige Fahrt beträgt 
11 kn. Bei 4 kn Fahrt haben die Boote einen Aktionsradius 
von 110 sm, Die metazentrische Hóhe betrágt über Wasser 
0,475 m, unter Wasser 0,38 m. Die Tauchzeit wird 30 Sek. 
betragen. 

Der Druckkórper ist ein einfacher Behálter, der nur auf 
38 m Länge verstärkt ist, einen kreisrunden Querschnitt von 
maximal 6,25 m Durchmesser besitzt und einen äußeren 
Wasserdruck von 100 m Wassersäule ohne Deformation aus- 
hält. Die Bootsenden sind weniger widerstandsfähig und 
enthalten nur die Ausstoßrohre, die ihrerseits genügend 
widerstandsfähig sind, und die Ballasträume. Alles, was zur 
Maschine und zur Steuerung des Bootes gehört, befindet 
sich im mittleren Teil. Bei allen anderen Unterseebooten, 
die zurzeit im Dienst oder im Bau sind, erstreckt sich der 
Widerstandskörper des Schiffes von vorn bis hinten. Da- 
durch, daß man den eigentlichen Druckkörper beim Typ O 
auf den mittleren Teil und damit auf die Hälfte der Länge 
beschränkte und in ihm alle wichtigen Elemente unter- 
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brachte, ließ sich eine Gewichtsersparnis durchführen, die 
diesen Booten bei verhältnismäßig mäßiger Tonnage wich- 
tige militärische Eigenschaften zu verleihen gestattete. 
Zweifellos werden aber Kritiken den dadurch verursachten 
Mangel an Widerstandsfähigkeit des Außenkörpers bean- 
standen. Es sei daran erinnert, daß diese Anordnung der- 
jenigen der alten englischen Panzerschiffe ähnlich ist, bei 
welchen der zentrale Teil des Schiffes unterhalb der Ge- 
schütztürme gepanzert war, die Schiffsenden jedoch unge- 
panzert blieben. (Journal de la Marine, Le Yacht, 19. Juli 
1924.) 

Die vorstehend angegebenen Abmessungen für die Un- 
terseeboote der Angelo Klasse bedürfen einiger Berichti- 
gungen. Die Verdrängung wird aufgetaucht 1300 t, unter- 
getaucht 1600 t, die Länge 86 m, die Breite 7,5 m, der Tief- 
gang 4,3 m, die Geschwindigkeit über Wasser 18,5 kn, unter 
Wasser 10 kn betragen. Die Armierung mit Geschützen und 
Torpedos scheint noch nicht endgültig festzuliegen. (Le 
Temps, 14. August 1924.) 


Vereinigte Staaten 


Dieselmotorischer Kriegsschitisantrieb. Der Beschluß, 
die chinesischen Kanonenboote durch Dieselmotoren anzu- 
treiben, stellt eine weitere Entwickelung der Oelmaschine 
für die Kriegsmarinen in Aussicht. Wenn die Zeit kommt, 
zu der das Washington-Abkommen wieder den Bau von 
Linienschiffen gestattet, wird die Frage des ölmotorischen 
Antriebs zweifellos brennend werden. Die Ansicht, daß der 
Dieselmotor bis dahin weit genug entwickelt sein wird, ist 
nicht mehr vereinzelt. 

Die amerikanische Marine kann sich als ein Pionier 
auf dem Gebiete des ölmotorischen Schiffsantriebs fühlen. 
Vor rund 10 Jahren wurde schon auf ,,Maumee" ein Diesel- 
motor eingebaut, und die ,Maumee" wurde dadurch als 
erstes großes Motor-Seeschiff richtunggebend auch für die 
Handelsmarine. Seither hat die Vereinigte Staaten-Marine 
die Entwickelung des ólmotorischen Schiffsantriebs ständig 
aufmerksam verfolgt. Zweifellos bedeutet die Brennstoff- 
ersparnis dabei einen großen Vorteil, der militärisch ganz 
besonders wertvoll wird durch die damit mögliche ee e 
rung der Fahrtstrecke. Es wäre deshalb von größter Be- 
deutung, wenn Dieselmotoren entwickelt würden, die so- 
wohl für Linienschiffe als auch für Kreuzer und Torpedo- 
boote verwendet werden könnten. Bedenken verursachen 
vorläufig noch die Betriebssicherheit und das Gewicht der 
Dieselmotoren. Nach beiden Richtungen hin sind Fort- 
schritte noch notwendig; jedoch rechnet man allgemein da- 
mit, daß die Schwierigkeiten in absehbarer Zeit überwun- 
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den sein werden, ja, die Baufirmen vertreten sogar den 
Standpunkt, daß sie schon überwunden seien und daß es 
ihnen nur an Gelegenheit fehle, das zu beweisen. Trifft das 
zu, so wäre damit ein großer Fortschritt im Kriegsschiffbau 
erreicht. (Army and Navy Journal, 20. Dezember 1924.) 


Luitschitie. Der Chef des amerikanischen Marineluft- 
dienstes, Konteradmiral Moffett, teilte einem Ausschuß des 
Kongresses mit, daB der Bau eines Luftschiffes von 168 000 
cbm (6 Mill. Kubikfuß) ER vom Marineluftdienst 
tfür den Luftverkehr zwischen New York und London geplant 
sei. Als Nutzlast seien 22 t vorgesehen. Das Luftschiff 
würde imstande sein, jáhrlich 40 Fahrten zwischen New York 
und London auszuführen. Bei 6 Mill. Dollar Baukosten 
rechne man auf etwa 4% Mill. Dollar jährliches Erträgnis. 
Das Luftschiff werde eine Länge von 240 m, einen Durch- 
messer von 36,5 bis 39,6 m und eine Hebefähigkeit von 
154 t haben. Motoren von zusammen 3900 PS, größte Ge- 
schwindigkeit 70 kn, Flugstrecke 7150 Seemeilen. Das Luft- 
schiff würde also eine doppelt so große E haben 
wie das Zeppelin-Luftschiff „Los Angeles" und noch 28 000 
cbm mehr wie die beiden Luftschiffe, die demnáchst in den 
Vereinigten Staaten begonnen werden sollen. (Engineer, 
19. Dezember 1924.) 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 18. März 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: Goldmark 
Aluminium-Bleche, Dráhte, Stangen 315.— 
Aluminium-Rohr. . . . . . . . -"— 450, — 
Kupfer-Bleche . . . . 196,.— 
Kupfer-Drähte, Stangen . 170,— 
Kupferrohre o. N. . . . 206,— 
Kupfer-Schalen . . . . . . . : 218,— 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 178,— 
Messing-Stangen Pr neu 158,— 
Messing-Rohre o. N. . .:. . . . 195,— 
Messing-Kronenrohr . . . . . . . . . 225,— 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen 225.— 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen . io , 325, — 
Schlaglot . . . . . . . . . . . . 205— 
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vom 1. Juli 1923 bis 30. Juni 1924 


nach Notierungen der Firma 


Stahl- und la Kernschrott 
Maschinenguübruch 
- Stahl und Gußspäne 
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Patent-Bericht 


Kl. 47h. Nr. 361 220. Flüssigkeitswechselgetriebe. Hugo 
Mauer in Wien. 

Die bisher gebräuchlichen Flüssigkeitswechselgetriebe 
sind so eingerichtet, daß der treibende und der getriebene 
Pumpensatz parallelachsig oder rechtwinklig zueinander in 
einem und demselben Gehäuse liegen, woraus sich ergab, 
daß bei einer bestimmten, zu übertragenden Leistung die 
Größe der Pumpensätze eine bestimmte sein mußte und da- 
mit die Lage der treibenden Welle und der angetriebenen 
Welle ebenfalls eine gegebene war, so daß man also immer 


ml vu ge Ä 


| — 
mx 
r au — x * 


P 
b- — mn 
" 
MI 


n 24 
d W 
uw Ar ^ 


WF ISSE ffe 
I 


an eine bestimmte Lagenanordnung der Wellen und somit 
auch der einzelnen Maschinensütze zueinander gebunden 
war. Die hierdurch namentlich für Schiffsantriebe sich er- 
gebenden Uebelstánde und Schwierigkeiten sollen gemäß 
der Erfindung dadurch beseitigt werden, daß der treibende 
und der angetriebene Pumpensatz (c und f) des Getriebes 
vollkommen getrennt hintereinander auf einer gemeinsamen 
Grundplatte | angeordnet werden, in der die Ueberstróm- 
kanäle m und n für die Treibmittel liegen. 

Kl. 65a. Nr. 362 707, Verbindung für Taucheranzüge. 


W.G. Tarrant in Lake House und J.S.Peress in Devonshire, Engl. 


Durch die neue Met epa ^or soll die Reibung in den 
Verbindungsteilen der Arm-, Bein- und der anderen Ge- 


Ka 
EUE——i-— iiw 
PTT | 
TE Y *—E o 
EE EEN 


lenke bei solchen Taucheranzügen vermindert werden, 
deren aus Stahl oder dergl, bestehende Teile durch kugel- 
artige Gelenke miteinander verbunden sind und die zum 
Arbeiten in großen Tiefen bestimmt sind, vermindert wer- 
den, und zwar derart, daß der hohe Wasserdruck die Be- 
wegungsfreiheit nicht beeinträchtigt und eine gute Wasser- 
dichtigkeit geschaffen wird. Zwischen den beweglichen 
Teilen ist dabei in bekannter Weise eine Flüssigkeit unter- 
gebracht. Der nach der Erfindung angestrebte Zweck soll 
gemäß der Erfindung dadurch erreicht werden, daß die 
Flüssigkeit zwischen den Gelenken 
nach außen hin abgeschlossen ist. Da- 
bei kann die Einrichtung so getroffen 
werden, daß der eine Gelenkteil dop- 
pelte Wände zur Bildung einer rin $för- 
migen Kammer besitzt, in die das an- 
dere Gelenkglied eingreift und in der 
eine Flüssigkeit untergebracht ist, Die 
Flüssigkeit kann hierzu in einem Dia- 
phragma untergebracht sein. 


Kl. 65a. Nr. 362 701. Gleitboot. 
Dipl.-Ing. Erwin Wesnigk in Berlin, 

Das Neue dieses Bootes, bei dem in 
bekannter Weise eine Hauptgleitfläche 
und eine Schwanzíláche zur Anwen- 
dung kommen und dessen Rumpf bei der Fahrt ganz über 
Wasser liegen soll, besteht darin, daß die Eintrittskante 
der Hauptgleitfläche mittschiffs in einem gewissen Abstand 
unter dem Schiffskörper liegt, während die Schwanz- 
fläche unmittelbar am Bootskörper liegt. Die Auftriebs- 
mittelkante der einteilig ausgebildeten Hauptgleitfläche 
kann in einer Raumkurve aufwärts und rückwärts gebogen 
sein, was den Vorteil haben soll, daß die bei der Fahrt auf- 
tretenden Stöße vermindert werden und daß sich bessere 
Stabilitätsverhältnisse ergeben. Um die Stoßdämpfung noch 
zu unterstützen, soll die Hauptgleitfläche hinten abgefedert 
sein, wobei sie vorn am Bootskörper mittels einer kiel- 
artigen Mittelflosse befestigt wird. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläuie 
Auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg lief am 11. März 
das von der Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft „Hansa’ 
bestellte — Doppelschrauben-Motorschiff „Weißentels 
vom Stapel. Es hat die Abmessungen 148X 18,35xX 10,60 m, 


sein Tiefgang soll84 m betragen. Mit zwei Motoren 
von rund 4000 PS soll es beladen 12 kn laufen. 
Ein Schwesterschiff, ,Schwarzenfels", für die 


gleiche Reederei, lief am 14. März auf den Deutschen Wer- 
ken, Werft Kiel, vom Stapel. Es wird durch 2 Viertakt- 
Motoren der Deutschen Werke von je 1800 PS angetrieben, 


Probetahrten. 


„Fritz Schoop", auf der Werft von Nüscke & Co. 
A.-G., Stettin, für die Königsberger Reederei A.-G. erbaut, 
erledigte am 5. März seine Probefahrt und trat unmittelbar 
darauf seine erste Reise an. Der Frachtdampfer mit den 
Abmessungen 76 X 11,25 X 5,85 m hat bei 5,44 m Tief- 
gang 2550 t Ladefühigkeit. Die als neuzeitliche Einheits- 
maschine gebaute Heißdampf-Doppelverbund-Ventilmaschine, 
System Lentz-Salge, verleiht dem beladenen Schiff die Ge- 
schwindigkeit von 9 kn; der Kohlenverbrauch der Kessel 
von 240 m? Heizfläche und 14,5 at Ueberdruck ist sehr 
gering. 

Aufträge. , 

Die Deutsche Werft in Hamburg hat von der englischen 
Reederei Furness Withy & Co. den Auftrag zum Bau von 
fünf Motorschiffen von 10000 t Tragfähigkeit und 14,5 kn 


Geschwindigkeit erhalten. Die Deutsche Werft konnte 
sich den SE sichern, weil sie Lieferung des 
ersten Schiffes bereits zehn Monate nach Auftrags- 
erteilung  gewührleistete, während englische Werften 


frühestens nach vierzehn Monaten zu liefern zusagen konn- 
ten. Außerdem waren die englischen Angebote um 1,2 bis 
2 Mill. Mark je Schiff im Preise höher, während der Auf- 
traggeber sich aus nationalen Gründen mit einem Preis- 
unterschied von 200000 M. zugunsten englischer Werften 
einverstanden erklärt hatte. Ein Teil der englischen Presse 
hat diese Bestellung zum Anlaß für zahlreiche unrichtige 
und unfreundliche Bemerkungen über den deutschen Wett- 
bewerb genommen; einige Blätter dagegen suchen die 
Gründe sachlich zu deuten und finden als Erklärung die 
ausgezeichnete d rte der deutschen Werft, den 
Grundsatz des einheitlichen Motorbaues der A.E.G., sowie 
den größeren Fleiß der deutschen Arbeiter. Sie erinnern 
daran, daß die Werft es verstanden hat, sich stets ausländi- 
sche Aufträge zu sichern, von denen augenblicklich acht für 
nordische Rechnung in Ausführung sind. 


Ausland 


Stapelläufe, 

„Cherokee“, 10. Februar. Newport News Shipb. & 
Dry Dock Co., für die Clyde Steamship Co. 122,53 X 16,46 m; 
7600 t Verdrängung, 17 kn, 448 Fahrgäste. Küstenver- 
kehr zwischen New York und Florida. ; 

„Baron Fairlie“, 24. Februar. Ayrshire Dock- 
yard Co., Troine, für H. Hogarth & Sons, Glasgow. 132,58 X 
17,45 X 9,83 m. 10200 t dw. 


SCHIFFBAU 


„Glen Sannox“, 24, Februar. Wm. Denny & Bros, 
Dumbarton, für die London, Midland and Scottish Railway 
Co. 76,20 X 9,14 X 320 m. Schnelles Fahrgastschiff für 
den Clyde, Drei Parsons-Turbinen. 23,75 kn. 

„Inanda”, 24, Februar. Swan, Hunter & Wigham 
Richardson, Wallsend, für die Charente Steamship Co., Li- 
verpool, 123,90 X 15,85 x 945 m. 7000 t dw, 102 Fahr- 
gäste 1. Klasse, 

„Sneaton", 24. Februar. Robt. Thompson & Sons, 
Sunderland, für Rowland E Marwoods Steamship Co., 
Whitby, 109,88 X 15,24 X 7,58 m. 11,5 kn. 

„Otokia”, 27. Februar. Livingstone & Cooper, Hessle, 
Hull, für die Union Steamship Co, of New Zealand, Wel- 
lington, 133,45 X 17,37 X 10,29 m. 10400 t dw, Motortank- 
schiff. 2 Satz einfachwirkende Sulzermotoren, 3000 WPS. 

„Chr. Knudsen", 28. Februar. Burmeister E Wain, 
Kopenhagen, für A. S, Borgestad, Porsgrund. 115,82 X 
16,61 a ad m. $8400 t dw. 2 Satz B- & W.Motoren. 
2500 A 


Das bei Wm. Beardmore, Dalmuir, erbaute Motorschifi 
„Wulsty Castle" ist im Tau von zwei holländischen Schlep- 
pern bei der Hamburger Vulcan-Werft eingetroffen, um dort 
= EE für seine 1000 PS-Motorenanlage zu 
erhalten. 


Italienischer —Motorschifíbau, Die  Schiffahrtsgesell- 
schaft , Florio" will zehn Motorschiffe von 2000—5000 Br.- 
R.-T. mit Fahrgasteinrichtungen zur Aufnahme eines staat- 
lich unterstützten Schiffsverkehrs zwischen Neapel, Palermo 
und Sizilien in Auftrag geben. Auf diesen Schiffen sollen 
zum erstenmal in Italien gebaute Motoren verwandt werden; 
auch mit Kontrapropellern sollen sämtliche Neubauten ver- 
sehen werden. 


VERSCHIEDENES 


Ein Leuchtturm ín München. Auf dem Gelände der 
Deutschen Verkehrsausstellung München 1925, wird gegen- 
wärtig ein Leucht- und Aussichtsturm errichtet. Das Bau- 
werk, in Eisenbeton von der Firma Karl Stóhr ausgeführt, 
wird mit seiner absoluten Hóhe von 41 m auf dem das 
Stadtbild an sich Ve Seiten Ausstellungsgelände eine 
prächtige Aussicht in das bayerische Hochland bieten. Das 
Blinkfeuer, das die Julius Pintsch A.-G. in Berlin kostenlos 
liefert, hat eine Streuweite von 100 km. Voraussichtlich 
werden auch Läden in den Turm eingebaut. 


Der Deutsche Lotsenbund hielt am 10. und 11. März im 
Lübecker Schiffergesellschaftshause den 7. Lotsentag ab. 
Unter den angenommenen Anträgen, die zumeist Berufsíragen 
betrafen, sind für den Schiffbau die folgenden von Be- 
deutung: 


Vorschläge zur Verbesserung der Kommandoelemente, 
deren Beschaffenheit und Aufstellung im Interesse eines 
sicheren Manövrierens mit Handelsschiffen, namentlich 
dort, wo Schlepperhilfe nicht genommen wird. 

Eingabe an die Behörde zwecks Erzielung einer amt- 
lichen Verfügung über sichere, ordnungsmäßige Fallreep- 
treppen und Sturmleitern für Lotsen und Sicherstellung 
der Beaufsichtigung der Schiffe in dieser Hinsicht. 


Verunreinigung durch Oel. Die Hamburger Polizei- 
behörde hat als Strafe für Verunreinigung des Hafens durch 
Oel oder Oelrückstände einen Reinigungsbeitrag von 50 bis 
2000 M. festgesetzt. 


Zum Untergang der „Waldtraut Horn" fällte das Flens- 
burger Seeamt am 24. Februar den Spruch, daß Gründe für 
das Leckwerden des Schiffes im schweren Sturm nicht fest- 
zustellen waren. Die Maßnahmen der Schiffsleitung waren 
berechtigt, die Aufnahme der vollzähligen Besatzung durch 
den englischen Dampfer ,Silverway" war anerkennenswert. 

Am 9. März fällte das gleiche Seeamt zum Untergang 
des Flensburger Dampfers „Kanal IV" auf der Fahrt Flens- 
burg Hamburg folgenden Spruch: „Am 5. Dezember 1924 ist 
der Flensburger Dampfer „Kanal IV" (LNDB), Kapitän Peter 
Sörnsen, bei Schleimünde gekentert, von der Besatzung ver- 
lassen und gesunken. Das Kentern des Schiffes ist dadurch 


210 


25. MÄRZ 1925 


verursacht, daß ein Teil der von berufsmäßigen Stauern 
nicht vorschriftsmäßig verstauten Ladung im  Unterraum 
übergegangen ist. Das Verlassen des Schiffes war berech- 
tigt. Die Maßnahmen nach dem Untergang des Schiffes 
waren sachgemäß. Die Rettung und Aufnahme der Schiff- 
brüchigen durch Torpedoboot „G II" war anerkennenswert." 


Internationale Ausstellung für Binnenschilfahrt und 
Wasserkraitnutzung Basel 1926. Der soeben erschienene 
Prospekt gibt jeden wünschbaren Aufschluß über Zweck, 
Gruppeneinteilung, Zulassungsbedingungen, Ausstellungs- 

lätze, Mieten usw, und gewährt einen vollständigen Ueber- 
Blick über die von der Ausstellung berührten Gebiete. 

Wie schon aus dem Namen ersichtlich, ist die Ausstel- 
lung in zwei Hauptgruppen eingeteilt. Die erste Abteilung, 
Binnenschiffahrt, umfaßt vier Untergruppen, wovon die 
erste eine allgemeine Orientierung über die geschichtliche 
und geographische Entwicklung, über Statistik, Versiche- 
rung, Wirtschaftlichkeit, Gesetzgebung und Organisation der 
Binnenschiffahrt geben soll. Die zweite Untergruppe, Was- 
serbau, Tief- und Hochbau, gilt der Schiffbarmachung der 
Binnengewässer, und zwar sollen vor allem ganze Anlagen 
vorgeführt werden. Diese Abteilung betrifft die Regulie- 
ung und Korrektion von Gewässern, die Erstellung von 
künstlichen Wasserstraßen und Kanälen, die Anlage beson- 
derer Werke, wie Schleusen, Schiffsaufzüge und Traktions- 
vorrichtungen. Zur Vervollständigung des Bildes gehören 
die Hafenanlagen, Hafenindustrien, Landungsstellen und La- 
gerhäuser. Die dritte Untergruppe steht den Werften und 
Fahrzeugen offen, während in der vierten Untergruppe die 
einzelnen Maschinen, Ausrüstungsgegenstände und Betriebs- 
materialien zur Ausstellung kommen. 

In gleicher Weise ist auch die zweite Abteilung, Was- 
serkraftnutzung, aufgebaut. Eine erste Untergruppe gibt 
wiederum den allgemeinen Ueberblick, Die zweite Unter- 
gruppe ist der Ausnützung der Binnengewässer zum Zwecke 
der Kraftgewinnung gewidmet. Hier sollen ganze Kraftwerk- 
anlagen, Regulierung und Korrektion der Gewässer, Stau- 
anlagen mit ihren Wehren, Sperren, Sammelbecken, Ka- 
nälen, Stollen und Druckleitungen, sowie die Hochbauten 
der Kraftwerke zur Darstellung gelangen. Die letzte Unter- 
gruppe berücksichtigt die in Betracht kommenden maschi- 
nellen Einrichtungen, Turbinen, Pumpen, Generatoren, Mo- 
toren, Ausrüstungsgegenstände und Betriebsmaterialien. 

Bereits haben sich zahlreiche Interessenten mit der 
Ausstellungsleitung in Verbindung gesetzt. Die von in- 
und ausländischen Behörden, Verbänden und Firmen be- 
kundete rege Anteilnahme läßt heute schon erkennen, daß 
die u eine Veranstaltung von hervorragender, in- 
ternationaler Bedeutung zu werden verspricht. 

Der Prospekt kann von der Geschäftsstelle der Aus- 
stellung in Basel kostenlos bezogen werden. 


Neuaufträge auf Sulzer-Schifismaschinen. Die Standard 
Oil Co. von New Jersey hat bei Busch-Sulzer 2 Zweitakt- 
Sulzer-Schiffsmaschinen von zusammen 3000 WPS bei 
90 U/min. in Auftrag gegeben. Die Maschinen sind für das 
15 000 t-Schiff „E. T. Bedford” bestimmt, das von Dampf- 
auf Dieselmaschinenbetrieb umgestellt werden soll. 

Die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft, Ham- 
burg, die dem gleichen Konzern angehört, hat ebenfalls 
Tankschiffe bestellt und zwar 3 von je 12000 t bei den 
Howaldtswerken in Kiel. Die Schiffe werden mit 2 Vierzy- 
linder-Sulzer-Zweitakt-Dieselmaschinen ausgerüstet, die bei 
100 Umdrehungen je 1350 WPS leisten. Die Gesellschaft hat 
schon vor einiger Zeit 2 Tankschiffe bei den Howaldwerken 
bestellt, die mit der gleichen Maschinenart ausgerüstet wer- 
den sollen. Diese wiederholten Aufträge sind zurückzu- 
führen auf die ausgezeichneten Ergebnisse, welche Motor- 
schiff „Phoebus bei seinen Reisen über rund 100 000 Meilen 
gezeigt hat, Für eine andere Tochtergesellschaft hat der Kon- 
zern bei einer Werft in Bordeaux ein Tankschiff in Auftrag 
gegeben, das mit einem Motor gleicher Art und Größe aus- 
gerüstet werden soll, wie sie im ,Phoebus" eingebaut sind. 
Insgesamt sind und werden mit Sulzer-Maschinen Tank- 
schiffe dieses Konzerns von 100000 t dw ausgerüstet. 


Neue französische Vorschriiten für Bordfunkstationen 
verlangen für Schiffe über 2000 Br.-R.-T. oder mit mehr als 
zwölf Fahrgästen eine gute Funkanlage, die zum Empfangen 
und Senden eingerichtet sein muß. Kleinere oder für weni- 
ger als zwölf Fahrgäste eingerichtete Schiffe bis zu 500 
Br.-R.-T. brauchen nur eine einfache Empfangseinrichtung. 


25. MÁRZ 1925 


Arbeitslage auf amerikanischen Werften. Auf den Werf- 
ten an der atlantischen Küste ist die Zahl der Arbeiter im 
vergangenen Jahr um ein Viertel verringert worden. So ist 
auf fünfzehn Werften die Zahl der Arbeiter von 21 150 auf 
16000 im Laufe des Jahres zurückgegangen; die stärkste 
Abnahme war im ersten Vierteljahr 1924, Nur eine Werft 
konnte ihren Arbeiterbestand vergrößern. 


Die Goldschätze der ,Laurentic", die im Kriege an der 
irischen Küste in 40 m Tiefe mit 3193 Goldbarren im Werte 
von % Millionen Mark gesunken war, sind jetzt gehoben. 
Nur 27 Barren haben sich nicht finden lassen, Diese Tau- 
cherleistung ist bemerkenswert, da das Wrack stark ver- 
sandet und bereits zerstört war, und die Goldbarren aus 
dem Schlamm herausgegraben werden mußten. 


Der Verkehr durch den Suez-Kanal im Jahre 1924 hat 
den des Vorjahres ganz erheblich überschritten. Die Zahlen 
für die einzelnen Monate der beiden Jahre stellen sich, 


wie folgt: (1000 N.-R.-T.) 

1924 1923 
Januar . . . 2 2 2 . . . 2071 1 910 
Februar. . . . . . . . . 2 032 1 725 
März . . . . . . 2 . . . 2 195 2 160 
AD.) 20:0 3*3 2 088 1 932 
Mai. . .. ... 2 20. 1 998 2 066 
Juni & 2 2525 2.82% 1 764 1697 
Jul. eg NN ow 2 056 1 892 
August . . . 2220. 2 034 1 865 
September. . . . . ... 1 953 1 737 
Oktober. . . . . . . .. 2 291 1 959 
November. . . . . . . . 2 354 1 875 
Dezember. . . . . . .. 2270 2914 


Zusammen 25112 22732 N.-R.-T. 
10?/, gegen 1923. 


Zuwachs 2380 N.-R.-T. = 


Die amerikanische Handelsilotte bestand zu Beginn des 
Jahres 1925 aus 1074 Dampf- und Motorschiffen privater 
Reeder von mehr als 1000 Br.-R.-T. mit einem Gesamtraum- 

halt von 5059000 Br.-R.-T.; von diesen waren zu Jahres- 

inn 941 Schiffe mit 4 642 000 Br.-R.-T. in Dienst, während 
die restlichen 8,2 v. H. aufgelegt waren. Von der Staats- 
flotte, die zu Jahresbeginn aus 1243 Schiffen mit 6 109 000 
Br.-R.-T. bestand, waren nur 358 Schiffe mit 2 306 000 
Be RT in Fahrt, während am Stichtag 885 Schiffe mit 
62 v. H. des Gesamtraumgehaltes der Staatsflotte auflagen. 
Von der Gesamtílotte der Vereinigten Staaten waren somit zu 
Jahresanfang 4220 000 Br.-R.-T. oder 38 v. H. unbeschäftigt. 


Die Verbesserung der Schaltanlagen zur Erzielung neu- 
artiger Beleuchtungsefiekte in Theatern. Seit Nutzbar- 
machung des elektrischen Lichts zur Erzielung von Büh- 
nenbeleuchtungseffekten bedeutet die neue Schaltvorrich- 
tung der Westinghouse Company den größten Fortschritt 
auf diesem Gebiete, Durch bloßes Umlegen eines Haupt- 
schalters kann man damit Beleuchtungseffekte für 20 ver- 
schiedene Szenen bewirken. Infolgedessen wird es künftig 
möglich sein, weit vollkommenere und schönere Bühnen- 
bilder herzustellen und die Theaterbesucher besser zu un- 
terhalten als bisher. 

Wer niemals hinter die Kulissen geblickt hat, wird die 
Hervorbringung der schönen Beleuchtungseffekte als etwas 
Geheimnisvolles ansehen. Wer Gelegenheit hatte, die hier- 
für vorhandenen Schaltanlagen zu sehen, wird sich über 
die Kompliziertheit dieser Anlagen gewundert haben, die 
zahllose, scheinbar ganz zusammenhanglose Schalter um- 
faßt. Für das Theaterpublikum, das nur die Wirkung sieht, 
tritt das natürlich nicht in Erscheinung. Die Hauptvor- 
richtungen bestehen aus Schalthebeln, je nach deren Stel- 
lung verschiedene Kombinationen farbigen Lichtes hervor- 
gerufen und die vom Bühnenelektriker je nach Bedarf be- 
tätigt werden. Das verlangt ein Herumspringen von einem 
Schalter zum andern und führt oft zu Fehlgriffen,die der 
Wirkung einer Szene schaden und vielfach gewaltige Auf- 
regung unter Regisseuren und Schauspielern erzeugen. 

Der Erfinder des neuen Beleuchtungssystems, Elektro- 
Ingenieur Masek, kam auf den Gedanken, alle diese Einzel- 
bandgriffe zu sparen und die Bühnenbeleuchtung gewisser- 

zu dem wissenschaftlichsten Teile des Dramas zu 
machen. Ein bestimmter Beleuchtungseffekt wird nur ein- 
mal — bei der Probe — möglichst wirksam eingestellt und 
kann dann durch einen einzigen Handgriff beliebig oft in 


211 


°” SCHIFFBAU 


ganz gleicher Wirkung wiederholt werden. Fehlgriffe sind 
dabei ganz ausgeschlossen. Mit der vorhandenen Apparatur 
können 20 verschiedenartige Beleuchtungsgruppen einge- 
stellt und somit nach Bedarf wiederholt werden, jedoch läßt 
sie sich ohne Schwierigkeit auch für eine größere Zahl als 
20 einrichten. Damit sind all die ärgerlichen Zwischenfälle 
vermieden, die bei den bisher verwendeten Beleuchtungs- 
effekten so oft das Bühnenbild gestört, ja, geradezu ver- 


dorben haben. 


Wirtschaftliche Nachrichten 
aus Handel und Industrie 


Der Geschäftsbericht der Hamburg-Amerika Linie für 
1924 zeigt die nachstehende Gewinn- und Verlustrechnung, 
der die Angaben für 1913 gegenübergestellt sind: 


1924 1913 

R.-M. M. 
Gesamterträgnis . 7 960 217 68 035 028 
Einkommensteuer . . . .| 1 652 501 1 158 561 
Handlungsunkosten . . . .f 3 635 126 
Anleihezinsen . ; — 3 152 735 
Abschreibungen 83 734 33 643 361 
Rückstellungen à ws — 10 648 301 
Dividende . . . . . . . — *15 000 000 
Uebertrag auf Grunderwerbs- - 

steuer-Reserve 30 000 — 

Vortrag . 193 982 — 


* 10 Prozent auf 150 Mill. M. 

Der Schiffsbestand hat sich um 15 200 Br.-R.-T. verringert 
durch Verkauf von sechs Frachtdampfern und drei Seebäder- 
dampfern; Schiffsverluste sowie Bere Havarien traten nicht 
ein. Hinzugekommen sind die Neubauten „Njassa”, „Saar- 
land" und „Vogtland” mit zusammen 22 700 Br.-R.-T., in Bau 
sind noch ‚Friesland” (6500) und Schwesterschiffe von „Al- 
bert Ballin“ (22 000 Br.-R.-T.) Die Flotte besteht aus 76 See- 
schiffen, 4 Seebäderdampfern, 13 Seeschleppern und 149 
Flußfahrzeugen mit insgesamt 449 337 Br.-R.-T. An Bord un- 
serer Schiffe waren am 31. Dezember 1924 tätig: 380 Kapi- 
täne und Offiziere, 377 Ingenieure, 215 Verwaltungspersonal 
und 4050 Mannschaften, insgesamt also 5022 Personen. 

In der Bilanz sind die gesamten Fahrzeuge mit 76 491 000 
Mark aufgeführt, so daß im Durchschnitt 1 Br.-R.-T. mit 
170 M. zu Buch steht. e ) 

Das Frachtgeschäft war bei dem großen Tonnag2über- 
angebot und wegen der durch Kreditmangel sehr stark be- 
schränkten Einfuhr nicht lohnend, da die an sich gute Aus- 
fuhr allein nicht genügend einbringen konnte. Auch die an 
teste Fahrzeiten gebundenen Fahrgastschiffe konnten bei der 
geringen Nachfrage und der dadurch bedingten Preispolitik 
sich nicht rentieren. Vom Vorschlag einer Dividendenver- 
teilung mußte bei dieser Geschäftslage abgesehen werden. 

Im Ausblick auf die Zukunft glaubt die Verwaltung ein 
etwas freundlicheres Gesicht des neuen Jahres entdecken zu 
können. 

Der am 28. März abzuhaltenden Generalversammlung soll 
der Antrag auf Ausgabe von 10 Mill, Mark neuer Stamm- 
aktien vorgelegt werden. 


Die am 10, März abgehaltene Generalversammlung 
des Germanischen Lloyd genehmigte Bilanz sowie Ge- 
winn- und Verlustrechnung für die Gescháftszeit Oktober-De- 
zember 1924. Es verbleibt nach Dotierung von Fonds für Be- 
triebsbedürfnisse und für Besichtiger im Auslande ein vor- 
getragener Gewinn von 5305,58 Mark. 


Geschäftliche Mitteilungen 


Kesselstein-Abklopf-Apparat. Die außerordentlich 
hohen Kohlenpreise zwingen die Kesselbesitzer, der Ent- 
fernung des Kesselsteins erhöhte Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden. Der Kesselstein gehört zu den unerwünschten 
Erscheinungen im Dampíkesselbetrieb, und erfordert seine 
Entfernung einen großen Aufwand von Zeit und Arbeit. 
Ganz abgesehen von der Verschwendung an Brennmaterial 
sind die Gefahren für die Kesselanlagen, welche durch den 
Kesselstein hervorgerufen werden, gar nicht zu unter- 
schätzen. Es sind im Laufe der Jahre verschiedene Metho- 
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den der Kesselsteinentfernung und Verhütung in Anwen- 
dung gebracht worden. Einzelne der zur Verwendung ge- 
langenden Wasserreinigungsanlagen haben gute Resultate 
erbracht, jedoch ist es bisher noch nicht gelungen, eine 
vollständige Ausscheidung der mineralischen Bestandteile 
des Wassers, und damit eine vollständige Verhütung des 
Kesselsteins zu erzielen. 

Die bisher übliche Methode der Reinigung von Groß- 
wasserraumkesseln mit dem Pickhammer und von Róh- 
renkesseln mit Schabern usw. hat sich als außerordentlich 
kostspielig und wenig zweckmäßig erwiesen. Bei der Rei- 
nigung mit dem Pickhammer werden die Kesselbleche stark 
angegriffen und schartig geschlagen. Außerdem ist die 
Entfernung von dünnem Kesselstein bei dieser Methode 
sehr schwierig, und einzelne Kesselbesitzer warten oftmals 
mit der Kesselreinigung, bis der Kesselstein eine gewisse 
Stärke erreicht hat. Daß dies eine große Kohlenverschwen- 
dung darstellt, liegt wohl klar auf der Hand. 

Noch viel schwieriger ist die Sache bei den Wasser- 
rohrkesseln. Bei der Reinigung mittels Schabern usw. 
wurde höchstens der jüngste und weiche Kesselstein ent- 
fernt, während der ältere Kesselstein infolge seiner sehr 
harten Beschaffenheit nicht mebr angegriffen wurde und in 
den Röhren blieb, wo er gleichzeitig eine günstige Ansatz- 
fläche bot. 

Es sind eine ganze Reihe von mechanischen Reini- 
gungs-Apparaten auf den Markt gebracht worden, von 
denen in erster Linie der seit etwa 10 Jahren im Betrieb 
befindliche Devoorde-Apparat zu nennen ist. Die Kon- 
struktion dieses Apparates ist eine außerordentlich zweck- 
mäßige und beruht auf der Ausnutzung der Zentrifugalkraft. 

Die Apparate bestehen aus einem kleinen transpor- 
tablen Elektromotor von %—2 PS, je nach Verwendungs- 
zweck, welcher bequem durch alle normalen Mannlócher 
eingebracht werden kann. An den Motor ist eine bieg- 
same Welle angeschlossen, an deren Ende das Werkzeug 
befestigt wird. Die Werkzeuge sind auf Grund jahrelanger 
Erfahrungen für die einzelnen Spezialzwecke besonders 
konstruiert, und unterscheidet man Werkzeuge für Flächen- 
reinigung und Werkzeuge für Ro renreinigung 

Es werden heute Röhrenreinigungswerkzeuge zur Rei- 
nigung von Röhren von 20 mm I. Durchmesser an bis zu jeder 
gewünschten höheren Dimension geliefert. Außerdem sind 
Spezialwerkzeuge für gebogene Rohre bis zu einem Bie- 
gungsradius von 100 mm vorhanden. 

Der Apparat arbeitet vollständig erschütterungsfrei 
und greift die Kessel- und Rohrwandungen nicht an. 

Ein Hauptvorteil des Apparates ist, daß derselbe keine 
Scharten schlägt, durch welche der Ansatz von neuem 
Kesselstein außerordentlich begünstigt wird, Während 
früher die Arbeit des Kesselsteinklopfens eine der schwer- 
sten und ermüdendsten war, ist mit dem Devoorde-Apparat 
eine große Erleichterung auf diesem Gebiete geschaifen 
worden. i 

Ein besonderes Verwendungsgebiet des Devoorde- 
Apparates ist die Abrostung von Eisen- und Blechkonstruk- 
tionen, Schiffen usw., für welche eine große Anzahl von 
Spezialwerkzeugen konstruiert sind. Auch zur Reinigung 
von Gärbottischen in Brauereien, sowie von Behältern und 
Bassins in chemischen und Farbenfabriken hat der Apparat 
ausgedehnte Verwendung gefunden. 

Mittels Aufsetzen von Schmirgel- und Polierscheiben 
kann der Apparat, wo er nicht als Kesselklopf-Apparat 
verwendet wird, in der Werkstatt weitgehendst Verwen- 
dung finden. 

Die Vorteile, welche sich bei Verwendung des elek- 
trischen Kesselstein-Abklopf-Apparates, Patent Devoorde, 
bieten, sind ganz bedeutende, und macht sich dadurch der 
Apparat auch bei kleineren Kesselanlagen bald bezahlt. 

Die Reinigungsdauer der Kessel wird bedeutend ver- 
kürzt und kónnen erhebliche Ersparnisse an Arbeitslóhnen 
gemacht werden, da diese Apparate den bisherigen Reini- 
gungsmethoden gegenüber ganz bedeutende Mehrleistun- 
gen aufweisen. 

Außerdem wird durch die metallreinen Kesselwan.Jun- 
gen und Siederohre die Verdampfung gesteigert, da eine 
viel günstigere Wärmeübertragung stattfindet. 

Es sind im Laufe der Jahre viele Tausende von De- 
voorde-Anlagen geliefert worden, und arbeiten dieselben 
zur größten Zufriedenheit der Abnehmer. 
Drucksachenmaterial und Zeugnislisten werden auf Anfor- 
derung von der Firma Bader & Halbig, Halle a. S., Inter- 


essenten zur Veríügung gestellt. 
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Berlin, den 8. April 1925 


26. Jahrgang 


Der kompressorlose Viertakt-Schiffsdieselmotor 
der M. A.N. 


Das Problem, das am Anfang der Entstehungs- 
geschichte des Dieselmotors im Jahre 1893 als das 
Nächstliegende versucht worden war, nämlich die 
Einspritzung des Brennstoffes in den Zylinder in 
Form eines Flüssigkeitsstrahles ohne Zuhilfenahme 
von Druckluft, hat nach völliger Durchbildung des Die- 
selmotors mit Drucklufteinspritzung die Fachleute 
aufs neue beschäftigt und jahrelange, eingehende, viel- 
fach durch Fehlschläge unterbrochene Arbeiten und 
Versuche hervorgerufen. Die treibende Kraft für diese 
Bestrebungen war der Wunsch, durch Wegfall des 
Einblaseluftverdichters eine wesentliche Verein- 
fachung für die Ausführung und den Betrieb und 
gleichzeitig eine Verbilligung der Herstellung des Die- 
selmotors zu erreichen. 

Die luftlose Brennstoffeinspritzung ist heute in 
verschiedenen Verfahren verwirklicht; aus den man- 
nigfachen Abwandlungen und Ausführungsformen las- 
sen sich hauptsächlich zwei Gruppen herausschälen, 
in welche sich die auf dem Markt befindlichen Mo- 
toren mehr oder weniger einfügen lassen. Die eine 
Gruppe umfaßt die Motoren mit einer Vorkammer, 
die, in verschiedenen Formen ausgeführt, dazu dient, 
durch eine Teilverbrennung des Brennstoffes die 
Durchwirbelung der gesamten Verbrennungsluft hervor- 
zurufen und sie so den einzelnen Brennstoffteilchen 
zugänglich zu machen. Die andere Gruppe hat ihr 
wesentliches Merkmal darin, daß der Brennstoffstrahl 
unter entsprechendem Druck unmittelbar in den Ver- 
brennungsraum eingeführt und durch dessen Ausbil- 
dung und die Anordnung der Brennstoffstrahlen die 
richtige Verteilung des Brennstoffes auf die Verbren- 
nungsluft gewährleistet wird. Gewissermaßen ein 
Zwischenglied zwischen beiden und manchmal als 
eigene Gruppe behandelt ist die Ausführung, bei wel- 
cher die Durchwirbelung der Luft durch Einschnürun- 


gen am Kolben oder durch zwei gegeneinandertref- 
fende Brennstoffstrahlen erfolgt. 

Der kompressorlose Viertakt-Dieselmotor der 
M. A. N. (Abbildung 1) gehört der zweiten Gruppe an. 
also der reinen Druckeinspritzung (von Prof. Naegel 
„Strahlzerstäubung” genannt). Das Treiböl wird 
von der Brennstoffpumpe durch eine starkwandige 
Rohrleitung in die offene Düse gedrückt und tritt 
durch eine Anzahl feiner Bohrungen in derselben am 
Ende des Verdichtungshubes kurz vor dem oberen 
Totpunkt in den Zylinder. Es ist keinerlei Abschluß- 
organ — ungesteuerte oder gesteuerte Nadel — vor- 
handen; bei der unten besprochenen Arbeitsweise der 
Brennstoffpumpe und mangels eines größeren Wider- 
standes, als er durch die engen Bohrungen der Düse 
hervorgerufen wird, erfolgt der Druckanstieg in der 
Brennstoffdruckleitung, das Eintreten des Treiböls 
in den Verbrennungsraum und die Entzündung sanft 
und ohne harten Stoß. Dies macht sich nicht nur bei 
normaler Drehzahl, sondern auch besonders bei nie- 
derer Drehzahl bemerkbar, wenn also der Motor an- 
gelassen wird oder wenn er, was beim Schiffsbetrieb 
von größter Wichtigkeit ist, mit stark verminderter 
Geschwindigkeit laufen soll. In voller Abhängigkeit 
von der geringeren Drehzahl vollzieht sich der Ueber- 
gang vom drucklosen Zustand in der Einspritzleitung 
bis zum Höchstdruck und damit auch die Einleitung 
der Zündung selbst mit einer Weichheit, die auch bei 
ganz niedrigen Umdrehungszahlen noch ruhige Ver- 
brennung und damit gleichmäßigen Gang der Maschine 
sichert. Ein weiterer Vorteil der offenen Düse besteht 
darin, daß Luft, die aus dem Brennstoff ausgeschie- 
den oder von ihm mitgerissen wird, sich nicht an- 
sammeln und zu Störungen führen kann, sondern un- 
ter allen Umständen weitergeführt wird. Es wird 
also, wenn der Brennstoff nicht ganz ausbleibt, der 
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Motor zwar vorübergehend weniger leisten, aber 
nicht stehenbleiben. 

Der Brennstoffpumpenkolben wird durch einen 
Nocken auf der Steuerwelle betätigt; die Gestaltung 
dieses Nockens ermöglicht den durch eingehende Ver- 
suche ausprobierten günstigsten Verlauf der Kolben- 
bewegung und schafft somit die Grundlage für den 
obenerwähnten sanften, aber doch genügend raschen 
Druckanstieg in der Einspritzleitung. Die Regulierung 
erfolgt durch Aufdrücken eines Ueberströmventiles 
nach Zurücklegung eines Teiles des Kolbenhubes, wo- 
mit also nur dieser Teil wirksam gemacht wird, wäù- 
rend der Rest des Brennstoffes in den Saugraum der 
Pumpe zurückströmt. Der Beginn des Einspritzens 
bleibt also mit der im folgenden vermerkten Ein- 
schränkung konstant, während das Ende entsprechend 
der gegebenen oder gewünschten Belastung (Füllung) 
veränderlich ist. 


Regulierung einerseits durch eine Verstellvorrichtung 
von Hand (entsprechend dem  Reglerventil bei 
Dampfmaschinen), andererseits durch einen Sicher- 
heitsregler, welcher die Ueberschreitung der Höchst- 
drehzahl verhindert. 

Dies zur Wirkungsweise des Einspritzvorganges 
und der damit zusammenhängenden Organe. 

Der Aufbau des Motors beruht auf der sogenann- 
ten Kastenkonstruktion (Abbildung 2a — b und 3). 
Die weit über Wellenlagermitte hochgezogene Grund- 
platte bildet ein unten óldicht abgeschlossenes Ge- 
háuse, auf welchem die Zylinderblócke aufsitzen. Die 
hochgezogenen Wände ergeben ein großes Wider- 
standsmoment gegen Formänderungen, eine Konstruk- 
tion, welche für Schiffsanlagen von besonderem Wert 
ist und sich schon bei vielen Hunderten von U-Boots- 
Motoren bestens bewährt hat. In dem Gehäuse sind 
auf Querbalken die Lager für die Kurbelwelle; die 
Lagerschalen sind aus Stahl mit Weißmetalleinguß. 
Unmittelbar neben den Lagern greifen stählerne Zug- 
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anker an, welche nach oben durch das Kasten- 
gestell und den Zylinderblock hindurch bis zur 
Oberkante des letzteren führen und, entsprechend 


vorgespannt, alle diese Teile von den Zugkräf- 
ten entlasten, welche durch die Verdichtung und 
Zündung zwischen Zylinderdeckel und Kurbelwelle 
auftreten. Diese Kräfte werden auf dem kürzesten 
Wege zwischen den Zylinderdeckeln und den Kurbel- 
wellenlagern abgefangen. Die Entlastung des Kasten- 
gestelles von diesen Zugkräften ermöglicht es auch, 
große Fenster anzubringen, welche das Triebwerk gut 
zugänglich machen und Ein- und Ausbau sehr erleich- 
tern. In die Zylinderblöcke sind die Laufbüchsen aus 
Spezialgußeisen auswechselbar eingezogen, unten mit 
Stopfbüchsen gegen den Kühlwasserraum versehen 
und können sich unter dem Einfluß der Erwärmung 
frei nach unten ausdehnen. Die Kühlung erfolgt in 

der üblichen Wei- 


Der Stössel, der se; zwei Pumpen, 
das Ueberström- von denen die 
ventil aufdrückt, eine zur Förde- 
stützt sich auf rung des Kühl- 
einen  exzentrisch wassers, die andere 
auf der Regulier- zum Lenzen dient, 
welle gelagerten werden durch den 
Hebel, der vom Motor an der Vor- 
Pumpenkolben in derseite unmittel- 
einer Gleitführung bar angetrieben. 
aut- und  nieder- Der tief ausgewölb- 
bewegt wird. Je te Tauchkolben 
nach der Lage trägt außer den 
des exzentrischen normalen Abdich- 
Drehpunktes dieses tungsringen unten 
Hebels — durch einen sogenannten 
Drehen der Regu- Oelabstreifring. Das 
lierwelle nach Er- im Kolben liegende 
fordernis aufwärts Lager der Treib- 
oder abwärts ge- stange ist eine ge- 
rückt — kommt E schlossene Bronze- 
das | Ueberstróm- ee Schaler der untere 
ventil früher oder o  Lagerkopt, der 
spáter zum Oeffnen selbst zweiteilig 
und es vermindert ist, wird unter 
oder vermehrt sich Abb. 1 Zwischenlegung 
demgemäß die einer auswechsel- 
geförderte Brennstoffmenge. Beeinflußt wird die baren Beilageplatte durch die beiden Schrauben mit 


dem Treibstangenschaft verbunden. Durch Auswahl 
der richtigen Stärke der Beilageplatte wird die Kom- 
pression eingestellt. 

Von der Kurbelwelle aus wird die auf etwa hal- 
ber Höhe zwischen Welle und Zylinderdeckel liegende 
Steuerwelle durch Stirnräderübertragung angetrieben. 
Sie trägt die Steuernocken für Einsaug-, Auspuff- 
und Anlaßventil, welche unter Zwischenschaltung von 
hohlen und damit leicht ausgeführten Stoßstangen 
betätigt werden. Auf der Steuerwelle sitzen auch die 
Nocken für die Brennstoffpumpen, welche zwecks Ein- 
regulierung verstellbar ausgeführt sind. Die Lager der 
Steuerwelle enthält ein am Kastengestell angegossener 
oder angeschraubter Trog, der öldicht abgeschlossen ist. 

Am Zylinderblock angeschraubt sind die Brenn- 
stoffpumpen aus geschmiedetem Stahl, die für jeden 
Zylinder als einzelne, unabhängige Körper ausgebildet 
sind. Mit Rücksicht auf größte Zugänglichkeit und 
einfachste Handhabung ist ausdrücklich darauf ver- 
zichtet, durch Zusammenlegung mehrerer Pumpen in 
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einen Block eine scheinbare Vereinfachung für den 
flüchtigen Blick zu erzielen. 


Die Maschine ist mit Preßschmierung versehen. 
Eine vom Motor unmittelbar angetriebene Zahnrad- 
pumpe holt das Schmieröl aus dem unter der Maschine 
angebrachten Sammeltrog, drückt es durch ein Filter 
in die Druckleitung und durch diese zu den einzel- 
nen Verbrauchsstellen. Die Kurbelwellenlager haben 
Bohrungen, durch welche das Oel eintritt und diese 
Lager schmiert; es láuft aber auch durch Kanále in 
die hohlgebohrte Kurbelwelle, schmiert den Kurbel- 
zapfen und: dringt durch die ebenfalls mit Bohrung ver- 
sehene Treibstange nach oben zum Kolbenzapfen- 
lager. Auch die Steuerwelle, die Zahnráder und die 
übrigen wichtigen Teile sind an die allgemeine PreB- 
schmierung angeschlossen, so daß nur einige wenige 
Stellen, die nicht viel Oel zu erhalten brauchen, von 
Zeit zu Zeit von Hand zu schmieren sind. ! 


Von besonderer Wichtigkeit für die Schiffs- 
maschinen ist neben ihrer Betriebssicherheit und Ein- 
fachheit die Zuverlässigkeit der Umsteuerung. | 


Die Umsteuerung erfolgt bei der kompressorlosen 
M. A. N.-Maschine nach dem vielhundertfach erprob- 
ten Verfahren, die je einen Satz Steuernocken für 
Vor- und Rückwártslauf tragende Steuerwelle axial 
zu verschieben. l 


Der Vorgang spielt sich entsprechend der beige- 
druckten schematischen Skizze (Abbildung 4) folgen- 
dermaBen ab: ' 

Mittels des Handrades p wird die Schnecke q und 
das Schneckenrad r und mit letzterer eine stehende 
Welle gedreht. Die Drehung wirkt zunáchst auf das 
Kegelráderpaar d und d" und damit auf eine Kurbel e, 
die durch Vermittlung des Lenkers f die VentilstoD- 
stange g mit ihrer Rolle h zum Ausschwenken und 
damit zum Verlassen der Steuernocke i; bringt. In 
diesem Augenblick kommen die Nocken der Scheib»n 
k, und k2 auf der senkrechten Welle, deren Bahnen 
vorher zentrisch liefen, zum Anlauf und bewegen die 
zwangläufig zwischen den Nocken geführten Rollen 1, 


Abb. 5a 


und 12 und damit die Winkelhebel m —m. Diese 
wiederum nehmen durch den Schleifring n die Steuer- 
welle o in axialer Richtung mit, bis die andere Steu- 
erscheibe i» mit der Ebene der Rolle h zusammenfßällt. 
Von da an laufen die Bahnen der Nockenscheiben k, 
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und k: wieder zentrisch, die Steuerwelle bleibt also 
axial in Ruhe und das weitere Verdrehen des Hand- 
rades p hat durch Vermittlung des Kegelráderpaares d 
und d' nur zur Folge das Zurückschwenken der Ven- 


tilstoßstange g in die richtige Lage. Mit der senkrech- 
ten Welle ist noch eine Verblockung verbunden, be- 
stehend in Ausschnitten aus aufgesetzten Scheiben, 
wodurch verhindert wird, daB Brennstoff gegeben wer- 
den kann, ohne daß die Umsteuerung in einer der bei- 
den Endlagen ist, andererseits, daß umgesteuert wird, 
ohne daß die Brennstoffüllung auf O steht. Das Hand- 
rad a wirkt nämlich durch Schnecke b und Schnecken- 
rad c auf eine Welle, welche eine Nocke s trägt, die 
durch Vermittlung der Rolle t und einer Verbindungs- 
stange die Brennstoffmenge von O bis Vollfüllung ver- 
ändert. Das Anlassen geschieht durch den Handhebel 
v, der durch Nocke und Hebel w das Hauptanlaß- 
ventil x in Wirkung bringt. 

Wie sicher und rasch die Umsteuerung- und An- 


laßvorrichtung wirkt, geht aus der beistehenden Ta- 


belle hervor, nach welcher von Erteilung des Kom- 
mandos bis zur vollständigen Ausführung nur eine Zeit 
von etwa 7 bis 9 Sekunden vergeht. 

Ein Sicherheitsregler sorgt dafür, daf die Ma- 


schine niemals durchgehen kann, wenn durch irgend- 


. Manövrierversuche 
G6Vu30 D 23 760 
Maschine läuft volle Fahrt voraus (warme Maschine) 


15. März 1924. 10°° 

Anzahl 

A Zeit ^ Kommandos albj c 

Manöver i 
1 /|10?9'09"| Volle Fahrt zurück ..... 214| 9 
2 .10°950”| Halbe Fahrt voraus . . .. . 214| 75 
3 110?1'90", Halbe Fahrt zurück . . . . . 2|4| 9 
4 ;10?1'30"| Volle Fahrt voraus . . . .. 2|4| 12 
3 | 10??'99"| Zurück mit 150 Umdr. p. Min. . |2|4| 9 
6 .10??'39", Halbe Fahrt voraus . . . . . 214; 9 
7 |10?*'50"| Volle Fahrt zurück . . . . 2|13| 9 
8 /|10?3'09"| Voraus mit 150 Umdr. p. Min. . |2|3| 7 
9 110??'39"| Volle Fahrt zurück . . . . . 2131 8 
10 |10°400’| Volle Fahrt voraus . . . .. 3|4| 9 
11 |102#30”| Volle Fahrt zurück .... 214! 9 


a: Zeit in Sek. von Erteilung des Kommandos bis zum Stoppen der Maschine. 

b: Zeit in Sek. von Erteilung des Kommandos bis zur ersten Zündung in 
der neuen Drehrichtung. 

c: Zeit in Sek. von Erteilung des Kommandos bis zur vollendeten Aus- 
führung. 
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einen Umstand, z B. Austauchen der Schraube oder 
Wellenbruch, Entlastung eintritt. 

Der Brennstoffverbrauch ist außerordentlich gün- 
stig, und zwar nicht nur bei Vollast, sondern auch bei 
Ueber- und Unterbelastung, wie aus der beistehenden 
Tabelle und Kurve (Abb. 5a und b) ersichtlich ist. 
Darin liegt ein großer Vorteil, weil die Wirtschaftlich- 
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keit auch bei den vielfach vorkommenden Fahrten mit 
kleinerer Leistung noch sehr hoch ist. 

Die Maschinen haben sich schon in einer größeren 
Anzahl von Ausführungen in Donau- und Rheingüter- 
booten aufs beste bewährt; eine große Anzahl wei- 
terer Maschinen ist in Fertigstellung begriffen, dar- 
unter auch für Seeschiffe. 


+ 


Festigkeitsfragen bei Flufsschiffen 


Von Ing. Joh. Freisem, Duisburg-Meiderich 


Eine kritische Betrachtung der Festigkeitsverhält- - 


nisse von Rheinschleppkáhnen gibt mir Veranlassung, 
besonders die Ausführungen der Tennebaumversteifun- 
gen von Rhein- und Kanalschleppkähnen bezüglich 
ihrer Festigkeit zu untersuchen. 

Pietzker schreibt in seinem Buch: Festigkeit 
der Schiffe: „Alle druckbeanspruchten Teile, deren 
Trägheitsmoment klein ist im Verhältnis zu der Länge 
zwischen den querschiffs miteinander verbundenen 
Stützstellen, müssen darauf untersucht werden, ob sie 
noch innerhalb einer Druckbeanspruchung bleiben oder 
ob, falls sie schon auf Knickung beansprucht werden, 
die Belastung sich dennoch mit genügender Sicherheit 
unterhalb der nach Euler zulässigen Knicklast hält. Nur 
wenn eine dieser beiden Bedingungen erfüllt ist, wir- 
ken sie mit den übrigen Teilen des Querschnitts ein- 
heitlich zusammen, während sie bei Ueberschreitung 
der Knicklast seitlich ausbiegen und die andern Quer- 
schnittsteile kaum oder gar nicht entlasten. — Man 
kann daher meistens von den Beplattungen nur an den 
längslaufenden Profilen oder zusammenstoßenden 
Ecken den Streifen von 40- bis 50 facher Plattendicke 
mitrechnen,. der mit dem Profil einen einheitlichen 
Träger bildet." — 

Da genauere Unterlagen fehlen, soll die Beurtei- 
lung der Knickfestigkeit von verschiedenen Tenne- 
baumkonstruktionen nach dieser Annahme erfolgen. 


Abb. 1 


Abb. 1 zeigt den Querschnitt eines Tennebaumes 
für einen normalen Rhein- und Kanalschleppkahn von 
etwa 1350 t Tragfähigkeit, wie er von vielen hollán- 
dischen und deutschen Weríten in den letzten Jahren 
gebaut wurde. Der Tennebaum ist dabei 700 mm hoch 
bis unter die Luken. Der Einschnitt für die Merklinge 
wird in besonders angenieteten Flacheisenstreifen an- 


Abb. 2 


gebracht. Die Platten sind 9 mm dick, die obere Gur- 
tung besteht aus -Eisen 160/80 X 13 mm. Diese 
obere Gurtung mit dem dazugehörigen Plattenstreifen 
350X 9 mm soll unter der Annahme, daß der übrige 
Plattenstreifen 270 x 9 mm von der Gangbordecke 
knicksicher gehalten werde, auf seine Knickfestigkeit 
untersucht werden. Zu diesem Zwecke werde zu- 
nächst das Trägheitsmoment des Querschnittes be- 
stimmt. 


Schwer- | Schwer- ; Träg- 
Quer- | Stat. : 
: d unkt unkt a? heits- 
Bezeichnung schnitt Ab stand Moment Ab stand Aomeni 
cm? cm 3 cm | em cm* 


i | | 117,00 
1 160/80 x 13 29,50 | 248 | 6431 113 | 128 | 37,70 
| | 2,10 
CJ 350x 9| 3150 | 0,00 | 000 105 | 110 | 34,70 
| 61,00 | 1.05 | 6431 | ken 
61,00 | 
Querschnittsfláche F — 61,00 cm’? 
Trägheitsmoment J= 191,50 cm' 
191,50 
Trágheitsradius i= Cet 1,772 cm. 


Geht man von der Grundlage aus, daB der Tenne- 
baum ausknicken darf, wenn die Druckbeanspruchung 
2000 kg/cm? überschreitet, was der Fließgrenze ge- 


Abb. 3 


wóhnlichen Schiffbau-Flußeisens entspricht, so be- 
stimmt sich die größte zulässige Knicklänge aus der 
Eulerschen Formel wie folgt: 

[FEJ NM 10 x 2 150000 x 191,50 


Knicklänge 1 — 183,7 cm. 
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Die Knicklänge ist in dieser Weise mit i X 104 be- 
stimmt, während Tetmajer durch seine Versuche die 
Knicklänge eines bis zur Fließgrenze auf Druck bean- 
spruchten Stabes mit iX 105 für Flußeisen festlegte. 

Wie in Abb. 4 dargestellt, sind die festen Stütz- 
stellen des Tennebaums, die Herftschotten, bei dem 
als Beispiel angeführten Schleppkahn von 1350 t Trag- 
fähigkeit im Laderaum 5 m voneinander entfernt, wäh- 
rend die Herfte 1 m bzw. 2 m breit sind. Nimmt man 
die Knicklänge des Tennebaums unter Berücksichti- 
gung dessen, daß die im Verhältnis zur Laderaumóft- 
nung von 5 m geringe Breite der Herfte von 1 m bzw. 


218 


8. APRIL 1925 


Tennebaum aus, wenn die größte Druckbeanspruchung. 
wird: 


sq PESE 10 2150000 ` 194,06 
17. F 450 ` 450 - 66,62 
zd- 310 kg cm’. 


Die Tennebaumversteifungen nach Abb. 1 und 
Abb. 2 sind für die Aufnahme von Druckbeanspru- 
chungen wenig geeignet und sind eigentlich eine große 
Materialverschwendung, da der Tennebaum nicht nur 
zugfest, sondern bei Durchladung des Schiffes in der 
Mitte auch druckfest sein muß. Es muß eine Kon- 


Abb. 4 


2 m eine gewisse starre Einspannung des Tennebaums 
und damit eine Verminderung der Knicklänge herbei- 
führt, dieselbe mit 4,50 m an, so knickt der Tenne- 
baum schon aus, wenn die Druckbeanspruchung wird: 


z&'-E-J — 10 «2150000 X 191,5 
od”. ee nn - 
!-F 450 X 450 X 61 
ad = 333 kg/cm*. 


Bei Beurteilung des Zahlenwertes für viele der- 
artiger Ausführungen muß man sich vor Augen führen, 
daß eine Zerstörung des Tennebaums bei Ueberschrei- 
tung dieser Beanspruchung in der oberen Faser des 
Schiffes nicht einzutreten braucht, sondern der Tenne- 
baum weicht seitlich so viel aus, daß eine größere 
Druckbeanspruchung in demselben nicht eintritt. Ein 
einheitliches Zusammenwirken mit den andern Längs- 
verbandteilen des Schiffes findet dann nicht mehr statt. 

Eine andere, vielfach ausgeführte Tennebaum- 
konstruktion zeigt Abb. 2. Hier ist eine Verstärkungs- 
platte 250 x 8 mm und ein Winkel 80/80 X 10 mm als 
obere Versteifung angebracht. Der Tennebaum ist 
sonst wie unter Abb. 1 beschrieben, ausgeführt, 700 mm 
hoch mit Platten von 9 mm Dicke. Auch für diese 
Gurtung mit einem Plattenstreifen von 350 9 mm 
wird das Trägheitsmoment bestimmt. 


ae ' , Schwer- Träg- 
Bezeichnung | schnitt Abstand | Moment | u A d Ken 
| cm? i cm cm? | cmt 
| | | j ` 8110 
X 80/80:10 | 15.12 3,180 48,08 2.20 : 484 73,20 
1.06 
DI 250x 8: 20.00 | 0,850 ° 17.00 | 0.13 au 0,34 
| | 2412 
LI 350x 9; 3150. 000 0.00 | 0.98 0.96 | 30,24 
| 66.62 | 098 | SE | 194,06 
| i 66.62 
Querschnittsfläche F 66,62 cm’ 
Trägheitsmoment J == 194,06 cm! 
| 194,06 
Trägheitsradius i - qe —— = 1,707 
£ 66,62 Sie 


Bei Druckbeanspruchung bis zur Quetschgrenze 
weicht der Tennebaum in diesem Falle aus, wenn die 
Knicklänge iX 105 = 1,707 X 105 — 1794 cm wird. 
Bei 4,50 m wirklicher freier Knicklänge weicht der 


struktion gewählt werden, welche bei annähernd glei- 
chem Materialaufwand auch genügend druckfest ist. 
Dieses läßt sich durch Ausführung der Tennbaumver- 
steifung nach Abb. 3 erreichen. Der Tennebaum mit 
sonst gleichen Abmessungen wie nach Abb. 1 und 2 
ist unterhalb der Merklinglöcher mit einem Winkel 
120/80 X 10 versteift, welcher noch mit einem Winkel 
65/65 X 10 1-förmig garniert ist. Das Trägheitsmoment 
für diese Versteifung ist wie folgt errechnet: 


Ke ner N Träg- . 
Q Stat 
Bezeichnung schnitt Nina d Moment, di de a? Deeg 
cm? cm RE , cm? cm* ! 
AX 65/65 x 10 | 12,09 | 10,49 | 126.80 7.14 | 50,98 | 616 
44 
x120,80 x 10] 1910 | 437 | 8350; 102  104' 20 
| 216 
CJ 350x ? 3150 ; 0,00 - 335 | 1122 353 
| A 
| | 
62,69 — 3,35 | 210,30 | 1311 
l |. | 62,69 
Querschnittsflache F 62,69 em 
Trágheitsmoment J- 1311 cm! 
1311 cm! 
Trágheitsradius pes] 62.69 c - 4,57 cm. 


‚Wird die Druckbeanspruchung bis zur Quetsch-. 
grenze gesteigert, so erfolgt ein Ausweichen des Tenne- 
baums, wenn die freie Knicklänge desselben i X 105 = 
4,57 cm X 105 — 480 cm wird. Bei einer Knicklänge 
von 450 cm erfolgt ein Ausweichen des Tennebaums erst, . 
wenn die Quetschgrenze um ca. 10% überschritten ist. 

Wählt man bei sonst gleicher l-fórmiger Versteifung 
den äußeren Garnierungswinkel anstatt 65/65 X 10 mm, 
80.80 » 10 mm stark, so errechnet sich das Trágheits- 
moment des ganzen Querschnittes wie folgt: 


nm —————————M———— — 


Bezeichnung id pend Men | Ko a hei 
em? ., cm | em? cm cm? | cm! 

< 80:80x10| 15,12 | 10.12 | 153,00 | 6,68 44,62 615 
»120/80.10! 1910 | 437 | 8350 | 0,93 0865 165 
IC) 350x 9 3150| 000  000| 344 |11,83 | m 


65.72 | 344 | 236,50 


| | 1428.5 
65.72 


5. APRIL 1925 
Querschnittsfláche F — 65,72 cm? 
Trägheitsmoment J = 1428,5 cm! 
BEE .  ņ}/1428,5 emt | 
Trágheitsradius i = M 65,12 cm? — 4,664 cm. 


Bei Druckbeanspruchung bis zur Quetschgrenze 
ergibt sich eine freie Knicklänge von iX 105 = 
4,664 cm X 105 — 490 cm. 

Bei einer Knicklánde von 450 cm knickt der 
Tennebaum aus, wenn die uetschrenze um ca. 15% 
überschritten wird. 

Vergleicht man die Gewichte der verschiedenen 
Ausführungen, so ergibt Ausführung nach 


Abb. 1 mit L 160/80 X13 — 23,16kg m 
"Eo M. 80/80X10 u. DJ 250^ 8 == 27,87 kg/m 
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Abb. 3 mit X 120/80 X 10 u. X 65/65 X 10 = 24,48 kg/m 
„ 3 „ X 120/80X10 „ X 80/80 X10 = 26,86 kg/m 


Zusammenfassung: 


Es wird durch Vergleichsrechnungen bewiesen, 
wie wenig zweckmäßig die bisher fast allgemein üb- 
liche Anordnung der Tennebaumversteifungen an 
Rheinkähnen war und gezeigt, wie mit gleichem Ma- 
terialaufwand eine zweckmäßige und druckfeste Ver- 
steifung erreicht werden kann. Zu berücksichtigen ist, 
daß es sich um Vergleichsrechnungen handelt und 
Nebenumstánde wie Kniewinkel am  Tennebaum, 
welche an sich nur eine geringe und eigentlich wenig 
zweckmäßige Versteifung bilden, nicht berücksichtigt 
sind. 


Zeitfragen des Rheinschiffahrts-und Hafenumschlagwesens 
unfer besonderer — des Braunkohlenbrikeits als Umschlags- und Transportgut 


Von Direktor Dipl-Ing. WeiB, Kóln 


Unsere Kahnflotte setzt sich aus Fahrzeugen zu- 
sammen, von denen das kleinste 650 ts und das größte 
2500 ts Laderaum hat. Eine Klassifizierung dieser 
Fahrzeuge nach der Größe und die Anwendung einer 
Wirtschaftsstatistik auf die verschiedenen Größen- 
klassen ergibt, daß das rund 1800 ts-Schiff mit Abmes- 
sungen von etwa 90 X 11,45 X 2,50 für unsere Zwecke 
das wirtschaftlichste Schiff ist und zwar sowohl in 
bezug auf die Ausnützung des Frachtraums als auch in 
bezug auf das finanzielle Ergebnis. Wenn wir trotz- 
dem bei Neubauten dem 2300 ts-Schiff von den Ab- 
messungen 100 X 13 X 2,45 den Vorzug geben würden, 
so hángt dies wieder 
mit der Eigenart un- 
seres Frachtgutes zu- 
sammen. Die Erfah- 
rund hat uns námlich 
gelehrt und genaue 
Versuche haben es 
zahlenmäßig bestätigt, 
daß die niedrige Lade- 
höhe das schonende 
Ausbringen der Bri- 
ketts bei der Greifer- 
entladung begünstigt. 

Diese Ueberlegung weist uns in die Richtung der 
langen, breiten und wenig tiefgehenden Káhne. Ver- 
suche bei der Hamburgischen Schiffbau - Versuchsan- 
stalt ließen Bedenken wegen verminderter Schleppfä- 
higkeit solcher Fahrzeuge zurückstellen und auch das 
Bedenken der verminderten Festigkeit solcher Fahr- 
zeuge kann fallen, nachdem es gelungen ist, in einer 
entsprechend vergrößerten Seitenhöhe das zur Erzie- 
lung der notwendigen Lángsfestigkeit erforderliche 
Baumaterial unterzubringen. Ein solch breites und er- 
höhtes Fahrzeug hat für uns zudem den Vorteil bes- 
serer Beweglichkeit beim Handentladen und der Un- 
terbringung unserer üblichen Oberdeckslasten unter 
den Luken. Letzten Endes läßt sich das Schiff bei 
seiner maximalen Eintauchtiefe von 3,00 m auch als 
2800 ts-Schiff für weniger sperriges Ladegut oder zur 


Abb. 12. Kabntypen 


(SchluB) 


Unterbringung von Fórderbándern verwenden. Unsere 
besonderen Wünsche in bezug auf die Hauptabmes- 
sungen der Káhne sind übrigens nicht so abwegig, daß 
sie sich nicht etwa in eine früher oder spáter kommende 
Normalisierung der Neubauten für den Rhein 
einpassen lieDen. Denn es bedeutet doch sicher ein 
nutzloses Opfern von viel Geld, daB jeder Reeder auf 
dem Rhein mit jedem Neubau sich eine Privattype 
bauen läßt. 

Abb. 12 zeigt die Entwicklung des Brikettkahns im 
Bilde. Dank an Berninghaus. Links ist das 1350 ts- 
Kanalschiff mit Oberiast, in der Mitte das 1850 ts-Bri- 

kettschiff urd rechts 
d das 2300 ts-Brikett- 
. Schiff mit seiner 
, ` Groben Seitenhóhe dar- 
gestellt. 

Außerdem sind die 
beiden vorhergehen- 
den Typen mit ihren 
maßstäblichen Profilen 
in das Profil des Hoch- : 

raumbrikettschiffes 
hineingestellt. Ab- 
bildung 13 zeigt die 


maßstäbliche Gegenüberstellung eines einfachen 2300 


ts-Kahnes und eines 2 ts-Kahnes bei 2,45 bzw. bei 


3,00 m Eintauchtiefe, Zeitweise wiesen unsere Ueber- 
legungen zur Erzielung der nötigen Längsfestigkeit bei 
dem flachen Schiffskörper auch in die Richtung des 
Längsspantenschiffes, von dem wir aber der höheren 
Anschaffungskosten wegen wieder abgekommen sind. 
Konstruktiv erscheint mir aber der Weg durchaus be- 
rechtigt, und Neubauten dieser Art wären im Interesse 
der Klärung dieser wichtigen Frage nur erwünscht. 
Wenn wir Kähne von höherer Längsfestigkeit hätten, 
dann könnte auch der Einführung der starrgeführten 
Greifer anstatt der Seilgreifer nähergetreten werden. 
Abb. 14, 15 zeigen schematisch den Unterschied des 
Längsspanten- zum Querspantenschiff in diesem Bild. 
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Abb. 13 


Die Rücksicht auf unser spezielles Lade- 
gut führt im Gedankenaustausch mit den Werf- 
ten immer wieder zu gewissen Spezialkonstruk- 
tionen. Eine solche, zwar nicht ausgeführt, aber 
doch erwáhnenswert, ist der sogenannte Ka- 
stenkahn. (Abb. 16) Das Schiff besteht aus 
einem Quer- und Lángsspantengerippe, in wel- 
ches die wasserdichten, mit Briketts gefüllten 
Kasten, eingehángt sind. Ursprünglich war ge- 
dacht, die Schiffshaut überhaupt wegzulassen 
und das Gerippe durch den Auftrieb der Kasten 
sich tragen zu lassen, spáter war aber doch eine 
entsprechend dünne Schiffshaut vorgesehen. 
Nach Rückkehr von der Entladung am Ober- 
rhein sollten die leeren Kasten gegen volle wie- 
der ausgetauscht werden. Es ist klar, daß 
diese Art der Verfrachtung in bezug auf 
schonende Behandlung des Ladegttes recht 
ideal wäre. Der Ausführung des kühnen Ge- 
dankens steht aber doch die Tatsache ent- 
gegen, daß das Kastenschiff von gleichem Laderaum 
teurer ist als das normale Raumschiff und daß es 
schließlich nur 60 % der nutzbaren Ladung des letz- 
teren aufnehmen kann.. Auch die Instandhaltung der 
Kübel wäre kostspielig und die sehr dünn gedachte 
Schiffshaut ein unzureichender Schutz gegen Havarien. 


Abb. 14 
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Zu erwähnen ist, daß auch das Eisen- 
betonschiff in 


den Bereich unserer 
Ueberlegungen gezogen war, weil bei 
dem zur Verwendung kommenden Bau- 


material die Ausführung einer breiten und fla- 
chen Schiffsschale besonders gegeben schien. 
Dazu kam, daß zu jener Zeit Schiffsbau- 
bleche schwer, Eisenbetonmaterial aber leicht 
zu erhalten war. Mit der Entspannung des 
Eisenmarktes sind wir auch wieder vom Ge- 
danken des Betonschiffes abgekommen. Er- 
wünscht wären Mitteilungen über Erfahrun- 
gen, die hier und da mit Eisenbetonkähnen 
gemacht worden sind. Einer Abhandlung von 
Herrn Dr. Teubert im „Schiffbau“ entnehme 
ich die Abb. 17 eines solchen Eisenbeton- 
kahnes. 


TE M rera 
. - 
/ KL ——————— m or 


Abb. 15 


Im Bootsbau beschäftigen uns, gleich allen Reeder- 
firmen, eine Reihe von Fragen, zum Beispiel die An- 
triebsart, ob Rad oder Schraube, und bei beiden 
die Verbesserung des mechanischen Wirkungsgrades, 
ferner ob Tunnel oder Schirm, dann die Art der 
Rudereinrichtung, vor allem aber die Frage des An- 

triebsmotors, ob Dampf- oder Dieselmaschine, 
ob Kolbenmaschine oder Dampíturbine; ferner 
die Frage der Dampfanlage, ob Lang- oder Kurz- 
kessel und dann bei der Kolbenmaschine: die 
Frage der Steuerung, ob Ventil- oder Schieber- 
oder Kolbenventilsteuerung; kurzum die groDen 
Fragen der modernen Wärmewirtschaft auch im 
Binnenschiffsbetriebe, wie sie uns auch im Land- 
betriebe gegenübertreten. Dazu kommt die kon- 
struktive  Durchdringung der  Hilíseinrichtungen 
zum Ankerheben, Trossenfestmachen usw., etwa 
mehr vom Standpunkt des Maschinenbauers als 
vom Standpunkt des Schiffsbauers und nicht zu 
vergessen die Bergungseinrichtungen gegen Hava- 
riefálle, sowie Wohlfahrts- und sanitáre Finrich- 
tungen. 

Was uns beim Dieselschiff besonders zu- 
sagt, das ist neben der jetzt vorliegenden Erfahrung 
zuverlässiger Betriebssicherheit beim Fahren und 
Manóvrieren die Einschränkung an Personal um 
etwa 6 Mann (10 gegen 16), derWegfall derWartung 
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und des Brennstoffverbrauchs wáührend der Betriebs- 
pausen, sowie die besondere Eignung als Schlepp- und 
Frachtboot unter Anpassung an den jeweiligen Was- 
serstand. Die Gesamtwirtschaftlichkeit des Diesel- 
bootes wird aber fallen und stehen mit den Oelpreisen, 
welche bekanntlich anderen Einflüssen unterworfen 
sind als die für feste Brennstoffe. 

Bei dieser Gelegenheit darf ich daran erinnern, 
daB die Braunkohle bereits in der Vorkriegszeit einen 
500 PS-Motor-Schlepper auf dem Rhein laufen hatte, 
allerdings nicht für flüssigen Brennstoff, sondern für 
Sauggas aus Braunkohlenbriketts. 

In bezug auf Brennstoffkosten und nach anfäng- 
lichen Kinderkrankheiten mit dem Umsteuergetriebe 
auch in bezug auf Betriebssicherheit im Pendeldienst 
Wesseling—Mannheim hat sich das Boot sehr gut be- 
währt. Ein Geburtsfehler war es aber, daß in die alte 
Schiffsschale des ehemaligen „Knipscher II” eine 500 
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Abb. 16 

PS-Sauggasanlage etwas unübersichtlich und mangel- 
haft zugänglich hineingezwängt werden mußte. Dieser 
Uebelstand, sowie die damals noch geringe Ueber- 
lastungsfähigkeit von Sauggasmotoren und die schwere 
Erhältlichkeit des immerhin großen Schmierölbedarfs 
im Kriege, lieBen das Boot noch während des 
Krieges außer Dienst stellen. Auf Grund der '- 
Brennstoffverbrauchszahlen 0,600 kg Briketts 
pro WPS-Stunde, ferner wegen der zuverläs- 
sigen und preiswerten Erhältlichkeit des Brenn- 
stoffes, und weil es sicher möglich sein wird, 
bei einem Neubau die Raumverteilung befrie- 
digend zu lösen, möchte ich die Sauggas- 
maschine als nicht endgültig aus dem Wett- 


bewerb auf dem Rhein ausgeschieden be- 
trachten. 


A 


Neben dem Dieselschlepper tritt zurzeit 
wohl der Dampfturbinenschlepper als schärf- 
ster Wettbewerber neben das Großschleppboot 
mit der Kolbendampfmaschine. Die Frage, ob 
Dieselmotor, Dampfkolbenmaschine oder Dampf- 
turbine, wird mit jedem Neubau auf dem Rhein 
von nun ab aufgeworfen und nicht wie bisher 
mit der gewohnten Selbstverständlichkeit zu- 
gunsten der Kolbenmaschine entschieden wer- 
den, vielmehr wird sich die Kolbenmaschine 
von Fall zu Fall wehren müssen. Ueber das von 
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Abb. 17. Eisenbetonkahn 


der Mannheimer Schiffs- und Maschinenbau- 
A.-G. zusammen mit B. B. C. - Mannheim er- 
baute Turbinenboot ,Dordrecht", das 
seit Junid. J. im Betrieb ist, hat Dr. Teubert 
in Nr. 25 dieser Zeitschrift vom 8. Oktober 
1924 ausführlich berichtet. Das Boot ist mit 
einer B. B. C. - Kondensationsturbine mit 
Hoch- und Niederdruck und Rückwärtstur- 
bine ausgerüstet, die durch doppelte Pfeil- 
radgetriebe — Uebersetzung insgesamt 95 : 1 
— auf die Radwelle arbeiten. Die Turbinen 
haben 3610, die Radwelle 38 Umdrehungen. 
Bekanntlich hat erst die Schaffung einwand- 
frei arbeitender Zahnradgetriebe den Bau 
von Turbinen für die Binnenschiffahrt mit 
ihren verhältnismäßig kleinen Leistungen 
und Fahrgeschwindigkeiten ermöglicht. An- 
dererseits hat die Zuverlässigkeit die- 
ser Getriebe wieder dazu geführt, daß sie nunmehr in 
die meisten Schiffsturbinenanlagen eingebaut werden, 
gleichviel ob es sich um Binnenschiffe oder große 
Seeschiffe handelt. Damit hat der Turbinenbauer freie 
Hand in der Wahl der wirtschaftlichsten Umdrehungs- 
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zahl der Turbine, welche durch die Rücksicht auf lang- 
samlaufende Schrauben und Räder vordem beein- 
trächtigt war. 

Das Oel wird auch bei dieser Anlage im Kreis- 
lauf durch die Turbinen und Getriebelager und durch 
die Zahnräder gedrückt. Der Oelverbrauch ist hier- 
durch ein sehr geringer, praktisch fast null, da ja 
alles zurückgewonnen wird. Das Kondensat fällt ölfrei 
an und damit auch das Speisewasser für die Kessel, 
was von großer Bedeutung ist. Die Turbine leistet 
normal 1500 WPS bei 38 Umdrehungen der Radwelle 
und 280° überhitzten Dampfes von 15 at Ueberdruck. 
Die Rückwártsturbine hat 46 ?; von der Leistung der 
Hauptturbine. Die Anfahrt ist bei warmer Maschine 
erreichbar in 15 Sek., das Umsteuern von Vorwärts- 
auf Rückwártsfahrt bei 2800 Umdrehungen dauert 
20 Sek. Wenn man diese letzteren Prüfstandzahlen 
verdoppelt, so sind sie für die praktische Schiffahrt 
als durchaus brauchbare Werte anzusprechen. Die 
1500 PS-Maschine erhält den Dampf aus 2 Dreiflamm- 
rohrkesseln von je 250 qm, also reichlich groß für die 

bei gleicher PS-Zahl geringere Dampfentnahme der 


Abb. 19, Normaler und langer Kessel für Brikettieuerung 


Turbinen. Auf Umfrage konnte ich hören, daß die Be- 
dienung der Turbinenanlage dem sonst auf Kolben- 
maschine eingestellten Personal keine Schwierigkeiten 
macht, und bezüglich Reparatur- und Ueberholungs- 
arbeiten äußerte sich das Personal dahin, daß solche, 
abgesehen von freiwilligen Eingriffen zur Selbstbeleh- 
rung, kaum anfallen. 


Während der angestellten Kohlenmeßfahrt von 
6 Stunden wurden geschleppt 4 Kähne mit zusammen 
6582 ts Ladefähigkeit und 6287 ts Ladung. Die Mef- 
fahrt fiel in eine Fahrzeit von nur 16 Stunden und 
40 Minuten für die Probestrecke Duisburg—Koóln. Man 
wird aus dieser guten Fahrzeit nicht nur auf die Güte 
der Maschine, sondern auch der Schiffsform und der 
gewählten Radkonstruktion schließen dürfen. Die mitt- 
lere Maschinenleistung war 1575 WPS. Der Kohlen- 
verbrauch wurde ermittelt zu rund 0,6 kg pro WPS. 


Zum Vergleich möge das Ergebnis einer Probe- 
fahrt mit einem gleichstarken Kolbenmaschi- 
nenschlepper angeführt sein: Die Kohlenmeß- 
fahrt dauerte 8 Stunden und fiel in eine Fahrzeit von 
17 Stunden 27 Minuten für die gleiche Probestrecke. 
Die mittlere Maschinenleistung war gleichfalls 1575 
WPS, der Kohlenverbrauch wurde zu 0,82 kg/WPS er- 
mittelt, somit bei dem Turbinenschlepper 27 % weniger 
als bei dem Kolbenmaschinenschlepper; allerdings muß 
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gesagt werden, daß der betreffende Kolbenmaschinen- 
schlepper nicht 4, sondern 5 Kähne im Anhang hatte 
mit zusammen 6925 ts Tragfähigkeit und 6685 ts La- 
dung, gegen 6287 ts des Turbinenschlepperanhanges; 
weiter ist eine entsprechende Menge Dampf dem 
Sicherheitsventil entstrómt, dessen Berücksichtigung 
den Minderverbrauch der Turbinenanlage an Kohle 
auf 20 % ermäßigt. 

Neuere Versuche an Kolbenmaschinenschleppern 
haben anstatt 0,82 kg nur 0,69 kg Kohle pro Wellen- 


PS ergeben, d. h. immer noch 15 % mehr als bei der 


Dampfturbine. Ich habe die verschiedenen Brennstoff- 
verbrauchszahlen, bezogen auf die Probestrecke, ein- 
mal in Vergleich gesetzt und ich komme dabei zu fol- 
gendem Ergebnis: 


Brennstoifkosten für die Probestrecke Duisburg — Köln 


, Brenn- — Brenn- | Preis Gesamt- 
PST ves eigens Probe e pro kg gen 
yp des Schleppers . WPS- strecke . ' Brenn- die Probes 
| Std. , Ganzen | stoff che 
in kg | in Std. in kg : 

Kolben-Dampf- 
maschine . . 1750 | 0,690 18 EL 7135| 0,025 | 543,00 
Dampf-Turbine .| 1750 | 0,600 18 :18 900. 0,025 ! 472,00 
Dieselmotor. . . | 1750 |0.180 | 18 | 5670 0,110 | 624,00 
Sauggas-Brikett . | 1750 0,600 | 18 |18900/0,016 ` 302,00 


Man wird nun diese Brennstoffkosten nicht ohne 
weiteres in die allgemeine Praxis übertragen dürfen. 
denn beim  Dieselboot kommen die Anheiz- und 
Durchheizverluste in Fortíall und dazu treten Erspar- 
nisse an Lóhnen ein und Erlós für Oelverfrachtung, 
aber. es ist immerhin von Interesse, die Brennstoffver- 
brauchszahlen wáhrend der vollbelasteten Fahrt ein- 
mal zu vergleichen. Um ein abschließendes Urteil zu- 
gunsten des einen oder anderen Schleppertyps zu 
fällen, müßte auf Grund eingehender Versuche, z. B. 
ganzer Reisen bei gleichen Schleppleistungen, eine 
Gegenüberstellung, bezogen auf die Einheit der Zeit, 


der Tonne und des km gemacht werden, selbstver- 
ständlich unter Berücksichtigung aller Faktoren, 
welche die Selbstkosten bestimmen. Wiederholen 


möchte ich nur, daß mein Gesamteindruck von der 
Turbinenanlage ein günstiger ist, in betrieblicher so- 
wohl als auch in wirtschaftlicher Beziehung. Bekannt 
dürfte auch sein, daß die Schweizer Schleppschiffahrts- 
genossenschaft trotz anfänglicher Schwierigkeiten mit 
ihrem Turbinenschlepper ,,Zürich'", die übrigens nicht 
in der Turbine, sondern in anderen Dingen der Anlage 
begründet waren, einen weiteren Turbinenschlepper in 
Auftrag gegeben hat. Mitausschlaggebend mag hier der 
um 5 cm geringere Tiefgang für die Oberrheinfahrt ge- 
wesen sein. Soweit eine Verbesserung des Gesamt- 
wirkungsgrades der Anlage beim Kolbenmaschinen- 
antrieb möglich ist, hat unsere Gesellschaft sie u. a. 
durch Vergrößerung der Kessel auf das bei Land- 
anlagen übliche Verhältnis zwischen Kesselheizfläche 
und PS-Zahl zu erreichen versucht, und sie auch tat- 
sächlich erreicht. Wir sind von dem Grundsatz aus- 
gegangen, daß die Kessel so groß sein müssen, daß sie 
beim maximalen Dampfbedarf der Maschine in der 
Strömung nur normal beansprucht werden. Diese For- 
derung, die wir uns schon deshalb stellen mußten, weil 
wir bei den betr. Neubauten Briketts als ausschließ- 
lichen Brennstoff verwenden wollten, hat sich in ihrer 
Befolgung auch bei Verwendung von Steinkohle in 
gleichem Maße bewährt und hat eine Verbesserung 
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der Brennstoffausnützung gebracht, welche durch den 
völligeren Schiffskórper nicht etwa aufgezehrt wurde. 
Die Vergrößerung der Kessel ist in vorstehender 
Zeichnung (Abbildung 19) maßstäblich eingetragen. 
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Abb. 20. Flettner-Ruder 


Zu erwähnen ist noch, daß wir an einem unserer gro- 
Ben Boote versuchsweise eine automatische Wurf- 
feuerung einbauen, von der wir uns durch Wegfall der 
Abkühlungsverluste beim Brennstoffaufgeben eine wei- 
tere Verbesserung der Brennstoffausnutzung um min. 
5% versprechen. 


Zum Schluß möchte ich noch das Schiffsruder er- 
wähnen. Bei Booten von einer bestimmten Größe ab 
ist man längst gewöhnt, die zum Ruderlegen unzurei- 
chende Menschenkraft durch die motorisch angetrie- 
bene Rudermaschine zu entlasten. Aber selbst da, 
wo Menschenkraft zum Ruderlegen ausreicht, ist man 
bestrebt, sie zu unterstützen, in der Erkenntnis, daß 
das rein körperliche Sichverausgaben des Steuermanns 
am Rade, seine geistige Spannkraft und Beweglichkeit, 
die im Gefahrenmoment doch letzten Endes ausschlag- 
gebend ist, unbedingt beeinträchtigen muß. So sind 
die verschiedenen Balanceruder entstanden, bei denen 
sich die auf das ausgedrehte Ruderblatt wirkenden 
Kräfte zum Teil ausgleichen und wodurch die zur 
Drehung des Ruders erforderliche Kraft kleiner wird. 
Ebenfalls hierher gehören Balanceruder mit Vor- 
gelegen, mit Kugellagern und mit Gegengewichten, 
wie letztere z. B. als sog. Patentsteuer auf der Donau 
vorhanden sind. Hier haben Forschungen des In- 
genieurs Flettner, der sich speziell mit Strómungsver- 
hältnissen an Flugzeugen und Schiffen beschäftigte, zu 
folgendem Ergebnis geführt (s. Abbildung 20). 


Wenn das schematisch dargestellte Schraubenboot 
mit normalem Ruder gegen die Strömung fährt und 
nach links ausweichen soll, dann wird das Ruderblatt 
aus der Lage 1 in die Lage 2 gebracht und dort nach 
Bedarf festgehalten. Durch den Druck der Strömung 
auf das ausgelegte Blatt wird das Ruder und damit das 
Fahrzeug hinten nach rechts gedrückt und es fährt 
vorne nach links. Flettner hat nun nachgewiesen, daß 
es weniger der Druck von links auf das ausgelegte 
Ruderblatt ist, der das Schiff hinten nach rechts aus- 
weichen láBt, sondern ein auf der Gegenseite entstan- 
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dener Unterdruck, ein Sog, der das Schiff hinten nach 
rechts saugt. Flettner ging nun wie folgt weiter: Er 
brachte an das Hauptruder gelenkartig verbunden ein 
Lineal, ein Hilfsruder, an, das er nunmehr anstatt des 
Hauptruders steuerte. Das Hauptruder hat keine Ver- 
bindung mehr mit dem Steuerrad und bewegt sich 
lose in seinem Schaft. Flettner legt nunmehr sein klei- 
nes Hilfsruder in die gewünschte Richtungsänderung. 
Bei der Fahrt nach links in die Richtung, wie bei b 
gezeigt. Es entsteht nun rechts ein kleiner Ueber- 
druck, auf der anderen Seite ein größerer Unterdruck, 
der das freibewegliche Hauptruder nach links saugt 
und es dort solange festhält, als man dies mit dem 
Hilfsruder haben will Am Schaft des Hauptruders 
links entsteht durch die Strömung Ueberdruck, rechts 
ein viel größerer Unterdruck, und die Druckdifferenz 
saugt das Schiffsheck nach rechts. Die Richtungs- 
änderung des Schiffes ist damit durchgeführt mit dem 
kleinen Kraftaufwand, der nötig war, um das kleine 
Lineal zu bewegen, das ist etwa leg der für das große 
Ruder erforderlichen Kraft. Entsprechend wird beim 
Fahren nach rechts und nach rückwärts verfahren. Auf 
diesem Prinzip baut sich ein Steuerruder auf, das Sie 
ausgeführt sehen hier an einem Boot „Oranje I" und 
hier an einem Kahn. Die Ausbildung der Ruder als 
Dreiflächenruder oder hier als Balanceruder sind Ver- 
feinerungen der Konstruktion, aber für das Verständ- 
nis des Flettner-Ruders unwesentlich. 

Es haben zurückgelegt das Boot „Oranje I“ — 
19 Reisen und dabei geschleppt 78 000 ts über 4130 km 
zu Berg, ferner der Kahn „Oranje 1" — 8 Reisen und 
dabei geladen 13422 ts auf 2038 km zu Berg. In die- 
sen Reisen liegen auch verschiedene Kanalfahrten, so- 
wie Fahrten auf der Zuidersee. 


bi 


Abb.21. Flettner-Ruder 


Ich darf meine Ausführungen in der Hoffnung 
schließen, daß es mir gelungen sein möge, einen kur- 
zen Ueberblick über einige neueren technischen Zeit- 
fragen der Rheinschiffahrt und des Umschlags im all- 
gemeinen, und der Braunkohle im besonderen, zu : 
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geben. Die deutsche Rheinschiffahrt hat schwere 
Zeiten hinter sich, keine leichteren vor sich, sie zu 
überwinden ist unser aller Wunsch. Die werktätige 
Zusammenarbeit zwischen Reedereien, Werften und 
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Maschinenfabriken und der sich hieraus ergebende 
Gedankenaustausch kann uns bei dem zähen Willen, 
die deutsche Rheinschiffahrt trotz aller Nackenschläge 
über Wasser zu halten, nur nützlich sein. 


Die Ueberwachung der Feuerung 
Von DipL-Ing. A. B. Helbig, Direktor der Delbag-Druckfeuerung G. m. b. H. 


Die in der Dampfschiffahrt verwendeten Brenn- 
stoffe, die langflammige Kohle und das Heizöl, neigen 
sehr leicht zur Rauch- und Rußbildung; es treten dabei 
sowohl Kohlenstoffverluste als auch Verluste an flüch- 
tigen Bestandteilen, an Kohlenwasserstoffen und Was- 
serstoff ein. Diese Verluste können bei der heutigen 
Feuerungskontrolle nicht erfaßt werden, und wenn 
auch neuere Rauchgasprüfer neben der Bestimmung 
von CO,, CO und Sauerstoff auch die Bestimmung der 
Menge der unverbrannten Kohlenwasserstoffe und 
‚Wasserstoffe zulassen, so fehlt es bis heute doch noch 
an einer einfachen Rechnung, um aus den Analysen- 
werten die Abgasmenge, den Luftverbrauch und den 
Kohlenstoffverlust zu errechnen. Das Folgende soll 
diesen Uebelstand beheben: 

Schon seit Jahren wird in der Verbrennungsrech- 
nung die Molliersche Formel benutzt 


1) Vico’ + CO) -= =. : C, = 1,866 C., 


worin C, die kg Kohlenstoff bedeuten, die in einem 
Kilo Brennstoff vorhanden sind; auf Grund der fal- 
schen Voraussetzung, daß sämtlicher Kohlenstoff rest- 
los verbrennt, wird dann aus dieser Kohlenstoffglei- 
chung die Abgasmenge errechnet. 

Aber bei kaum einer Feuerung trifít diese Vor- 
aussetzung zu, während bei der überwiegenden Anzahl 
derselben ein recht beträchtlicher Teil des Kohlenstof- 
fes als Rauch und Ruß unverbrannt entweicht oder als 
Rostdurchfall nicht ausgenutzt wird, so daß also die 
obige Formel lauten müßte: 

Vico! + co = 1,866 C, — R, 
wenn unter R der Rauch-, Ruß- und Rostdurchfall- 
verlust der Feuerung verstanden wird; andererseits 
stimmt aber die Formel 
, Vıco+co,) 
2) C: 71866 
immer. Sie ist der mathematische Ausdruck für die 
Tatsache, daß das in die Verbrennung übergegangene 
Kohlenstoffgewicht C; auf der Grundlage 0° und 
760 mm Q.-S.-Drück durch Division der auf 0° redu- 
zierten Raummenge von CO’ und CO,’ durch 1,866 
erhalten wird. Der fundamentale Irrtum der bis- 
herigen Verbrennungsrechnung war die Gleichsetzung 
von C, — Ca also die Verneinung bzw. die Vernach- 
lässigung des Kohlenstoffverlustes. Setzt man nun in 
der Formel 2) Cz' — 1, so erhält man den mathema- 
tischen Ausdruck für den Satz: 

Der Rauminhalt derjeniden Mengen Kohlensáure 
oder Kohlenoxyd, die 1 kg Kohlenstoff enthält, beträgt 
1,866 m?, 

Ueberträgt man das Mischungsgesetz von Dalton 
für Gase auf die Gase selbst und betrachtet sie als 
Mischungen von Raummengen ihrer Atome, so daß 
1 m? CO aus einem von Atomen erfüllten m? Kohlen- 


Stoff und einem von Atomen erfüllten m? Sauerstoff 
besteht, wáhrend 1 m? Kohlensáure aus einer Mischung 
von einem von Atomen erfüllten m? Kohlenstoff 
mit 2 von Atomen erfüllten m? Sauerstoff ist, so erhält 
man den Rechenbegriff des Atom m?, also einer hypo- 
thetischen Raummenge, die anstatt von Molekülen nur 
von Atomen erfüllt ist. In sehr vielen Fällen stellt die 
Mathematik viel höhere Anforderungen an das Denk- 
vermögen des Studierenden, als dies der sehr einfache 
Begriff des Atom m? erfordert. Aus der obigen Ein- 
leitung ergibt sich: 

3) die Atom-Raummenge C’ = 1,866 C, më. 

In ähnlicher Form wurde vom Verfasser aufgestellt 


4) die Atom-Raummenge H' = Led - H, = 22,22 H, m), 


dabei wird unter H. die Gewichtsmenge Wasserstoff 
im kg Brennstoff verstanden und 1,008 ist das Atom- 
gewicht des Wasserstoffes. 


5) Die Atom-Raummenge S' = 5 


wenn S» die Gewichtsmenge Schwefel im kg Brenn- 
stoffe ist, 32 ist das Atomgewicht des Schwefels. 
Die Umrechnung der Gewichtsmenge der nicht- 
brennbaren Bestandteile erfolgt in molekularen Raum- 
mengen, dabei ist, 
wie bekannt, 1 kg O, = 0,7 m? Sauerstoff, 
1 kg N, = 0,8 m? Stickstoff usw. 


Der Rechenbegriff Atom m? und die darauf begrün- 
dete Methode der Verbrennungsrechnung sind auf sehr 
großen Widerstand in den deutschen Professoren- 
kreisen der Wärmewirtschaft gestoßen, trotzdem gegen 
die daraus entwickelten Einheitsformeln für jeden 
Brennstoff und die weiterentwickelten Formeln für 
die Abgasmenge, den Luftverbrauch und den Kohlen- 
stoffverlust der Verbrennung stichhaltige Einwände 
nicht gemacht werden konnten. Deshalb unterbreitet 
der Verfasser die Rechnungsweise nun dem Urteile 
der Praxis. 


In den beiden folgenden Beispielen ist 


1. die theoretisch vollkommene Verbrennung des 
Brennstoffes behandelt, 

2. ein Kohlenstoffverlust von 10 % angenommen, 

3. neben einem Kohlenstoffverluste von 10 % noch 
ein Wasserstoffverlust von ebenfalls 10 % ange- 
nommen. i 


Tritt in einer Abgasanalyse Sauerstoff auf, so ist 
derselbe einfach zu der Kohlensäure und zu der Hälfte der 
Volumenprozente Kohlenoxyd hinzuzuaddieren, wie 
aus der nachfolgenden Formel ohne weiteres hervor- 
geht. Die mathematische Durchführung der Rechnung 
gestattet eine sehr gute Uebersicht über den Rechen- 
vorgang. Es kann natürlich nicht im Rahmen dieses 
Aufsatzes liegen, eine vollständig erschöpfende Be- 
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sprechung der neuen Rechenweise zu geben, die in der 
Broschüre „Die rechnerische Erfassung der Verbren- 
nunfsvorgánge", Verlag von W. Knapp in Halle/Saale, 
eingehend gegeben ist, doch dürfte es keine Schwierig- 
keiten machen, die Entwicklung der Rechnung zu ver- 
folgen. 


Die Schemas sind aufgebaut auf den folgenden 
drei Formeln: 


L Die Abgasmenge:n- 

0,266 N,” + 0,25 H” + S" = (0,5 CO" + CO," +0," 

0,266 N,‘ + 025 H' +S = (0,5 CO' + CO, * OY 

worin N,", H”, S" usw. sich auf die Einheit des Brenn- 
stoffes und N7’, H’, S' usw. auf 100 m? Abgas beziehen. 


IL Die Luftmenge ist: 


2 (Nz u 
m = 1,266 - (foo — N. ) 


H. Der Kohlenstoffverlust ist: 
R -CO"- C” + CO a” — 495 (CO + C SES 


Die auf die Einheitsform nach den beifolgenden 
Schemas umgerechneten Analysenwerte und die 
Rauchgaswerte sind in die Formeln einzusetzen, um die 
Raummengen der Verbrennung zu erhalten. 


100 


Theoretisch vollkommene Verbrennung 
einer Schiffskohle 


Errechnung der Brennstoffzahl 


Gew.-Analyse kg | Einbeitsform m? 


C, = 0,833 | C" : 1,554 
S, = 0,012 S" = 0,0084 0,84 
O, = 0,09 O,” — 0,063 6,3 
H, = 0,055 | H” = 1,222 30,55 - 
N, = 0,01 N,” = 0,008 0,21 
| 31,60 6,3 
Brennstoffzahl B, 
31,60 — 6,3 - 25,3 m? O, für 100 Brennstoffeinheiten. 


Die Abgasmenge für 1 kg Brennstoff 


Verbrennungsprodukte | Stickstoff 


CO, = 1,554 m? 1,554 
SO, = 0,008 m? 0,008 
1,562 
0,063 
1,499 - 3,762 — 5,639 
H,O - 0,611 m? 0,611. 1,881 = 1,149 
— 0,008 
2,173 m? | 6,196 
Abgasmenge CO, H,0'+S0, N, 
Nasse 1,554 0,619 6,796 = 8,969 m? 
Trockene 1,554 ` 6,796 — 8,350 m? 
y, 18,61 81,39 = 100°% 
Abgaszahl A, - 81,39 - 0,266 — 18,61 = 3,04 m? O, für 
100 m? Abgas. 
25,3 
Trockene Abgasmenge n = 304 = 8,323 m?. 


Unterschied 0,3%,. 
Kohlenstoffverlust 10°/,. 
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CO, H,O'-SO, N,’ 
Vollkommene 
Verbrennung 1,554 0,611 6,796 
10°/, Verlust 0,154 0,154 - 3,762 = 0,579 
Nasse Abgas- e 
menge 1,400 0,611 6,217 = 8,228 m? 
Trockene Ab- 
gasmenge 1,100 6,217 = 7,617 m? 
0,0 18,38 81,62 = 100°, 
Abgaszahl A, = 81,62 - 0,266 — 18,38 
SE 
Eeng an 


Unterschied 0,25? |. 
Kohlenstoffverlust 10°/, + Wasserstoffverlust 10?,,. 


Im allgemeinen ist anzunehmen, daß bei der Ver- 
brennung von Kohle der evtl. entweichende Wasser- 
stoff an Kohlenstoff gebunden ist, und da die höheren 
Kohlenwasserstoffe sich leicht zersetzen, wurde für 
die folgende Entwicklung angenommen, daß der Ge- 
samtwasserstoff als Methan CH. auftritt. Aus 1 m? CH. 
entstehen bei der Zerlegung 


1 Atom m?’C und 4 Atom m? H. 


CO, H,0' CH; N,’ 

Vollkommene em Sr CS 
Verbrennung 1,554 0,611 6,196 
10°/, Verlust 0,154 0,061 694 


Nasse Abgasanalyse 1,400 0,550 0,031 6,102 = 8,083 m? 
Trockene  , : 1,400 0,031 6,102 = 7,533 m? 
9j, 18,58 0,41 81,01 = 100", 
Da nun in den Abgasen nur CH, als brennbare, gas- 
fórmige Substanz vorhanden ist, die zerlegt werden 
muß, der Kohlenstoff aber weder in der Brennstoff- 
zahl B, noch in der Abgaszahl A, in Erscheinung tritt, 
so wird die Menge der Atom m’? H in 
100 m? des Abgases = H’ = 4-0,41 — 

und die Abgaszahl 

Az = 81,01 : 0,266 + 0,25- 1,64 — 18,58 — 3,37 m? O, 

für 100 m? Abgas. 

Trockene Abgasmenge = 


= a = 7,514 mi, Unterschied 0,29; 


Wird nun, wie bis jetzt üblich, das Unverbrannte nicht 
bestimmt, so würde CH, zu N,’ hinzukommen und die 
Abgasanalyse abgelesen werden 
CO,’ = 18,58%, N,’ = 81,42°/,, 
woraus sich die falsche Abgaszahl 
A, = 81,42 . 0,266 — 18,58 = 3,07 m? O, 
und die falsche Abgasmenge 


25,3 f 
307 " 8,24 m? ergibt. 


Der Unterschied beträgt — 9,4 X. 


Werden also, wie dies bis heute allgemein ge- 
schieht, die unverbrannten Kohlenwasserstoffe nicht 
bestimmt, so entsteht auch nach der neuen Rechnungs- 
weise ein Fehler von 9,4%. Nach der alten Rech- 
nungsweise ist aber der. Fehler, wenn auch nicht 
wesentlich, doch immer hóher, und besonders ist er 
auch vorhanden bei reinen Kohlenstoffverlusten, bei 
dem die neue Rechnung die Menge einwandfrei ergibt. 

Nach der alten Rechnung würde gefunden werden: 


155,4 
1. 1861 ^ 8,35 m? gegen 8,35 — 0°, 


1,64 


n = 


n = 
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2. aig = 8,45 m? gegen 7,617 — 11,1°,, 
3: ce = 8,36 m? gegen 7,533 — 11,1°;.. 


Die Verbrennungswärme 


Weiterhin ist eine Berechnung der Verbrennungs- 
wärme gegeben und auch aus dieser Verbrennungs- 
wärme die der Verbrennung entsprechende Tempe- 
ratur ausgerechnet worden. Aus dieser Rechnung er- 
gibt sich, daß, gleichgültig ob Kohlenstoff oder Wasser- 
stoffverluste vorhanden sind, die Verbrennungstempe- 
ratur praktisch gleichbleibt. Die geringen Verschie- 
denheiten um 10 % werden natürlich bei Verdünnung 
der Gase durch Zusatzluft noch viel geringer. Es ist 
deshalb unmöglich, die Temperatur der Verbrennung 
als Grundlage einer Feuerungskontrolle zu nehmen. - 


Vollkommene Verbrennung: 
CO,’ : 1,554 - 4330 = 6 712) WE 
SO, : 0,008 - 3170= 25 WE 
H,O':0,061 - 2584 = 1578 WE 
8 332 WE 
352 WE 


Die Bildungswärme derKohle davon abgesetzt ` 
a) Verbrennungswärme der vollkommenen 


Verbrennung . . . . . 1980 WE 

— 10°/, Kohlenstoffverlust . 610 WE 
b) Verbrennungswárme mit 10%, Kohlen- 

stoffverlust . . . . ' . 7310 WE 

— 10°/, Wasserstoffverlust 160 WE. 
c) bei 10°/, Kohlenstoff- und 10°,, Wasser- 

stoffverlust . . . . . . . . . . 7150 WE 


a) Nasse Abgasmenge 8,969 m? auf zweiatomige Gase 
reduziert: n, = 1,1 -8,969 - 9,87 m? 


Wärmeinhalt für 1 m? zweiatomiger Gase = 
entsprechend t — 2260? 
b) Nasse Abgasmenge 8,236 reduziert auf zweiatomige 


Gase: n, = 1,1 - 8,236 -- 9,05 m? 


Wärmeinhalt für 1m? zweiatomiger Gase = E = 808 WE 


9, 
entsprechend t = 2260° D 


980 
ag" 808 WE 


c) Nasse Abgasmenge 8,09 m?, auf zweiatomige Gase ` 


zurückgeführt: 

n, 1,1- 8,09 — 8,9 m? 
o . - : . 1150 
Wärmeinhalt für 1 m? zweiatomiger Gase = — 


entsprechend t = 22509.  ' 


IL. Das zweite Beispiel behandelt die Verbrennung 
eines amerikanischen Heizóles. 


Theoretisch vollkommene Verbrennun£g 


Gew.-Analyse | Einheitsanalyse | Berechnung der Brennstoffzahl 
C, = 0,85 C“ = 1,586 
0,7 
S, — 0,01 S" — 0,007 
1,33 

O,= 0,019 | O"- 0,0133 
H,=0,121 | H” — 2,689 67,222 

| 6192 1,33 


Brennstoffzahl B, 
67,92 — 1,33 -. 66,59 m? O, für 100 Brennstoffeinheiten. 
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Die Abgasmenge für 1 kg Brennstoff 


Verbrennungsprodukte | Stickstoff 


CO, = 1,586 m? 1,586 
SO, = 0,007 m? 0,007 
1,593 
0,013 
1,58 - 3,762 — 5,944 m? 
H,O - 1,345 m? | 1,345. 1,881 — 2,530 m? 
2,938 m | . 8,474 m? 


CO, H,O'«SO', N, 


Nasse Abgasmenge 1,586 1,352 8,474 — 11,412 m? 
Trockene  , 1,586 8,474 — 10,06 m? 
di 15,76 84,24 = 100^, 
Abgaszahl A, = 84,24 - 0,266 — 15,76 = 6,64 m° O, für 
100 m? Abgas. 


Trockene Abgasmenge n = D — 10,03 m°. 


Unterschied 0,3?/,. 
Kohlenstoffverlust 10? ,. 


CO.  H,O'* SO,' N,‘ 


Vollkommene 
Verbrennung 1,586 1,352 8,474 
10°/, Verlust 0,158 0,594 


Nasse Abgasmenge 1,488 1,352 7,880 = 10,660 m’ 


Trockene „ 1,428 1,880 = 9,308 m’ 
Oo 15,34 84,66 — 100°, 
Abgaszahl A, = 84,66 - 0,266 — 15,34 — 7,18 m’ O, für 
100 m? Abgas. 
66,59 : 
Abgasmenge n = „75 = 9,275 m? = 0,4°/, Unterschied. 


Kohlenstofiverlust 10°, + Wasserstoffverlust 10°;.. 


CO, H,0^-SO, CH, Ny 
Verbrennung 1,586 1,352 0,067 8,414 
109, Verlust 0,158 135 0,846 
Nasse Abgasanalyse 1,428 1,217 0,067 71,628 = 10,340 m? 
Trockene „ 1,428 0,067 7,628 = 9,123 m’ 
dë 15,65 0,74 83,61 = 100%, 
Die Einheitsanalyse ergibt sich nach dem vorher- 
gehenden Beispiele zu CO,‘ = 15,65* ,, H' = 4 0,74 - 
2060, N.’ = 83,61?/,, und daraus die Abgaszahl 
A, = 83,61 - 0,266 + 0,25 - 2,96 — 15,65 — 7,33, 
die trockene Abgasmenge | 
66,59 
n7 7133 
Unterschied 0,4? ,. 
Wird, wie bis jetzt üblich, CH, zu N,’ geschlagen, so 
würde die falsche Abgasmenge CO,‘ = 15,659, N, = 
84,359/, die Abgaszahl A, = 84,35 - 0,266 — 15,65 — 


Vollkommene 


- 9,085 m’, 


6,79 m? O, ergeben, woraus die Abgasmenge n — po z 


9,8 m? mit einem Unterschiede von 6,4°/, sich errechnet. 
Nach alter Rechnung würde sich ergeben: 
Unterschied 


a) 15, 76 = 10,06 m 0 i0 
158,6 3 07 

b) 1534 — 10,33 m 10,17, 
158,6 " 8 0° 
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Die Verbrennungswärme: 
a) Vollkommene Verbrennung: 
CO,':1,586 - 4330 ” 6867 WE 
SO,:0,007:3170— 22 WE 
H,O':1,345 - 2584 = 3475 WE 
10364 WE 


Die Bildungswárme ist in Abzug zu bringen 564 WE 
9800 WE 
b) 10°, Kohlenstoffverlust 9800 — 690 9110 WE 
c) 10°% Kohlenstoff und 10°, Wasserstoff- 
verlust 9800 — 690 — 350 . . . =8760 WE 
a) Reduzierte Rauchgasmenge SE : 1,1 - 11,412 -= 12,55 m? 
b) - F —1,1-10,66 —11,73 „ 
c) : x S =1,1:10,34 =11,37 „ 
a) Wärmeinhalt je m? oe: = 780 WE, t = 2190" 
9110 . : 
b) á W 4i "in -- 777 WE, t 2180 
| 8760 ` ` R 
c) " " n =” 11,37 = 770 WE, t = 2165". 


Der Vollstándigkeit halber sollen noch in dem ersten 
Beispiele die Verbrennung unter C noch mit einem 
Luftüberschusse von 2 und 5 m? Luft je kg des Brenn- 
stoffes betrachtet werden. 


2 m? Luft = 0,42 m? Sauerstoff + 1,58 m? Stickstoff 
5 m? Luft = 1,05 m? Sauerstoff + 3,95 m? Stickstoff 


CO. O CH, N,‘ 
Trockene 
Abgasanalyse 1,400 0,031 6,102 — 7,533 m? 
+2 m? Luft -- 0,42 1,58 -: 2,000 m? 
Trockene 
Abgasmenge 1,400 0,42 0,031 7,682 -- 9,533 m’ 
Die — 14,69 4,4 0,33  À 80,58 - 100°, 


Abgaszahl A, — 80,58 - 0,266+ 0,33—(14,69 + 4,4) 
= 21,424 + 0,33 — 19,09 : : 2,664 
eet -9,50 m?, 0,35°/, Unterschied. 
Bei falscher Analyse 
Ges = 14,69%, O 
Abgaszahl A 


Abgasmenge n = 


a = 4,4%, N,’ — 80,91 
- 0,266 - 80,91 — 19,09 — 21,522 — 19,09 
2,432 m3. 


227 


SCHIFFBAU 


25,3 
Falsche Abgasmenge n = 2432 


Unterschied 8°/.. 
Jetzige Rechnungsweise: 


- 10,28 m”. 


1554 ` : f 
n-— 14,69 10,58 m, 11 % Unterschied, 
CO.’ O, (CH, N,’ 
Trockene 
Abgasmenge 1,400 0,031 6,102 -- 7,533 m? 
+5 m? Luft 1,05 ` 3,950. 5,000 m? 
1,400 1,05 0,031 10,052 12,533 m? 
r 11,17 838 0,25 8020 100% 
Abgaszahl A, = 80,2 - 0,266 + 0,25 — (11,17 + 8,38) — 2,03 
25,3 


Die Abgasmenge n — 203 - 12,466 m*, Unterschied 0,5%. 


Falsche Analyse CO,’ 11,17. O; — 8,38, N,‘ - 80,45 
Abgaszahl A, — 21,40 — 19,55 — 1,85 m? O, 


im — 13,68 m? — 9,1?/, Unterschied. 


Jetzige Rechnungsweise: 


Abgasmenge n = 


n — EU — 13,91 m? — 10,8°/, Unterschied. 
11,17 
Kohlenstoff- und Wasserstoffverluste von 10 % 


sind natürlich bei jeder rationellen Feuerung zu ver- 
meiden. Der LuftüberschuD ist zuerst mit Absicht nicht 
behandelt worden, um zu zeigen, daß auch bei diesen 
verhältnismäßig sehr großen Verlusten die Unterschiede 
in der Rauchgasanalyse gering sind, so daß die For- 
derung einer besseren Gradierung der Rauchgasprüfer, 
bei denen es unbedingt möglich ist, noch '/;» ^; sicher 
abzulesen und Teile von '/ı zu schätzen, wohl gerecht- 
fertigt sein dürfte. Der einzige Einwand, der nunmehr 
noch gegen die neue Berechnungsweise vorgebracht 
werden könnte, ist die Schwierigkeit, eine gute Durch- 
schnittsanalyse zu erzielen, und daß dieses möglich ist, 
soll in einer anderen Abhandlung bewiesen werden. 
An und für sich ist es auch zur Kontrolle der Feuerung 
gleichgültig; denn auch aus einzelnen Stichproben, 
die keine Durchschnittsanalyse des betreffenden Ab- 
gases sind, kann entnommen werden, ob die Feuerung 
einwandfrei arbeitet oder mit Mängeln behaftet ist. 


Auszüge und Berichte 


Der zwölfte Deutsche Sceschiffahrtstag 


Der zwölfte Deutsche Seeschiffahrtstag fand am 30. und 
31. März 1925 im Plenarsaal des Preußischen Staatsrates 
in Berlin unter der Leitung des ersten Vorsitzenden des 
Deutschen Nautischen Vereins, Herrn Direktor Karl Holm- 
Flensburg, und des ersten Vorsitzenden des Verbandes Deut- 
scher Seeschiffer-Vereine, Herrn Kapitän Simonsen - Ham- 
burg, statt. Als Vertreter des Reiches war der stellvertre- 
tende Reichspräsident, Exzellenz Dr. Simons, mit Herrn 
Staatssekretär Dr. Meißner erschienen, außerdem hatten 
fast alle Ministerien, zahlreiche öffentliche Körperschaften 
und Wirtschaftsverbände ihre Vertreter zu dieser Tagung 
entsandt. 

In einer Begrüßungsansprache betonte Herr Direktor 
Holm, daß man aus dem sehr regen Besuch der Versamm- 
lung erkennen könne, welche Bedeutung und welches Inter- 
esse der Seeschiffertag in weiten Kreisen besäße und wie 
notwendig sein Fortbestehen in einer starken Form unter 
den heutigen Verhältnissen wäre. In den Beziehungen der 


Nationen zueinander, welche Güter schaffen, verbrauchen 
und austauschen, sei Deutschland ein wichtiger wirtschaft- 
licher Faktor, und mit einer Förderung der deutschen See- 
schiffahrt würde auch die Zukunft Deutschlands gefördert. 

Zur Entwicklung großer überseeischer Interessen ist vor 
allem der Wiederaufbau der deutschen Seeschiffahrt not- 
wendig. In der Fahrt des Z. R. III ließe sich das Sinnbild 
deutscher Schaffungsfreudigkeit und ein Wegweiser erken- 
nen, auf welchem Deutschland seine Auslandsgestaltung 
wieder zur Geltung bringen könne. 

Der Herr Reichswirtschaftsminister Neuhaus dankte 
im Namen des stellvertretenden Reichspräsidenten und der 
Reichsregierung. Es stellte eine umfassende Fürsorge für 
die Hebung der Seeschiffahrt in Aussicht, da diese berufen 
ist, wertvolle Dienste zur Besserung der Beziehungen zwi- 
schen Deutschland und den anderen Nationen leisten zu 
können. Es sei bereits vieles zur Unterstützung der deut- 
schen Seeschiffahrt getan worden, die Reichsregierung sei 
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bereit, auch in Zukunít die Interessen der Seeschiffahrt 
nach Móglichkeit zu fórdern. 

Es folgte ein Vortrag des Direktors der Hapag, Herrn 
Dr. Kiep, welcher eingehend sich über die heutige Lage 
der deutschen Seeschiffahrt aussprach und hierbei einen 
umfassenden Ueberblick entrollte. 

Der Vortragende zeichnete zunächst in großen Zügen 
den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte nach der 
Ablieferung nahezu aller deutscher Schiffe gemäß den Be- 
stimmungen des Vertrages von Versailles. Er wies insbeson- 
dere darauf hin, wie der Wiederaufbau durch die bereits 
^im Jahre 1917 erlassenen gesetzlichen Vorschriften beein- 
trächtigt wurde, die nur einen Bau von reinen Frachtschif- 
fen ohne Passagiereinrichtung vorsahen. Die für die deut- 
sche Personenbeförderung erforderliche Tonnage konnte 
daher durch Umbau dieser Frachtschiffe zu einem großen 
Teil nur behelfsmäßig hergestellt werden. Die anderen 
Nachteile, wie die im Kriege herrschende Knappheit an 
Messing und Kupfer, wurden gestreift, ebenso wie die Tat- 
sache, daß manche Schiffe, die erst vor kurzem fertig- 
geworden sind, schon vor Kriegsbeginn in Auftrag gegeben 
waren und daher nicht den modernsten Anforderungen ent- 
sprechen konnten. Am Ende der Wiederaufbauperiode, 
Anfang 1924, verfügte die deutsche Handelsflotte nach der 
Statistik des Verbandes Deutscher Reeder, einschließlich 
Danzig und Memel, über 2,8 Mill. ts, von denen 55,5 % in 
Hamburg, 26,7% in Bremen, 14,8% in den Ostseeháfen 
und 3% in den übrigen Nordseecháfen beheimatet sind. Die 
Hamburg-Amerika Linie ist die größte deutsche Reederei 
geblieben und zählt heute mit ihren Neubauten rund 450 000 
B.-R..T, Ihr folgt der Norddeutsche Lloyd mit rund 400 000 
B.-R.-T. Die Größen-Reihenfolge der übrigen Gesellschaften 
ist ebenfalls ungefähr dieselbe wie vor dem Kriege, bis auf 
das Erscheinen der Hugo-Stinnes-Linien mit 158 000 B.-R.-T. 
In den letzten Monaten hat die deutsche Handelsflotte ins- 
gesamt leider nicht zu-, sondern abgenommen. Hieraus er- 
hellt, daß die deutsche Reederei nicht am Ende ihrer 
Schwierigkeiten, sondern in mancher Beziehung erst am 
Anfang ist. 

Der Vorsitzende begrüßte es, daß die Belange der Schiff- 
fahrt weiterhin beim Wirtschaftsministerium bearbeitet wür- 
den, soweit sie nicht ressortmäßig dem Reichsverkehrs- 
ministerium und dem Ministerium des Innern bzw. dem Aus- 
würtiden Amt zufallen. Der Redner dankte der Reichs- 
marine, der er die Seewarte wieder unterstellt sehen 
möchte, für die tätige Hilfe bei den großen Eisschwierig- 
keiten des letzten Jahres und drückte die Genugtuung der 
Reederei darüber aus, daß wieder deutsche Kriegsschiffe 
ins Ausland fahren können und damit zur Anknüpfung neuer 
Beziehungen und Hebung des deutschen Ansehens beitragen. 

Der Vortragende behandelte eingehend die von der Re- 
gierung der notleidenden Werftindustrie an Stelle einer 
produktiven Erwerbslosenfürsorge zusebillisten Schiffbau- 
darlehen in Höhe von insgesamt 50 Mill. Mark und wies 
darauf hin, wie relativ gering diese Hilfe sei im Vergleich 
zu den unter viel günstigeren Bedingungen und in viel grö- 
Derer Höhe zudebilligten französischen Schiffahrtskrediten. 
Die untragbare steuerliche Belastung des letzten Jahres 
wurde getadelt und der Hoffnung Ausdruck gegeben, daß 
die neuen Steuergesetze den Erfordernissen der Wirtschaft 
mehr Rechnung tragen .Der Vortragende bemängelte, daß 
die Schiffahrt, die ihre ganzen Aktiven abgeliefert habe, 
mit unter das Dawes-Gutachten aufgenommen sei, trotzdem 
nach dem Sinn und Geist desselben die Reederei gewiß 
nicht hineingehóre. Er sprach sodann die Hoffnung aus, 
daß die Regierung bei Aufbringung der Verzinsung der 
Industrieobligationen diesen Verhältnissen Rechnung tragen 
möge. Schließlich dankte der Vortragende den Angestell- 
ten der Reederei an Bord und an Land für ihre tätige Mit- 
arbeit an dem bisherigen Wiederaufbau. 

Alsdann untersuchte der Redner die Lage der deut- 
schen Schiffahrt innerhalb der Weltschiffahrt, wobei er aus- 
führte, daß zwei Grundtatsachen von entscheidender Be- 
deutung sind: die Zunahme der Welttonnage und die Ab- 
nahme des Weltverkehrs. Die stählerne und eiserne 
Dampfer- und Motortonnage der Welt hätte 1914 41% Mill. 
B.-R.-T. betragen, im Juni 1924 hätte sie sich erhöht auf 
51% Mill. B.-R.-T. Die Zunahme von 15 Mill. B.-R.-T. könne 
allerdings nicht als voll gerechnet werden, vor allem, wenn 
man nur diejenige Tonnage unter die Lupe nehme, die für 
die Beförderung von Ladung in Frage komme, Die Tank- 
schiffe, die also ausschließlich Oel befördern, hätten in den 
letzten 10 Jahren um 4 Mill. ts zugenommen, die über 25 
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Jahre alten Schiffe um Mill. ts, und die Summe der wegen 
Ungeeignetheit aufgelegten Tonnage des Shipping Board 
betrage ebenfalls 4 Mill. ts. Man könne also, um zu einem 
richtigen Bilde zu kommen, von der Zunahme von 15 Mill. 
rund 12 Mill. abziehen und komme somit zu einer effek- 
tiven Zunahme von 3 Mill. B.-R.-T., die einer Abnahme 
des Weltverkehrs um rund 20 % gegenüberstehen. In der 
Passagierbeförderung hat die Einwanderungsgesetzgebung 
der Vereinigten Staaten eine geradezu ruinöse Lage ge- 
schaffen, die sich am deutlichsten darin ausdrückt, daß 1923 
97 419, 1924 nur 23581 Passagiere 3. Klasse von den Nord. 
seehäfen nach den Vereinigten Staaten befördert wurden; 
in 1927 wird, wenn die augenblickliche Gesetzeslage erhal- 
ten bleibt, die Zahl der zugelassenen deutschen Einwanderer 
noch von 51 227 auf 22018 herabgesetzt. 

Neben diesen beiden Grundtatsachen steht als weitere 
Erschwerung der Lage das Vorhandensein zahlreicher staat- 
lich subventionierter Flotten, deren Defizit aus dem Säckel 
des Steuerzahlers gedeckt wird. An der Spitze marschiert 
das U.S. Shipping Board mit einem Jahresunterschuß von 
nahezu 200 Mill. Mark. Der Vortragende wies darauf hin, 
daß die aus den Ländern mit Staatshandelsflotten stam- 
mende Behauptung, daß deren Erhaltung nötig sei, um die 
Raten auf angemessener Höhe zu halten, kindlich wäre, da 
die Schiffahrt ein internationales Gewerbe sei, dessen Be- 
triebsmittel auf der ganzen Welt hin- und hergeschoben 
werden können bis zu dem Zeitpunkt, wo es vorteilhafter 
sei, das Schiff aufzulegen, hierdurch die Frachtenlage auto- 
matisch regulierend Dieses natürliche Spiel der Kräfte 
wird durch die Staatsflotten, bei denen es keine wirtschaft- 
liche Grenze gibt, völlig gestört. Unter Bezugnahme auf die 
Antrittsrede des neu erwählten Vorsitzenden der englischen 
Schiffahrtskammer wies der Vortragende darauf hin, daß 
der Anteil der Seefracht an dem Verkaufspreis von Waren, 
die aus eingeführten Rohstoffen hergestellt sind, im allge- 
meinen gering ist. Ein aus kanadischem Weizen hergestell- 
tes 4 Pfund-Brot kostet in England % Pig. Hiervon be- 
trägt die Seefracht für die Beförderung über 2900 englische 
Meilen nur 2 Die. während die Eisenbahnfracht auf 2400 
Meilen 12 Pfg., also das 6 fache ausmacht. 


Der Redner untersuchte sodann die augenblickliche 
Rentabilität der Schiffahrt im Vergleich zweier gleicher 
Dampfer in gleicher Fahrt zwischen den Vereinigten Staa- 
ten und Hamburg in den Jahren 1913 und 1924 mit dem Er- 
$ebnis, daß einer Steigerung der Frachteinnahmen um 
53% eine Steigerung der Betriebsausgaben, Lade- und 
Löschkosten, Hafen- und Pierabgaben von 107 % oder das 
Doppelte gegenüberstehe. Von den Betriebsausgaben haben 
sich gesteigert: Heuern und Verpflegung um 56 %, Laden, 
Löschen, Hafen- und Pierabgaben um 146 %. Im großen 
Durchschnitt ist die Steigerung der Einnahmeseite sogar 
geringer gewesen, da der Weltfrachtindex seit 1913 nur um 
12,6 %, also nur um einen Bruchteil der Wertverminderung 
des Goldes gestiesen ist. 

In welcher Weise die Zunahme des Weltfrachtraums 
und die Abnahme des Weltverkehrs auf die zweckmäßige 
Ausnutzung der Tonnage sich auswirke, beleuchtete der 
Vortragende an einigen Zahlen des Hamburger Hafenver- 
kehrs für 1924. Die Netto-Tonnage der ein- und ausgelau- 
fenen beladenen Schiffe erhöhte sich gegen 1913 um 10 %, 
während das Gewicht der von diesem Schiffsraum angelie- 
ferten und abgefahrenen Gütermense sich von 25.5 Mill. ts 
auf 20,7 Mill. ts, also um 20 % ermäßigte. Der Vortragende 
wies darauf hin, daß die deutsche Flagge ihren Anteil von 
37% am Hamburger Verkehr im letzten Jahre nicht habe 
steigern können. 

Der Redner gab der Hoffnung Ausdruck, daß das Lon- 
doner Abkommen den Beginn einer Konsolidierung der poli- 
tischen Lage darstelle, wenn auch die hiermit eingeleitete 
Politik durch die Nichtráumunc der Kölner Zone einen argen 
Schlag erlitten habe. Er begrüßte die mit England und Ame- 
rika auf der Basis der Meistbegünstigung abgeschlossenen 
Handelsverträge in der Hoffnung, daß ihnen bald andere 
ähnliche folgen möchten. 

Nachdem dann auf die internationalen Bestrebungen zur 
Vereinheitlichung einzelner seerechtlicher Gebiete, so der 
Konnossemente und der Dispachierungsvorschriften einge- 
gangen worden war, unter Hinweies auf die hierbei erfolgte 
Mitwirkung von Vertretern der deutschen Reederei, unter- 
suchte der Vortragende die Möglichkeiten, die Lage der 
deutschen Schiffahrt zu bessern durch Erhöhung der Ein- 
nahmen und Verminderung der Ausgaben. Es wurde aus- 


geführt, daß im Geiste Albert Ballins bei allen Fracht- 


8. APRIL 1925 


und Passagekonferenzen Verständigungen angestrebt würden, 
ebenso wie innerhalb der deutschen Schiffahrt durch Zu- 
sammenschlüsse und Abmachungen zu erreichen versucht 
würde, daß überflüssige Expeditionen unterbleiben, dabei 
ECCE dem Handel regelmäßigere Abfahrten bietend. 
Auf der Ausgabenseite werde weiterhin durch Ausnutzung 
der neuesten Erfindungen, insbesondere auf dem Gebiete der 
Betriebsstoff-Ersparnis, alles versucht, um die Kosten zu ver- 
mindern, ebenso in den Häfen durch bessere Organisation 
und durch Intensivierung der Arbeit sowie Einführung Ar- 
beit sparender Maschinen. Der Vortragende war der Auf- 
fassung, daß diese Maßnahmen nicht ohne Erfolg geblieben 
seien, so daß das neue Jahr sich etwas freundlicher anlasse. 
Es wurde auch darauf hingewiesen, daß die Schiffahrt bei 
ihrem internationalen Charakter keinen durch Zölle ge- 
schützten Inlandsmarkt besitze und infolgedessen ungün- 
stider dastehe als viele andere Erwerbszweige. Die Erhal- 
tung der deutschen Schiffahrt als Brücke zu dem Auslande 
ist aber nicht nur im Interesse der gesamten deutschen 
Wirtschaft, sondern insbesondere als Aktivposten unserer 
notleidenden Zahlungsbilanz unbedingt erforderlich. 

Der Redner wies darauf hin, daß die Reederei ein Baro- 
meter der gesamten Wirtschaftslage darstelle, daß heute 
noch auf veränderlich stehe, und rief zum Schluß alle deut- 
schen Kreise und Regierungsstellen zur Mitarbeit und Hilfe 
auf, damit das Barometer, hoffentlich in nicht allzu ferner 
Zeit, Schön-Wetter anzeige. 

Der Präses der Handelskammer Lübeck, Herr Boie, 
wiederholte das bereits im vorigen Jahre zum ee 
gebrachte Verlangen, daß die Interessen der deutschen See- 
schiffahrt allseitid vom Reichswirtschaftsministerium wahr- 
genommen werden und wehrte sich gegen eine Uebertra- 
gung an ein anderes Ministerium, z. B. Verkehrsministerium. 

Hieran schlossen sich die Berichte der vom elften Deut- 
schen Seeschiffahrtstag eingesetzten Kommissionen über 
Stabilitätsfragen, Nebelsignalmittel und Konsulatswesen. 

(Fortsetzung folgt) ` 
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Die gute Uebereinstimmung in den Resultaten 
der verschiedenen in obigem analysierten Serienversuche 
mit Propellern verschiedener Konstruktionsverhältnisse 
dürfte es angebracht erscheinen lassen, die Ergebnisse in 
neuen Diagrammen darzustellen, welche die Mittel- 
werte der von den verschiedenen Versuchstechnikern fest- 
gestellten Werte bringen und ein weiteres Gebiet umfassen, 
als es bei jeder einzelnen der betreffenden Serien der 
Fall ist. In Abb.6und8 hat Taylor dies für dreiflüglige 
Schrauben als Funktion der Belastun«s'rade pp und Eu 
durchgeführt und zwar für mittlere Blattbreitenverhältnisse 
b/D — 0,25, welche für alle gewöhnlichen Konstruktionsfälle 
im Durchschnitt (mit Ausnahme bei schwer belasteten 
Schlepperschrauben) in Frage kommen dürften, wo das Auf- 
treten der Hohlraumbildung nicht zu befürchten ist. Das zu- 
grunde gelegte Blattdickenverhältnis betrug durchweg 0,05. 
Dassebe muß entsprechend der erforderlichen Festigkeit der 
Flügel in jedem einzelnen Falle naturgemäß eine Korrektur 
erfahren. Die Diagramme in Abb. 7 und 9 beziehen sich 
auf vierflüglige Schrauben mit 0,2 mittleren Blattbreiten- 
verhältnissen und 0,04 Flügeldickenverhältnissen, so daß das 
Verhältnis des letzteren zu dem des mittleren Blattbreiten- 
verhältnisses von 0,20 bei diesen vierílüsliden Schrauben 
genau dasselbe war wie bei den dreiflügligen bei 0,05 
Dickenverhältnissen und 0,25 Blattbreitenverhältnissen, näm- 

0.04 005 
lich gleich --- = -- - = 020. 

e 0.20 025 m 
sein, auf Grund dieser Diagramme die Unterschiede in der 
Wirkungsweise von drei- und vierflügligen Schrauben im 
allgemeinen sowie die Differenzen in den für beide bei ver- 
schiedenen Belastungsgraden in Frage kommenden Haupt- 
dimensionen zu kennzeichnen. Diese vergleichende Zusam- 
menstellung ist in der Tabelle I an Hand der in den Abb. 
8 und 9 dargestellten Diagramme für die in praktischen 
Fällen in Betracht kommenden verschiedenen Werte von 
pu = 5 — 23 vorgenommen worden und zwar zunächst für 
die im Maximum erreichbaren besten Wirkungsgrade, ferner 


Es dürfte nun erwünscht 
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auch für die gleichen Steigungsverhältnisse (bei den drei- 
und vierflügligen Schrauben) unter Zugrundelegung des- 
jenigen Steigungsverhältnisses, welches bei den dreiflügligen 
Propellern den besten Wirkungsgrad verspricht. Die Durch- 
messerkoeflizienten sind in der Tabelle mit ?, bzw. Zu 
die Steigungsverhältnisse mit a, und a, und die Wirkungs- 
grade mit e und e, bezeichnet, wobei der Index die Flügel- 
zahl der betreffenden Schrauben angibt. Die in Tabelle I 
zusammengestellten Werte zeigen dasselbe Resultat, welches 
bereits bei der Erörterung der Diagramme (Abb. 5) festgestellt 
worden ist, nämlich die verhältnismäßig sehr geringe Diffe- 
renz in den Durchmessern zwischen drei- und vierflügligen 
Schrauben bei gleichen Belastungsgraden für die in beiden 
Fällen im Maximum erreichbaren besten Wirkungsgrade. 
Letztere sind auffallenderweise bei den vierflügligen Pro- 
pellern durchweg nur um etwa 3—4% kleiner als bei den 
dreiflügligen, was darauf zurückgeführt werden kann, daß 
die vierflügligen Schrauben größere Steigungsverhältnisse 
aufweisen, wodurch ein gewisser Teil des bei diesen an sich 
wohl größeren Wirkungsgradabfalls wieder EE wird. 
Aus den im unteren leil der TabelleI für die Schrauben mit 
gleichen Steigungsverhältnissen zusammengestellten Werte 
ist zu entnehmen, daß die Unterschiede zwischen drei- und 
vierflügligen Propellern in den Durchmesserkoeffizienten ? 
und demnach auch die in den absoluten Größen der Durch- 
messer selbst, noch geringer sind als im ersten Fall, während 
der Abfall der Wirkungsgrade bei den vierflügligen Schrau- 
ben den dreiflügligen gegenüber etwas größer ist als im 
ersten Vergleichsfall, bei den im Maximum erreichbaren 
besten Wirkungsgraden. Mit vierflügligen Schrauben ist es 
darnach in allen Fällen möglich, etwas kleinere Propeller- 
durchmesser zu wählen, allerdings unter Inkaufnahme eines 
schlechteren Wirkungsgrades. Zu bemerken wäre noch, daß 
dieser Wirkungsgradabfall relativ größer bei den kleineren 
Belastungsgragen pu ist, wie sie bei schnellfahrenden 
Schiffen in Frage kommen und bei größeren Belastungs- 
graden pu, wie sie z. B. bei langsamfahrenden Handels- 
schiffen vorliegen, immer kleiner wird. Zusammenfassend 
kann man sagen, daß diese Wirkungsgradunterschiede ver- 
hältnismäßig sehr gering sind. Für die Wahl von vierflüg- 
ligen Schrauben dreiflügligen gegenüber müssen daher, ab- : 
gesehen von der Möglichkeit mit etwas kleineren Propeller- 
durchmessern auszukommen, andere Gesichtspunkte maß- 
gebend sein, als die Größe des im Maximum erreichbaren 


Wirkungsgrades. 
- Tabelle J 


Vergleich der drei- und vierflügligen Schrauben, welche auf 
Grund der Versuchs-Diagramme Abb. 8 u. 9 berechnet sind. 


eu-| 5| * | 9 | 11| 13 | 15! 17 | 19 | 1 | 23 [25 


a) für maximalen Wirkungsgrad in jedem Falle 


101| 119 135 150, 16?| 175. 186| 198, 208| 220) 231 
4 95 113| 129 145| 1 171 181| 193, 203, 213 223 


as [1,26 1,10 0,99 0,92 10,87 10,83 10,79 0,75 10.72 10,69 10,66 
a, War 1,21 |? 0,97 0,90 0,85 10,82 0,79 (0,76 0,73 0,71 


es [0,7130 6950,07 50,655 0,637/0,620/0,604/0,589/0,576.0,564 0,555 
e, [0,690,0,675 0,656.0,640 0,625 0,611/|0,598/0,585/0,573,0,561,0,552 
b) für gleiche Steigungsverháltnisse 
&; | 101| 119, 135| 150| 162, 175; 186| 198; 208| 220| 231 
207, 219 


N 


2, | 100 118] 134| 148| 161; 173 185; 196 230 
as 11,26 |1,10 0,99 (0,92 10,87 0,83 0.79 0,75 0,72 10,69 I 


a, [1,26 1,10 (0,99 0,9? (0,87 0,83 [0,79 10,75 0,72 0,69 10,66 


es [0,7130,6950,675 0,6550,6370,62010,604 0,589 0,576 0,564 0,555 
e, 10,68500,6700,655.0,6400,622/0,610,0,595 0,580 0,570,0,560 0,550 


Für die Anwendung der vc» - Diagramme (Abb. 6 und 7) 
möge folgendes Zahlenbeispiel angeführt werden. Ein be- 
stimmtes Einschraubenschiff erfordert zur Erreichung einer 
Geschwindigkeit von V --: 16 Knoten P — 1300 abgebremste 
Wellenpferdestärken. Die Tourenzahl sei mit R = 150 pro 
Minute festgesetzt. Es sollen die günstigsten drei- und vier- 
flügligen Propeller dimensioniert und ihre Wirkungsgrade 
bestimmt werden. Bei einer angenommenen Nachstromziffer 
von w — 0,125 ergibt sich zunächst die Fortschrittsgeschwin- 
digkeit der Schraube im Kielwasser hinter dem fahrenden 
Schiff unter Berücksichtigung des Nachstroms zu 


Va — V. (1— w) - 16- 0,875 = 14 kn. 
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Skala für Werte von p, 
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Mithin liegt für den vor- 
e ere Fall für die 
Schraube ein Belastungs- 
grad vor von: 


Rt VP. 


= 150, 
V A2! 


pe = 


Für diesen Wert von Ce 
ergeben sich die Dia- 
gramme Abb. 6 und 7 der 
systematischen Versuche 
mit drei- und vierflügli- 
gen gesetzmäßig vonein- 
ander abgeleiteten Mo- 
dellpropellern für die 
besten im Maximum er- 
reichbaren Wirkungs- 
grade: 
a) dieiflüglig: 9 — 110 — 
Durchmesserkoeffi- 
zient; zugeordnetes 
Steigungsverhältnis 
H/D — 1,116 und Pro- 
pellerwirkungsgrad e 
— 0,701, 


Hieraus ergibt sich auf 
Grund der  Beziehungs- 
gleichung 


A 


die absolute Größe des 
Schraubendurchmessers 
in Fuß zu 


2. Va 
R 
" 110. 14 


di 
—'10,26 
und die Steigung bei dem 


vorliegenden teigungs- 
verhältnis von 

116 zu H= 1.16: 10,26 
— 11,91, 

b) We e 


— 104, 


Folglich E E 
gleich 
114. V. 
d = p 
R 
= 114.14 — 9.11, 
150- 


und Steigung H = 1,28* 
D — 1,28 : 9,11 = 12,43. ` 


Ein besonderer Vorteil 
der in den Abbildungen 
6 und 7 aufgetragenen 
Diagramme liegt darin, 
daß man auch für den 
Fall eines verlangten b e- 
schränkten Propel- 
lerdurchmessers, der 
nicht dem maximalen 
Wirkungsgrad entspricht, 
die betreffende Steigung 
sowie den dieser zufe- 
ordneten Wirkungsgrad 
sofort ermitteln kann. 
Angenommen es soll in 
obigem Zahlenbeispiel 
ein Durchmesser von 

-- 9' eingehalten werden, 
so ist der Wert des 
Durchmesserkoeffizienten 
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: i "t. 2 409 wo * 
2 = R a D = 96,4. Sp UI 
Va 14 MS A x 
f CA) o0 D ' ' " o 
Für diesen Wert von ? "Eit, S v E: $9.9 LE SS 
= 964 ergibt sich dann „Fir 571% 3338255  — sE 
bei dem vorliegenden Be- ECK * nmi tz 25 75, 3 7% 
lastungsgrad von pr = HN? = ` Ek 
7,38 für den dreiflügligen ` ULI KH, E AS ob Spo H Së 
P ller durch Int nevaram oe E5558 , E 
Fopeuer Gurcn interpo- E D ATAN OLG A D j) GE HA. d Sp 
: un. e 
lation in dem Diagramm TIS NYY KT D 2 
SATIA KK gear 9 wë 
Abb. 6 ein Steigungsver- ECRANS EA e “523% B SS 
hältnis von H/D = 1,52 HE d > EP g Kei UN E in 
und ein Wirkungsgrad VETT Is NUNG zi iT: ARA D rtt, 
von e— 05615, mithin NOTITIA “as 32 IMBEHHTETERHLUUEF A3" 0 AV c mr 
f eg TRETEN s MES PE III DOUD STET LAU ANHODAN 
eine Steigung von H — BERUBERUANG: S > B9 „2 EET GEHT TERT TA PLE ELT] 
152: D — 1,52- 9 — 13,68", DEMNM ENEN AN) Sem Hii SE dr. (EIS gie Gäre 
OPT TI IN NENK TTT, 5 2 Sg SITEEEITET TETUER TERR UE rein 
und für den vierflügligen "HH TELS SINE mmm T a Fxg PS EUM LET 
Propeller durch Interpo- BIB SDN Ro SERUUM ı 333 OR KEES 
Di LET IS) SH Ke éi VU INH, d ELT] y um S LOIG ULB TE 
lation in dem lagramm II IS IT CT) l ANAN RASE Apr Hi 3 o9 Eis t mur Oe du 
Abb. 7 ein Steigungsver- “IK TR ARRUN Me EE, PESE SI HHG 1 di = Hula 
hältnis von H/D — 1,45 ET AEN is ii em ^ 332 I i 
und ein Wirkungsgrad TETN ERINN Ae TE Wil GE 
von e — 0,672, mithin eine N NUN N al) E 
Steigung von H —1,45:D c IGI H WARNAN ern e Le 
= 1,45: 9 = 13,05’, NEBEEREEBER i ARAIAN TA ARA NR) UTN II WT Bu UU 
ios in a RRE EES E II OU ANTONI, 
Jen A ME > Fälle ^ HHHH He (IEN in UN A N tee LLL BALA Th IR 


BERERE 


ergab sich nach dem Dia- 
gramm Abb. 6 für die ùv 
dreiflüglige Schraube von 
d — 10,26 Durchmesser 
und H 11 91’ Steigung ^ 
ein Wirkungsgrad e = 


TTT E TO Ill 
rot III EE N Som 
0701, Bei eier aufge li 6 TUTO AN UNUS eh All 

wandten Maschinenlei- 


re NE U ll) ij Sl liiis 


le Wellenpfer- SES E 288 SE g S A ° ILZ S Qo * ^ 20€ v 
estárken würden dem- $ N E 

nach die effektiven Pro- uajuammjaox1asseumpinq = "AL =Q 
pellerschubpferdestärken CN: 
betragen U—P-:e— 

1300 : 0,701 — 911. Bei 


Kenntnis derselben, z. B. e AE. Me T KS S 
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Abb. 8 und 9 dieselben EAN um Ze o zi z i 
ANON KKK H € as ri JH 
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150/Min. ` Propellerfort- TTEA MEN ! 35% 
schrittsgeschwindigkeit BERBCHCEO WS th NRI v b 3 j i 
Va bei V = 16 kn Schiffs- Hirter Ae ESE AT o 
schwindigkeit unter Be- ~T RTTY MESS 32? d b 
rücksichtigung einer RHE Miis SN M Nes t5 dd 
Nachstromziffer w = uz YA 
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= 6,2 bestimmen dann 
Ch Diagramme der drei- 
Lee Propellerserie 

8 für den im Maxi- 

mum erreichbaren Wir- 
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Skala für Werte von o, 
Abb. 9 


Skala für Werte von p, 
Abb. 8 
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kunggrad von e — 0,701 ein Steigungsverhältnis von 
H/D = 1,16 und einen diesem letzteren zugeordneten 
Durchmesserkoeffizienten |? — 110. Mithin würde sich auch 
an Hand dieses Diagrammes Abb. 8 auf Grund der Be- 
ziehungsgleichung 2? = dum — 110 die absolute Größe des 


A 
Propellerdurchmessers ergeben zu 
SN, — 110.14 


d = ——— mm — 

R 130 

und die Steigung bei dem vorliegenden Steigungsverhältnis 

von D —1,16 zu H —1,16: 10,26 — 11,91”, d. h. genau 

dieselben Propellerdimensionen wie bei dem zuerst durchge- 

führten Zahlenbeispiel. In ähnlicher Weise können weitere 

Auswertungen für den betreffenden Fall unter Zugrunde- 

legung von U — 911 effektiven Schubpferdestärken für vier- 

flüglige Schrauben an Hand der für diese in Abb, 9 auf- 
getragenen Diagramme vorgenommen werden. 


Da die Ermittlung der Nachstromverhältnisse für ein 
bestimmtes Schiff trotz aller dahingehenden Versuche immer 
noch nicht mit ausreichender Genauigkeit ausgeführt werden 
kann, so mag es von Interesse sein, in folgendem festzu- 
stellen, wie groß der Einfluß eines Irrtums in der Größe 
eines in gewissen Grenzen unrichtig angenommenen Nach- 
stroms auf die auf Gruna der Diagramme Abb. 6 und 7 
errechneten Propellerhauptdimensionen ist. In obigem 
Zahlenbeispiel war die Nachstromziffer mit w — 0,125 ein- 
geführt, so daß man bei einer Schiffsgeschwindigkeit von 
V — 16 kn auf V4 = V (1—w) = 16 (1—0,125 = 14 kn Fahrt- 
geschwindigkeit für die hinter dem Schiff im Kielwasser 
arbeitenden Propeller unter Berücksichtigung des Nach- 
stroms kam. Bei Annahme einer kleineren Nachstrom- 
ziffer von w — 0,10 ist der Wert von Va — 14,4 kn und der 
Schraubenbelastungsgrad 


„RVP 150 |/1300 
Vai 1442" 


wofür die Diagramme Abb. 6 der dreiflügligen Propeller 
einen im Maximum erreichbaren Wirkungsgrad e -- 0,706 
für das Steigungsverhältnis von H/D — 1,2 und den zuge- 


ordneten Durchmesserkoeffizienten ^? -: R.d — 1070 er- 
A 
geben, Hiernach ist der zweckmäßigste Propellerdurch- 
messer zu : ; 
d 2- Va 107.144 ` 1027 
R 150 
und die zugehörige Steigung zu H = 1,2:d = 1,2: 10,27 
— 12,32’ bestimmt. Nimmt man andererseits eine größere 
Nachstromziffer von w := 0,15 an, so ergibt sich Va =13,6kn, 


R VP e = 0,698, H D = 1,12, 6 = 114,0, 


ferner Oe = 7,93, 
A WI 

Propellerdurchmesser d — 10,33 und Steigung H = 11,57. 
Wie daraus zu ersehen, ändert sich der Wirkungsgrad e nur 
unbedeutend (von 0706 auf 0 698 d. s. nur etwa 1%), wenn 
man für die Nachstromziífer w um 50 % verschiedene Werte 
(0,15 statt 0,10) annimmt, noch geringer, nämlich nur etwa 
1595, ist die Aenderung im Propellerdurchmesser (von 
10,27 auf 10,33) während die Steigung sich von 12,32 
auf 11,57, d. s. gegen 6 %, ändert. Hieraus geht hervor, 
daß man in der Lage ist, den zweckmäßigsten Propeller- 
durchmesser an Hand der betreffenden Diagramme für 
einen bestimmten vorliegenden Konstruktionsfall mit ziem- 
licher Genauigkeit zu bestimmen, daß aber zur Ermittlung 
der richtigen Steigung, d. h. derjenigen Steigung, welche 
erforderlich ist, damit bei der verlangten Fahrtgeschwindig- 
keit V des Schiffes die Maschine ihre volle Leistung P 
gerade bei der gegebenen Konstruktionstourenzahl R abgibt, 
eine genaue Kenntnis des Nachstroms nötig ist, welche nur 
durch die Ausführung von Modellversuchen für das be- 
treffende Schiff gewonnen werden kann, anderenfalls muß 
man dieser Unsicherheit durch die Wahl von Schrauben 
mit verstellbaren Flügeln begegnen, was in der Praxis bei 
Handelsschiffien auch meistens noch gemacht wird, trotz des 
damit verbundenen schlechteren Wirkungsgrades (infolge der 
größeren Nabendurchmesser). 

Die Diagramme in Abb. 6—9 gelten nur für dreiflüglige 
Propeller (Abb. 6 und 8) mit einem mittleren Blattbreiten- 
verhältnis von b/D 025 (bei einem Flügeldickenverhältnis 
von 0,05) bzw. für vierflüélide Schrauben (Abb. 7 und 9) 
nit einem mittleren Blattbreitenverhältnis von b/D — 0,20 


= 10.26' 


P 5s 6,87, 
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(bei einem Flügeldickenverhältnis von 0,04). Zieht man zu- 
nächst den Einfluß einer Variation der Blattbreite (bei 
gleicher Flügeldicke) in Betracht, so ergeben die Tay- 
lorschen Versuche eine Abhängigkeit vom Steigungsver- 
háltnis. Während bei den kleineren Steigungsverhältnissen 
bis zu H/D = 1,0 bei Vergrößerung des mittleren Blattbreiten- 
verhältnisses von 0,25 auf 0,30 ein etwas größerer Leistungs- 
aufwand zur Erzeugung derselben Schubleistung nötig war, 
ist dies bei den höheren Steigungsverhältnissen von H/D 
— 1—1,5 nicht mehr in merkbarer Weise der Fall. Bei 
letzteren erfordert eine Verringerung der mittleren Blatt- 
breite von 0,25 auf 0,20 eine geringere Vergrößerung der 
Propellerdurchmesser, die aber 14% kaum überschreitet, bei 
unwesentlich verschiedenen Wirkungsgraden. Letztere zeigen 
die Tendenz, mit Verbreiterung der Flügelblätter etwas abzu- 
fallen. Dieses Resultat wird durch die Versuche, welche 
Froude mit drei- und vierflügligen Serienpropellern ausge- 
führt hat, bestätigt. 

Taylor hat die veröffentlichten Schaffran- 
schen Versuche mit zwei vierflügligen Propellerserien 
von b/D = 0,174 und 0,264 mittleren Blattbreitenverhält- 
nissen mit seinen eigenen Versuchen in Vergleich 
gesetzt und zwischen diesen eine bessere Ueber- 
einstimmung als mit denen von Froude fest- 
stellen können. Bei den Schaffranschen Propellern mit 
schmalen Blättern waren die niedrigen Steigungsverhält- 
nisse von H/D — 0,6—0,8 denen von Taylor im Wirkungs- 
grade allerdings etwas überlegen, während das Umgekehrte 
bei Si Schrauben mit den hohen Steigungsverhältnissen 
zuträl, 

Zusammenfassend kommt Taylor zu dem Schlud, daß 
mäßige Variationen in den Blattbreitenverhältnissen keine 
wesentliche Aenderung in den Propellerdurchmessern mit 
sich bringen und auch die Wirkungsgrade nur wenig beein- 
flussen, obgleich aus den Froudeschen Versuchen hervorzu- 
gehen scheint, daß mit Vergrößerung der Blattbreite durch- 
weg ein Wirkungsgradabfall verbunden ist, während die 
Schaffranschen Versuche einen solchen nur für die höheren 
Steigungsverhältnisse, bei den niedrigen aber das Umge- 
kehrte ergeben. 

Bezüglich einer Variation des Flügeldickenverhältnisses 
über 0,04—0,05 hinaus, wie letztere bei den in Abb. 6—9 
gebrachten Diagramme vorlagen, ist Taylor der Ansicht, 
daß die auf Grund derselben berechneten Durchmesser für 
andere Dickenverhältnisse auch keine wesentliche Aende- 
rung zu erfahren brauchen. Mithin können die Diagramme 
Abb. 6—9, welche in ihrer Gesamtheit Mittelwerte aus den 
Froudeschen, Taylorschen und Schaffranschen Versuchen 
darstellen, als eine allgemein gültige Unterlage für die 
zweckmäßigste Dimensionierung der in der Praxis gebräuch- 
lichsten Schrauben dienen und zwar sowohl für den Fali, 
daß außer der Fahrtgeschwindigkeit des Schiffes V in kn und 
der Umdrehungszahl der Maschine R pro Minute die erfor- 
derliche Leistung P an abgebremsten Wellenpferdestärken 
gegeben, (Abb. 6 und 7) wie auch für den Fail, wo die auf 
Grund von Modelilschleppversuchen eingeführte Leistung U 
an effektiven Propellerschubpferdestärken bekannt ist 
(Abb. 8—9). 


Bemerkung: Hierbei ist zu beachten, daB die 
letztere Leistung U, die in den Belastungsgraden pu = Vs 
AS '1 

eingeführt ist, nicht den effektiven Schlepp - Pferde- 


stärken entspricht, welch letztere nach Schaffran gleich 
EPS -- N sind. W — Schiffswiderstand in kg und Vm 
— Schleppgeschwindigkeit in m;sec, während die effektiven 
S-Ve , 
— sind. S = 
75 


Propellerschub, Ve — Fortschrittsdeschwindigkeig in m/sec 
der Schraube bei ihrem Arbeiten hinter dem fahrenden 
Schiff unter Berücksichtigung des Nachstroms: Ve = Vm 
(1— w); w — Nachstromziffer. Der Propellerschub S ist in- 
folge des Soges, den die Schraube auf das Schiff ausübt, 
bekanntlich größer als der Widerstand W und steht mit 
diesem in der Beziehung S (1 — t) = W; t = Sogziffer, welche 
ebenso wie die Nachstromziffer w in der Hauptsache ab- 
hängig ist von der Fahrtgeschwindigkeit des Schiffes, seinem 
Schärfegrad, der Lage der Schrauben zum Schiff sowie vom 
Propellerdurchmesser. Bei Kenntnis der eífektiven Schlepp- 
pferdestärken EPS auf Grund von Modellschleppversuchen 
mit dem Modell des betreífenden Fahrzeuges müssen daher 


Propellerschubpferdestárken gleich SPS 
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die effektiven Propellerschubpferdestárken SPS — U erst 
unter erfahrungsmäßiger Annahme von Sog und Nachstrom 
besonders errechnet werden, um die von Taylor in den 
Abb. 8—9 gebrachten Diagramme benutzen zu können. 
Eine Auswertung der Diagramme Abb. 6—7 dagegen ist 
allein schon unter Berücksichtigung des Nachstroms mög- 
lich (nicht des schwieriger zu schätzenden Soges), da die 

. S JP 
bei diesen zugrunde gelegten Belastungsgrade pr = Ze 
auBer der Tourenzahl pro Minute R und der Fortschritts- 
geschwindigkeit des Propellers \ in kn (nicht der Fahrt- 
geschwindigkeit des Schiffes) die aufgewandte Maschinen- 
leistung P an abgebremsten Wellenpferdestágken gleich 


wps ?'7Mm 


sen, unter Abrechnung der Reibungsverluste in den Lauf- 
und Drucklagern der Wellenleitung sowie im Stevenrohr 
enthalten. M bedeutet hierbei für die Drehung 
des Propellers zur Verfügung stehendes Drehmo- 
ment in kgm und n die Propellertourenzahl pro 
Sekunde. 


Kapitän E. F. Eggert, U.S.N.: „Ueber das 
Auftreten der Kavitation bei den Propellern der 
amerikanischen Torpedoboote un Nieinen 

euzer". 

Nach allgemeiner Ansicht tritt die auf den 
Probefahrten von Schiffen mit hochtourigen Pro- 
pellern festgestellte Hohlraumbildung oder Kavi- 
tation infolge einer Ueberlastung der Schrauben 
auf und macht sich durch luftleere Räume be- 
merkbar, die auf der Propellerflügeldruck- oder 
Saugseite entstehen. Letzteres kann man unter 
gewissen Bedingungen auch durch Versuche mit 
Modellpropellern nachweisen, wenn man diese in 
erhitztem Wasser oder in einem abgeschlossenen 
Raum vornimmt, in welchem die Luft über der 
Wasseroberfläche künstlich verdünnt ist, beides 
Mittel, um den Druck der Atmosphäre ganz oder 
teilweise aufzuheben. Von vielen Propeller-Sach- 
verständigen wird behauptet, daß das Auftreten 
der Hohlraumbildung nach Ueberschreitung einer 
bestimmten Belastung einsetzt, und eine bekannte 
Autorität ist der Ansicht, daß die Kavitation dann 
bei Propellern auftritt, wenn ihre Umfangsge- 
schwindigkeit 10000 Fuß pro Minute, gleich etwa 
51 m/Sek., überschreitet, Unter dieser Annahme 
hätte man bei den amerikanischen Torpedobooten 
und Kleinen Kreuzern 4—13, welche während des 
Krieges und nach demselben gebaut worden 
waren, ein deutliches Vorhandensein von Kavi- 
tation feststellen müssen. Das Anzeichen dafür 
wäre gewesen eine Abweichung der auf den Probe- 
fahrten ermittelten Tourenzahlen und Maschinen- 
leistungen von den Resultaten der Modellversuche 
für gleiche (korrespondierende) Fahrtgeschwin- 
digkeiten. Diese Abweichungen waren für die 
Torpedoboote bei den höheren Geschwindig- 
keiten tatsächlich auch in bedeutendem Maße 
vorhanden und sind in 
des amerikanischen Versuchstanks 1921 ein- 
gehend erörtert worden. Dagegen wiesen die 
Propeller der Kleinen Kreuzer (von 7200 t Depla- 
cement). deren Umfangsdeschwindigkeiten 12 000 
bis 13000 Fuß überschritten (61 bis 66 m/Sek.), im allgemei- 
nen nur bei den größeren Tiefgángen entsprechend 8300 
bis 9500 t Deplacements bemerkenswerte Abweichungen bei 
dem Vergleich der in Abbildung 10 dargestellten rrobe- 
fahrts- und Modellversuchsresultate auf. Letztere werden 
in den betreffenden Diagrammen durch die für verschie- 
dene Versuchsreihen geltenden Kurven gegeben, während 
die eingetragenen Punkte die Probefahrtsresultate der na- 
turgroßen Fahrzeuge bedeuten. Aus dem Umstande, daß 
gerade bei den größeren Deplacements die beste Ueberein- 
stimmung nachgewiesen werden konnte, geht hervor, daß 
die Abweichungen, die noch bei den kleineren Deplacements 
vorlagen, nicht auf Kavitation zurückzuführen sind, da ge- 
rade die höheren Propellerbelastungen bei den größeren De- 
placements nach der sonstigen Theorie das Gegenteil hätten 
erwarten lassen. Auffallend war ferner, daß bei dem Kreu- 
zer ,Omaha", welcher auf der Probefahrt stark steuer- 
lastig getrimmt war, auch für das kleine Deplacement von 
7084 t eine recht gute Uebereinstimmung zwischen den Mo- 


an der Schwanzwelle der Schraube gemes- 
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dellversuchs- und Probefahrtsresultaten festgestellt worden 
war, im Gegensatz zu den auf ebenem Kiel gefahrenen 
Kreuzern ,Detroit" und „Richmond“ bei 7265 t bzw. 7257 t 
Deplacement, Hieraus läßt sich die EE ziehen, 
daB der Grund allein in der tieferen Tauchung der Propeller 
unter der Wasseroberfläche und nicht in dem Auftreten 
von Kavitation zu suchen ist, was naturgemäß auch für die 
bei den größeren Deplacements von 8337 t bzw. 9505 t 
durchgeführten Probefahrten des Kreuzers Richmond" zu- 
trifft. Durch diese größere Tiefertauchung der Propeller 
wird jedenfalls verhindert, daß von der Wasseroberfläche 
her die Luft längs der vor den Schrauben angeordneten 
Wellenbockarme zu den Propellern gelangen und damit eine 
Diskontinuität in den Probefahrtsresultaten hervorrufen 
kann. Auf die Vermeidung von Kavitation kann die größere 
Tauchtiefe der WEN ere keinen Einfluß ausgeübt haben, 
da die Hohlraumbildung hiervon in weiteren Grenzen unab- 
hängig ist. Dagegen dürfte es so gut wie sicher sein, daß 
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Vergleich der Modellversuchsergebnisse mit den Probeiahrtsresultaten 


bei den Probefahrten der Kreuzer mit den geringen Tief- 
gängen und kleinen Deplacements die Luft von der Wasser- 
oberfläche her in die Propellerkreisflächen längs der Wel- 
lenbockarme eingedrungen ist. Das obere Ende der letz- 
teren befand sich nämlich bei den kleinen Tiefgängen ent- 
sprechend 7000 bis 7200 t Deplacement bei der Lage der 
Schiffe auf ebenem Kiel unmittelbar unter der Wassero»er- 
fläche. In dem Maße, wie nun die Fahrtgeschwindigkeit des 
Schiffes gesteigert wurde, trat hinter den Wellenbockarmen 
zunächst eine erhóhte Wirbelbildung auf. Letztere verur- 
sachte bei weiterer Geschwindigkeitssteigerung die Bildung 
eines Lufttrichters, welcher immer tiefer reichte, so dal 
schließlich die Luft in die Fläche des Propellers eintrat. 
Dieses kann auch bei den Torpedobooten, wenn auch nicht 
die alleinige, jedoch mit die Hauptursache gewesen sein, 
daß die Probefahrtsresultate in ihren Tourenzahlen und fest- 
gestellten Maschinenleistungen namentlich bei den höheren 
Geschwindigkeiten wesentlich von den Ergebnissen der Mo- 
dellversuche abweichen. 
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Der Nachweis hierfür wurde in dem Versuchsbassin zu 
Washington mit einem durch Innenantrieb versehenen Tor- 
pedobootsmodell erbracht, bei welchem die Wellenbock- 
arme nicht, wie gewóhnlich, nach hinten zu zuge- 
schärft waren, sondern in ihren Querschnitten eine abge- 
stumpfte Form aufwiesen. Die oberen Arme reichten in 
der Ruhelage des Schiffes bis über die Wasseroberfláche 
hinweg. Bei der Fahrt dieses Modells mit hóheren Geschwin- 
digkeiten konnte man nun leicht die Bildung des obener- 
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wähnten Lufttrichters sowie den Eintritt der Luft in die 
Propellerfláchen beobachten. Durch zweckmäßigste Form- 
gebung der Querschnitte der Arme dürfte man bis zu einem 
gewissen Grade diese Erscheinung herabdrücken, wenn auch 
nicht ganz aufheben können. Am besten würde es aber 
sein, den oberen der beiden Wellenbockarme ganz fortzu- 
lassen und die Halterung der Schraubenwelle nur mit einem 
EEN entsprechend stärker auszuführenden Arm vorzu-. 
nehmen. 
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Neubauten 


„Börgestad“ von Burmeister E Wain, Kopenhagen, für 
G. Knudsen, Borgestad, geliefert, Das als Dreiinselschiff er- 
baute Motorschiff mit den Abmessungen 106,75 X 15,73 X 
830 m hat bei 7 m Tiefgang 6800 t Tragfähigkeit, 3920 
Be RI und 2340 N.-R.-T, Offiziere und Maschini- 
sten sind im  Brückenhaus, die Mannschaft in der 
Hütte gäier) ee Drei Laderäume vor, einer hin- 
ter dem Motorraum, mit Luken 9,15 X 650 m. 8 Lade- 
bäume an Pfosten mit Winden für 3 t, zwei Bäume am 
Großmast mit Winden für 5 t. Die Web ux besteht 
aus zwei sechszylindrigen Viertaktmotoren B. W., die 
bei 145 min. Umláufen zusammen 2200 IPS — 1700 WPS 


. Linie 


»Iransylvania", bei Fairfield für die Anchor-Cunard- 
erbaut. 179,37 X 21,34 X 1745 m, Tragfähigkeit 
10 600 t bei 8,83 m Tiefgang. 279 Fahrgäste 1. KL, 344 2. KL., 
800 Auswanderer in Zwei- und Viermanns-Kammern, die auch 
z. T. für Fahrgäste 2. Kl, bei starker Nachfrage benutzt 
werden können. 363 Mann Besatzung. Zum Antrieb 
dienen zwei Satz Brown-Curtiss-Turbinen, die über dop- 
pelte Getriebe zwei Schraubenwellen treiben. (Shipb. and 
Shipp. Rec., 19. März, S. 330. 3 Photos, 2 S.) 


Erzdampfer für die Großen Seen, von der Bradley 
Transportation Co. der American Shipb. Co., Cleveland, in 
Auftrag gegeben. 190 X 19,5. Tragfähigkeit 13000 t Erz 


bei 6,7 m Tiefgang. Für das Löschen wird eine Gurtför- 
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Motorschifi „Port Dunedin" 


entwickeln und etwa 125 g/IPS-Std. (162 UE] ver- 
brauchen. Die Dienstgeschwindigkeit soll 10,75 kn sein, 
auf der Probefahrt im Januar wurden mit 2700 IPS und 
128 g Brennstoffverbrauch 12,25 kn erreicht. Der Fahrt- 
bereich des Schiffes beträgt bei 1240 t an Treibólvorrat 
etwa 50000 sm. Sämtliche Hilfsmaschinen für Deck und 
Motorraum werden elektrisch angetrieben, den Strom von 
220 Volt liefern zwei Dieseldynamos von je 33 kW und 
eine von 66 kW. Der Motorraum von 10,67 m Linge läßt 
im Vergleich zum Dampfschiff 20 v. H. mehr an Schiffs- 
raum für die Ladung verfügbar. Das Gewicht der Ma- 
schinenanlage von 262 t setzt sich zusammen aus Haupt- 
motor 168 t, Hilfsmotoren 31 t, Hilfsmaschinen 9 t, Luft- 
behälter 20 t, Heizkessel 2 t, Wellenleitung mit Reserve- 
schraube 32 t. Es betrágt 3,3 v. H. der Ladeverdrängung. 
Der Hauptmotor ist der gleiche wie auf ,Frem" (Heft 5, 
S. 164 und auf „Kurenai Maru". (Le Yacht, 7. März, S. 112. 
1 Photo des Schiffes, Schiffspläne, 1 S. The Shipbuilder, 
März, S. 145. Pläne vom Schiff und Motorraum, 3 S.) 


„Port Dunedin" und „Port Hobart" (s, Heft 5, S. 198). 
: a vom Stapellauf. (Shipb. and Shipp. Rec., 19. März, 
À 4. 


dereinrichtung (s, Heft 5, S. 167) eingebaut. Das Schiff 
wird durch einen Elektromotor von 3000 WPS getrieben, 
auch die Hilfsmaschinen und die Fórderanlage erhalten 
elektrischen Antrieb. Der Strom wird in Turbodynamos 
erzeugt, für die drei Foster-Wasserrohrkessel den Dampf 
liefern. Diese haben zusammen 825 m? Heizfläche, der 
Dampf von 21 at wird um 105° überhitzt. Die Abgase, 
die. das Speisewasser auf 70° vorwürmen, sollen mit nur 
150° C entweichen. Es wird ein Kesselwirkungsgrad von 
86 v. H erwartet, so daf mit 0,45 kg/WPS-Stde. Kohle- 
verbrauch die Brennstoffkosten niedriger sein werden als 
bei den Fordschen Dieselmotorschiffen (s. Henry Ford II, 
Heft 1, S. 19). (Z. d. V. D. L, 14. März, S. 345, nach Ma- 
rine Journal, 6. Dezember 1924.) 


Fracht- und Fahrgastschiite ,Dearne" und „Don“, er- 
baut bei Vickers Ltd., Barrow-in-Furness, für die Linie 
Goole—Festland der London Midland and Scottish Railway 
Co., 73,15 X 10,36 X 497 m, Auf dem Brückendeck sind 
u. a, vier Kammern für acht Fahrgäste sowie ein Salon 
untergebracht. Unter dem Brückendeck sind Ställe für 
51 Pferde eingebaut. Die vordere Luke ist 4,6 m, die bei- 
den anderen sind 7,3 m lang und 3,35 m breit, für jede 
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Fahrgast- und Frachtdampier „Dearne“ und „Don“ 


Luke ist eine Dampfwinde vorhanden. Die et menge 
Dampfmaschine leistet bei 90 Umdrehungen 1800 IPS, Dampf 
von 13 at liefern zwei Einenderkessel von 4,57 m Durch- 
messer und 3,51 m Länge für Kohlefeuerung und künstlichen 


Zug. Ein 10 kW - Dampfgenerator liefert die elektrische 
Arbeit für Beleuchtung. (Shipb. and Shipp. Rec., 19. März, 
S. 337. 1 Photo, Schiffspläne, Hauptspant, 3 S.) 


Schwedischer Eisbrecher, auf der Werft Lindholmen- 
Motala, Gothenburg, für die schwedische Regierung er- 
baut. 59,31 X 17,00 m. Tiefgang i, M. 6 m. Kabel: 
hierbei 2500 t. Bug und Heck haben die bei Eisbrechern 
übliche Form (s. Abb.), am Heck ist ein kräftiger Fender 
éi Ce, gegen den sich die im Eis zu schleppenden 
Schiffe legen sollen. Das Schiff hat vorn und hinten je 
eine Schraube, die durch zwei unabhängige, in getrennten 
Räumen aufgestellte Dampfmaschinen getrieben werden. 
Die hintere Maschine leistet bei 85 Umläufen 2600 IPS, die 
jedoch bei Bedarf auf 4000 IPS bei 105 Umläufen zu stei- 
gern sein werden. Die vordere Maschine kann bei 100 Um- 
läufen 1400 IPS entwickeln, es aber auf 2000 IPS bei 125 
Umdrehungen bringen. Dampf von 14 at liefern vier Ein- 
ender-Kessel mit zusammen 900 m? Heizfláche und Oelfeue- 
rung sowie Howdens künstlichem Zug. Der Brennstoffvorrat 
beträgt 720 t, Zum Trimmen dienen je ein Tank vorn und 
hinten. Außerdem sind zwei xps iu. gr je von je 45 t 


. Inhalt neben dem Kesselraum eingebaut, deren Krüngungs- 
ballast durch eine kräftige Kreiselpumpe in.% Minuten 
übergepumpt werden kann, um so das Arbeiten im Packeis 


28, gë 


Schwedischer Eisbrecher (Ansicht) 


-È Ci dmh 
60 h 


zu erleichtern. Im Vorschiff ist ein Laderaum untergebracht, 
der durch eine 5 t-Winde bedient wird. Die Besatzung 
besteht aus 60 Mann. (Shipb. and Shipp. Rec., 12, März, 
S. 310. Schiffspláne, 2 S.) 


sFukko Maru", auf der Werft der Kobe-Stahlwerke, 
Kobe, für Suzuki & Co..gebaut. 106,68 15,24 X 8,23 m, 
3600 B.-R.-T., 6100 t dw. Dias Schiff ist als Eindecker mit 
kurzer Back, Brücke von 30 m Länge und kurzer Hütte 
erbaut und für Holztransport eingerichtet. Der vordere 
Laderaum von 20 m Länge ist stützenlos, der folgende 22 m 
lange Raum hat nur eine Stütze in der Mitte des hinteren 
Quersülles. Dann folgt der 13 m lange Motorraum, an den 
sich ein Tieftank von 9 m Länge in ganzer Schiffsbreite 


anschließt, Der hintere 33 m lange Raum hat nur eine 
Stütze zwischen den Quersüllen der beiden Luken. Die 
vier Ladeluken sind 12,2 m lang und 6,1 m breit. In der 


Brücke über dem Tieftank ist ein Laderaum mit kleinerer 
Luke. Die vier großen Luken werden durch vier Paar 
4 t-Bäume bedient, für die kleine Brückendeckluke ist ein 
Paar 3 t-Bäume vorhanden. Für die Bäume sind am Hin- 


' terende der Back und am Vorderende der Hütte je ein 


Pfosten, am Vorder- und Hinterende der Brücke je ein 
Piostenpaar aufgestellt. Es sind 8 elektrische Winden für 
4 t und zwei für 3 t auf den Aufbauten aufgestellt. Das 
Hauptdeck ist somit völlig frei zur Aufnahme von Deckslast, 
vorne über dem Schott zwischen Raum 1 und 2 ist ein kräf- 
tiger, hoher Poller zum Zurren des Holzes eingebaut. Die 
Mannschaft ist im vorderen Teil der Brücke und im 
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Haus auf der Brücke untergebracht. Zum Antrieb 
dienen zwei vierzylindrige Sulzer-Motoren von je 800 
WPS, die durch zwei Schrauben dem beladenen Schiff 
die Dienstgeschwindigkeit von 10 kn geben. Der tägliche 
Brennstoffverbrauch beträgt etwa 7,5 t. Der Brennstoff- 
 vorrat im Doppelboden beträgt 740 t. Elektrische Energie 
liefern drei Motorgeneratoren. Für Heizzwecke ist ein ste- 
hender Hilfskessel vorhanden. (Motorship, März, S. 184. 
1 Photo, Schiffspläne, 1 S.) 


Schlepper 


Ein diesel-elektrischer Schlepper. Vergleichende Ver- 
suche zwischen Schlepper P. R. R. 16 mit diesel- - elektri- 
schem Antriebe, P. R. R. 10 mit Dampf- und Jumbo mit 
reinem Diesel-Antrieb. Ausführliche Angabe über die Ma- 
schinenanlagen, die Versuche, die Messungsmethoden der 
Schiffsgeschwindigkeit, Diagramme der Versuchsresultate, 
Manóvrierversuche. Schnittzeichnung der Propeller-Zu- 
ren ae Ersparnisse. Meinungsaustausch, Seite 
739, über den Vortrag, gehalten vor der Soc. o, Nav. Arch. 
a. Mar. Eng, New York. 
Dezember 194. 7 S., 15 A 

Der erste deutsche Turbinen-Radschlepper Dortrecht. 
Beschreibung des von der Schiffs- und Maschinenbau Akt.- 
Ges. Manheim erbauten Dampíers. Gegenüberstellung der 
Brennstoff-Kosten eines Turbinen-Radschleppers und eines 
Motorschleppers von gleicher Leistung. S hnittzeichnung 


(Marine Eng. and Ship. Age, 
bb.) 


von Schiff und Turbine. (Z. d. V. D, I. Nr. 11, S. 341. 
4% S. 7 Abb.) 
Stabilität 


Die Stabilität von Handelsschitfen. Anläßlich der Er- 
nennung eines Unterausschusses für Stabilitätsfragen durch 
das American Marine Standards Committee werden die 
verschiedenartigen Einflüsse auf die Stabilität der früheren 
und der jetzigen Handelsschiffe besprochen, Die alten 
schnellen Schiffe waren nur im beladenen Zustand hinrei- 
chend stabil, weil bei ihnen L:B einen recht hohen Wert 
.hatte. Die Einführung des Doppelbodens mit der Möglich- 
. keit, tiefliegenden Ballast schnell einzunehmen und wieder 
abzugeben, gewährte bessere Stabilität, wenn auch bei 
scharfen Schiffen die Ballastmengen nicht sehr erheblich 
‘und das Problem der freien Oberflächen oft Ueberraschun- 
gen bot, Mit Verringerung des L:B von 9,9 (Servia, 1880) 
.auf 8,33 (Paris, 1888) wuchs die Stabilität; Vergrößerung 
der Aufbauten drückte MG aber dann bald wieder herun- 
ter. Die ständig gesteigerte Geschwindigkeit mit großen 
Kohlenverbräuchen schuf große Spannungen zwischen Ab- 
gangs- und Ankunítsstabilitát. Die Werte H:B, die bei 


Servia 0,79, bei Paris 0,66 betragen, sollten auf höhere Sta- 


bilitát letzteren Schiffes schließen lassen. Und doch hatte 
dieses nur ein MG von 150 mm; denn ihr G-Schwerpunkt 
lag wegen der hohen Aufbauten auf 0,68 H über Kiel, bei 
Servia aber auf 0,54 H. (Anm.: Von Einfluf ist natürlich 
die Lage der Wasserlinie zur Lage des das Maß H bestim- 
menden Decks.) Der Vergleich wird auch auf , Vaterland" 
ausgedehnt, für die ähnliche Werte wie bei „Paris“ vor- 
liegen, wenn auch L:B etwas größer ist, Mit Einführung 
flüssigen Brennstoffes ist die Beurteilung der Stabilitäts- 
verhältnisse bei großen Fahrgastschiffen immer schwie- 
riger geworden, so daß hierfür die Anbordgabe eines be- 
sonders stabilitätsgewandten Schiffbau-Ingenieurs empfoh- 
len wird. Da dies aber nur in wenigen Fällen durchführbar 
ist, muß die Schiffsleitung möglichst eingehende und be- 
quem zu handhabende Angaben über die Stabilitätseigen- 
schaften des eigenen Schiffes von der Bauwerft erhalten. 
Empfohlen wird eine ,Schifískunde" nach Art der von 
Denny, Dumbarton, ihren Neubauten mitgegebenen Bücher, 
die außer allgemeinen sen die erforderlichen 
Sonderangaben des einzelnen Schiffes enthalten. Diese 
müssen möglichst einfach gehalten sein, damit auch der 
Schiffsoffizier sie anwenden kann. Dessen Stabilitätskennt- 
nisse müssen natürlich den Forderungen der Neuzeit ange- 
paßt sein. Mit jedem neuen Schiff muß außerdem ein Krän- 
gungsversuch angestellt werden. (Marine Engineering, Ja- 


nuar. S. 24) 
Navigation 


Die. selbsttätige Lotmaschine von Haynes beruht auf 
der Tatsache, daß am Ende eines unter Wasser befindlichen 
Rohres, in das das Wasser nicht eindringen soll, ein Druck 
herrscht, der der Wassertiefe über dem Rohrende ent- 
spricht. Eine hierauf aufgebaute Lotmaschine ist auf Schif- 
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fen der Großen Seen, u. a. den neuen Fordschen Motor- 
schiffen (s Heft 1, S 19) in Benutzung. Ein 150 m langer 
kräftiger Luftschlauch b (Abb. 1 und 2) wird von einer 
Schlauchwinde a durch einen Schacht in das Wasser ge- 
lassen; von einem Kompressor wird durch die Windenachse 


v. E 
~ - 
= . 
- 


a Schlauchwinde, b Schlauch, c selbstschreibendes Manometer 
Abb.1. Selbsttätige Lotmaschine von Haynes 


a Drahtlagen, 5 Stahlringe, c Gummischlauch, 
d Drahtseilbewehrung, e harte Metallringe 


Abb.2. Lotkabel 


Druckluft zugeführt, dessen Druck an einem Manometer 
gemessen wird und die Wassertiefe anzeigt. Bei zu ge- 
ringer Tiefe ertönt ein Warnungssignal. Das Manometer 
ist mit Schreibvorrichtung versehen. Der Schlauch ist zum 
Schutze gegen Beschädigung und Verschleiß kräftig be- 
wehrt und besitzt eine Zerreißfestigkeit von 18000 kg. 
(Z. d. V. D. L, 21. März, S. 387, nach Marine Review, Nov. 
1924. 2 Skizzen) 

Die neuesten Anwendungen der Unterwassersignal- 
technik. Beschreibung der von den Atlaswerken-Bremen 
gebauten Schallgeber und -empfänger und des Verfahrens 
zur Richtungsbestimmung, sowie zweier akustischer Lote. 
(Het SC 23. Januar, S. 13, Lübcke, 3 Photos, 4 Schau- 


bilder, 4 
Motorschiffahrt 


Vom Segelschiff über den Motorsegler zum Rotorschilt. 
Betrachtungen über die  Wirtschaftlichkeit dieser drei 
Schiffsarten. Gründe für die ungünstigen Ergebnisse der 
Segelschiffe mit Hilfsmotor. Beim Rotorschiff mit Schrau- 
benmotor wird an der Hauptmotoranlage gegenüber dem 
Motorschiff nicht fep werden kónnen, die Ersparnisse 
an Brennstoff- und Schmierólkosten werden nur sehr ge- 
ring sein können, die Besatzung kann auch nicht verkleinert 
werden, vielleicht wird das Elektrikerpersonal zahlreicher 
sein müssen. Zum Umbau in Rotorschiffe dürften zweck- 
mäßig weder Segler noch Dampf- oder Motorschiffe in 
Frage kommen. Bei weiterer ruhiger Entwicklung wird 
vielleicht das Rotorschiff Verwendung finden können. 
(Hansa, 21. März, Berck, S. 443, 3 S.) 

Erste Fahrt der ,Aorangi". Auf der Ausreise von der 
Bauwerft von Fairfield nach ihrem Heimathafen Vanconver, 
hat die „Aorangi” (s. Heft 5, S. 163) trotz schweren Wet- 
ters die geplante Geschwindigkeit von 17 kn überschritten 
und dabei nur 115 statt der erwarteten 127 minutlichen Um- 
drehungen zu machen brauchen. Bei 122 Umläufen er- 
reichte. sie die Geschwindigkeit von etwa 18 kn in ruhigem 
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Wasser. Auf der 9000 sm langen Fahrt betrug der gesamte 
Brennstoffverbrauch der vier Dieselmotoren von zusammen 
13000 WPS und der Hilfsmaschinen 1290 t, bei ruhigerem 
Wetter wurden für die Geschwindigkeit von 17,8 kn 55 t Oel 
täglich verbraucht, von denen auf die Hauptmaschinen 45 t 
entfallen. (Motorship, Márz, S. 189, 1 Photo des Schiffes.) 


Theoric 


Mathematische Behandlung des elliptischen Hecks und 
seiner Abwicklung, Für den Sonderíall, daß die Außen- 
haut, zwischen Deck und Knick, Teil eines schräggestellten 
Kreiszylinders ist, werden die zur Darstellung der Abwick- 
lung dieses Außenhautstreifens erforderlichen Formeln ab- 
geleitet, mit Hilfe deren rechnerische Bestimmung anstatt 
des Aufzeichnens auf dem Schnürboden möglich ist. Hier- 
durch soll Arbeit gespart und die Genauigkeit erhöht wer- 
den. (Shipb. and Shipp. Rec., 19. März, Atkinson, S. 339, 
5 Schaubilder, 2 S.) 


Turbinen 


Schwingungen bei Dampfturbinenräder. Bericht über 
eingehende Versuche an Turbinenräder. Photographische 
Abbildungen der Schwingungsfiguren. (Engineering, 2, Ja- 
nuar, S. 2. 2 S., 9 Abb) 

Ueber Kleed gungen von Dampíturbinen. Un- 
tersuchungen über das Schwingen oder Flattern der Lauf- 
räder, was zur Zerstörung der Räder führen kann. Berech- 
nung der Flatterschwingungen, die durch Versuche an 
Turbinen-Scheiben nachgeprüft wird. (Z. d V. D, I. Nr. 11, 
S. 335. 5 S., 20 Abb.) 


Oclmotoren 


Kompressorlose Dieselmotoren. Beschreibung der ver- 
schiedenen Typen: Deutz A.-G. — Körting — M. A. N. 
(Industrie und Technik, Dezember 1924, S. 253, 4% S. 


11 Abb) l 
Gasmaschínen 


Temperaturen der Gasmaschinen-Kolben und Auspuff- 
ventile. Mitteilung über eingehende Versuche, die die 
Temperaturverháltnisse im Kolben und in den Ventilen bei 
keiner und voller Ladung untersuchen. Außerdem wird 
die Kühlwassertemperatur beobachtet. Nach den Versuchen 
lieden die Temperaturen zwischen 120 und 4169 C, am 
Kolben zwischen 100 und 268°. Die Temperaturen wachsen 
bei Aenderung der Kompression von 5 auf 6,5:1 um etwa 
120" C, Das Ventil war bei voller Ladung etwa 209 kühler. 
Die Versuche wurden an einer 12 PSi-Crossley-Gasma- 
schine gemacht. (Engineering, 2. Januar, S. 1. 1 S., 1 Abb.) 


Kessel 


Versuche über die Widerstandsiühigkeit und Form- 
änderung von Kesselbóden. Kurzer Bericht über die von 
C. Bach durchgeführten Versuche. Diese erstrecken sich 
auf die Untersuchung von 6 Bóden mit elliptischer Gestalt, 
6 der üblichen Form und 4 in der Form von Obering. 
Klópper. Die Versuche wurden in der Material-Prüfungs- 
anstalt der Techn. Hochschule Stuttgart durchgeführt auf 
Kosten des Wasserrohrkessel-Verbandes. Der ausführliche 
Bericht ist im Forschungsheft 270 als Anhang erschienen. 
(Z. d. V. D, I. Nr. 12, S. 367. 2 S., 5 Abb) 


Brennstoffe 


Verunreinigung von Gewässern dureh Oel. Beschrei- 
bung und Abbildungen vier verschiedener Vorrichtungen 
zum Abscheiden von Oel aus Wasser. (Het Schip, 20, Fe- 
bruar, S. 37. 6 Skizzen, 3 S.) 


Festigkeit 


Bruchsicherheit im Maschinenbau. Die Forderung nach 
Leichtbau drängt immer mehr zur Ermittlung der geringsten 
erforderlichen Sicherheit, Dabei taucht die Frage auf, ob 
die Zugfestigkeit noch der richtige Bezugswert für die Si- 
cherheit ist. Für spröde Stoffe wie Gußeisen trifft dies 
noch zu, nicht aber für formveränderliche, für die die 
Streckgrenze der bessere Bezugswert ist. Die Zugfestigkeit 
dürfte dann als Maß für die Sicherheit nur gewählt werden, 
wenn Streck- und Bruchgrenze gegenseitig konstantes Ver- 
hältnis haben, Dies trifft für verschiedene Metalle aber 
nicht zu; es ist bei Kupfer 0,1 bis 0,2, bei grobkörnigem 
Weicheisen 0,3 bis 0,4, bei.Flußeisen und Stahl 0,5 bis 0,8 
und bei Chromnickelstahl über 0,9. Das Verhältnis ist außer- 
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dem stark abhängig von der Warmbehandlung, kann bei 
Weicheisen dadurch bis 0,9 steigen und bei gen Me- 
tallen den Wert 1,0 annehmen. Wahl gleicher, auf die Zug- 
festigkeit bezogener Sicherheit für verschiedene Metalle 
kann daher die tatsächliche auf die Streckgrenze bezogene 
Sicherheit gefährden oder unnötig erhöhen. Neben der Zug- 
festigkeit sollte zumindest auch noch immer die Streck- 
grenze angegeben werden. Bei mehrachsigen Spannungen 
entsteht die Frage, wie groß die resultierende Höchstspan- 
nung ist. Die gebräuchliche Beziehung zwischen zulässiger 
Schub- und Zugbeanspruchung — 0,75 bis 0,80 gilt nur für 
die Voraussetzung, daß die größte Dehnung die zulässige 
Anstrengung bestimmt. Neuerdings ist jedoch verschiedent- 
lich der Wert zu 05 für Eisen und Stahl festgestellt. Bei 
Annahme des Verhältniswertes 0,75 ist daher die tatsäch- 
liche Sicherheit geringer als die errechnete. Von großem 
Einfluß auf die zulässigen Spannungen sind auch Formände- 
rungsgeschwindigkeit, Kerben und Wärmebehandlung. 
Schädliche Folgen der tie Veiegeete sind nur durch 
Kerbschlagproben zu ermitteln. Neuere Dauerversuche bei 
wechselnder Belastung haben ergeben, daß die Auffassung, 
nach der bei jedem Spannungswechsel das Metall sich ein 
wenig verformt, bis das Arbeitsvermögen des Stoffes er- 
schöpft ist, nicht zutrifft. Für die Widerstandsfähigkeit ge 
gen oftmals wechselnde Beanspruchungen ist neben der Ge- 
fügebeschaffenheit hauptsächlich der Deformationswider- 
stand, nicht aber das Deformationsvermögen maßgebend. 
Daher bietet selbst ein hohes Arbeitsvermögen keinerlei 
Sicherheit gegen einen Ermüdungsbruch. Aus vielen Ver- 
suchen ist zu folgern, daß die „Schwingungsfestigkeit” in 
einem bestimmten Verhältnis zum arithmetischen Mittel aus 
Streckgrenze und Zugfestigkeit steht. (Z. d, Oesterr. Ing.- 
und Arch.-V., 12. Dezember 1924, S. 440. Ludwik, 3 Schau- 
bilder, 4 S.) 

Beobachtungen bei der Kugeldruckprobe nach Brinell. 
Bei Brinellversuchen an grobkristallischen Metallen zeigten 
die Eindrücke Unregelmäßigkeiten. Bei weiterer Untersu- 
chung ergab sich, daß Kristallite dem Eindringen der Brinell- 
kugel nach den verschiedenen Achsen ungleichen Wider- 
stand entgegensetzen, so daß eine durch die Achsenstellung 
bedingte eckige Form des Kugeleindrucks entstehen kann. 
Die der Härtemessung zugrunde gelegte regelrechte Ka- 
lottenform ist nur dann mit Sicherheit zu erwarten, wenn 
die Werkstoffe aus Kristalliten hinreichender Kleinheit auf- 
gebaut sind, so daß die dee in ein praktisch amorphes 
Hautwerk eindringt. Die durch Rekristallisation gebildeten 
Neukristalle eines Stoffes sind unter sich gleichgerichtet und 
mit einer Hauptachse in die Reckrichtung eingestellt. 
(Stahl und Eisen, 5. März, S. 343, Moser, 8 Photos, 2 S.) 


Kondrnsatoren 
Kondensator-Rohre. Kurze Abhandlung über die Ur- 


sachen der Korrosionen in Kondensatorrohren. Hinweis 


-auf die Untersuchungen der Institute of Metals in Groß- 


britannien, die folgende Ergebnisse gezeigt hat. Die Gegen- 
wart von eingeschlossener Luft in einem Wasserstrom er- 
höht die Korrosionsfähigkeit dieses Stromes bei Messing- 
legierung 70:30 oder verschiedenen Kupferlegierungen. 
Wenn die Temperatur des Wassers von der atmosphärischen 
bis zu 409 C steigt, wächst das Korrosionsverhältnis des 
Kupfers und einiger seiner ee eis Li wie 80:20, ebenso 
bei Kupfernickel, während es bei Messing 70:30 fällt, Je 
höher die Wassergeschwindigkeit bis zu 7,5 m/Sek., je hó- 
her die Korrosion. Das Volumen und die Art der Unter- 
teilung der Luft beeinflußt den Korrosionsgrad. Elektro- 
lytischer Schutz gewöhnlicher Art hat nur eine sehr be- 
grenzte Wirkung. Ein Schutz ist in Wirklichkeit nur an 
den Enden der Rohre, manchmal auch da nicht vorhanden. 
Der kritische Zeitpunkt für den Bestand eines Rohres ist 
die Zeit, wo keine oder nur wenige Niederschläge auf den 
Rohren liegen. In dieser Zeit sind die Rohre besonders 
empfindlich gegen den Angriff des Seewassers. Gewisse 
Arten von Niederschlägen können sehr widerstandsfähig 
gegen Anfressungen durch den Luftstrahl sein und schützen 
daher das Rohr. Die Krusten auf alten Rohren werden 
nachweislich kaum angegriffen. Bis zu einem gewissen 
Grade kann die Erzeugung von Niederschlägen, die wider- 
standsfähig gegen den Luftwasser-Angriff sind, künstlich 
durchgeführt werden. Solche Niederschläge sind nützlich bei 
der Ueberführung der Rohre aus ihrem kritischen Zeitalter 
und beugen schnelle Zerstörungen vor, Die Dicke des Be- 
lads kann sogar nur llundertstel mm sein. (Marine. Eng. 


and Ship. Age. Dezember 1924, S. 694. 2 S) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Die Entwicklung des Schlachtschities. Eine interessante 
Uebersicht über die wichtigsten Phasen der Schlachtschiff- 
entwicklung von 1859 bis zum englischen „Hood” gibt The 
Illustrated London News vom 21, Februar 1925. Wir geben 
auf Seite 239 die Abbildungen mit den zugehó.isen Erläu- 
terungen wieder. 

‘The Illustrated London News bemerken dazu, daß das Wa- 
shington-Abkommen insbesondere den Kreuzer-, Zerstörer- 
und Unterseebootsbau gefördert habe. Insbesondere an 
Unterseebooten sind jetzt mehr im Bau oder geplant, als 
vor dem Kriege. Während sich der Bau an kleineren 
Kriegsschiffen vor dem Weltkriege auf insgesamt 226 Ein- 
"heiten belief, umfaßt er jetzt 289. In dieser Zahl sind nur 


.25 Boote für Großbritannien und dessen Kolonialstaaten - 


enthalten. Dabei ist man im Begriffe, den Sinn des Abkom- 
‚mens durch die Schaffung neuer Typen zu vernichten. 
Frankreich darf z. B. 1927 Schlachtschiffe bis 35000 ts 
in Bau nehmen; statt eines solchen Schlachtschiffes plant 
es aber den Bau zweier Schlachtkreuzer von je 17500 ts 
mit acht 12”- (30,5 cm-) Geschützen und 34 kn Geschwin- 
digkeit. (The Illustrated London News, 21, Februar 1925.) 


Deutschland 


Die Aufgaben der deutschen Marine. Von der illustrier- 
ten Bundeszeitschrift der Nationalen Einheitsfront E. V. 
„Des Deutschen Vaterland" ist soeben das zweite Heft er- 
schienen, das wieder eine Fülle von un enthält, die 
trefflich geeignet sind, den Kampf gegen Schuldlüge und 
Schandvertrag, für deutsche Ehre und deutsche Weltgel- 
tung, die Parole des genannten Bundes, im In- und Aus- 
lande wirksam zu unterstützen. Es dürfte darunter beson- 
-ders interessieren ein Artikel über „Die Aufgaben unserer 
jungen Marine", der dort anläßlich des Stapellaufs der neuen 
„Emden veröffentlicht wurde. In diesem Artikel heißt es: 


„Mit Fug und Recht können wir von einer jungen Ma- 
rine sprechen, denn das Deutsche Reich fängt — wieder 
einmal nach einem halben Jahrhundert — von vorn an 
Was uns von der alten Marine gelassen wurde, ist im 
wesentlichen Alteisen. Die soeben vom Stapel gelassene 
neue „Emden“ ist das einzige moderne Schiff unserer so- 
‚genannten Kriegsílotte, „Klein, aber Oho!” Ein Meister- 
werk der deutschen Schiffbaukunst. Fs ist ein Kriegs- 
'schiff und doch keins, denn nach menschlicher Voraussicht 
werden ihm kriegerische Lorbeeren, wie der alten „Em- 
den", kaum je beschieden sein. Im Schandvertrag von Ver- 
sailles ist uns genau vorgeschrieben, was wir in Zukunft 
bauen dürfen: jedenfalls kein Fahrzeug, das im neuzeit- 
lichen Sinne gegenüber den in Frage kommenden Gegnern 
kampffähig wäre, Dafür haben die Engländer gesorgt, deren 
Seeherrschaít heute der Geschichte angehóren würde, wenn 
unsere verflossene Marine gedurft hätte, was sie wollte 
und konnte. 

Nicht mit Unrecht wird angesichts dieser betrübenden 
‘Sachlage mancher fragen: Warum geben wir überhaupt 
noch Geld für Kriegsschiffe aus? 

Wir wollen von der vagen Hoffnung absehen, daß ein- 
mal andere außenpolitische Konstellationen uns einen 
kriegsmäßigen Ausbau der Flotte ermöglichen könnten, und 
daß wir dazu für alle Fälle eine Grundlage brauchen, auf 
der wir weiterbauen können. Ebenso wichtig wie die 
Kriegsschiffe selbst ist das Offizierkorps, das sie befehligt, 
und ihr Mannschaftsbestand. In unserer augenblicklichen 
Lage vielleicht noch wichtiger. Schiffe kann schließlich un- 
sere hochentwick^lte Schiffbauindustrie in ein paar Jah- 
ren bauen, aber die Besatzung, die sie erst beseelt, kann 
nicht von heute auf morgen herangezogen oder aus dem 
Nichts geschaffen werden. Dazu gehört eine gewisse Tra- 
-dition, Und zur Erziehung des Nachwuchses insbesondere 
ist es notwendig, daß die paar Kriegsschiffe, die wir vor- 
läufig haben dürfen, auch erstklassige Vertreter ihrer Art 
sind. Angriffsgeist in unseren militärischen Nachwuchs zu 
pflanzen, ist uns ja durch den Schandvertrag verboten. 
Aber etwas vom alten Wikingergeist muß doch in unserer 
jungen Marine stecken, sonst taugt sie nichts. 


„U-Boot in Sicht!", 


on hat. 


, Aber auch aus anderen, nicht militärischen Gründen 
ist der Bau von Kriegsschiffen notwendig. Und zwar aus 


‚folgenden Gedanken heraus: 


Schon früher waren die Auslandsreisen deutscher 
Kriegsschiffe im wesentlichen politische Propagandareisen, 
in zweiter Linie erst Uebungsreisen. Und es lag nicht an 
unserer alten Marine, trotzdem die deutsche Auslandsíflotte 
recht bescheiden war, wenn unser politisches Ansehen in 
der Welt noch nicht ganz unseren Leistungen auf allen Ge- 
bieten und unserer SUBE im Rate der Volker entsprach. 
Wo früher ein deutsches Kriegsschiff erschien, erregte es 
Achtung und SE und zwar durch seine muster- 
hafte Ordnung und die tadellose Disziplin seiner Besatzung. 
Die Lügenpropaganda unserer Feinde hat uns mittlerweile 
so in MiBkredit gebracht, daB es dringend notwendig ist, 
durch alle erdenklichen Mittel unser Ansehen draußen wie- 
derherzustellen, indem wir unsere Flagge soviel wie mög- 
lich über See sehen lassen. Hinzu kommt noch, daß ein 
moderner Kreuzer wie die ,,Emden" sozusagen eine schwim- 
mende Maschinenausstellung darstellt, die geeignet ist, un- 
e technische Leistungsfähigkeit der Welt vor Augen zu 
ühren. l 

Und schließlich wäre es aus besonderen politischen 
Gründen verkehrt, wenn wir die Möglichkeit, die uns der 
Versailler Vertrag läßt, nämlich sechs Kreuzer und sechs 
Linienschiffe zu bauen — an Stelle der noch vorhandenen 
veralteten — nicht ausnützen würden.” (Kieler Zeitung, 


4. März 1925.) 
England 


Stützpunkte. Das Pariser „Journal” bringt zurzeit eine 
Aufsatzreihe aus der Feder ihres vor einiger Zeit nach Ost- 
asien entsandten, inzwischen in Hanoi verstorbenen Bericht- 
erstatters, dessen Ausführungen z. T. sehr bezeichnende 
Streiflichter auf die Geheimvorgänge der britischen Siche- 
rungspolitik auf den Weltmeeren werfen. In einem dieser 
Berichte findet sich folgender recht interessante Abschnitt: 
„In der Bai von Trincomatee der Insel Ceylon ist nach der 
angeblichen Aufgabe der Befestigung von Singapore wäh- 
rend der Regierung Macdonalds in aller Schnelligkeit und 
Heimlichkeit ein neuer Flottenstützpunkt entstanden. Mit 
tiefem Wasser, gegen die Brandung geschützt, im Rücken 
hoher Berge, kann sie ihre Aufgabe, die englische. Flotte 


‘auf dem Wege nach Indien in jeder Weise zu versorgen, 


außerordentlich gut erfüllen. Eine strategische Bahnlinie 
verbindet sie durch Dschungeln und Reisfelder hindurch 
mit Colombo. Vor zweieinhalb Jahren schon hat der Prinz 
von Wales diese Flottenbasis eingeweiht, ohne daß die Welt 
darüber das geringste hörte. Augenblicklich beherbergt sie 
ein ganzes Geschwader leichter Kreuzer. Auf der Weiter- 
reise erleben wir eine andere interessante Ueberraschung. 
In der Straße von Malakka erschallt plötzlich der Ruf: 
und wirklich sehen wir, halbaufge- 
taucht, sein großes Geschütz auf uns gerichtet, ein wunder- 
volles 1200 Tonnen-Tauchboot, das nach den Erfahrungen 
des letzten Krieges konstruiert ist und dem England den 
Schutz seiner Dominien anvertraut. Dieses Begebnis ist 
symptomatisch. Es besagt, daß ungeachtet aller Parlaments- 
debatten über die Befestigung von Singapore die britische 
Admiralität in ihren fieberhaften Rüstungen niemals nach- 
Fassen wir es kurz zusammen: Port Said, 
uez, Perim und Aden sind die Wachtposten für das Rote 
Meer, Trincomatee sichert den Weg nach Irdien, Penang 
und Singapore die malayischen Seestraßen, und als letztes 
Glied der Kette liegt schon im Stillen Ozean das von Ge- 
heimnissen umgebene Hongkong. Ach nein, das alte Albion 
denkt gar nicht daran, das Zepter Neptuns aus den Hän- 
den zu geben. Aber, um Gotteswillen, sprechen wir nicht 
etwa von „englischem Imperialismus”. 


Frankreich 


Das wissenschaítliche Versuchswesen der französischen 
Marine, Vor dem Kriege waren die wissenschaftlichen Ver- 
suche einer Anzahl Kommissionen übertragen, die den Ar- 
tillerie-, den Torpedo- und den Signalschulen angegliedert 
waren. Ein Verwaltungsbefehl, dessen Ursache sich nur 
schwer feststellen lassen dürfte, schaffte sie bei der Mobil- 
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„Dandolo“ Í 
(Italien) 
1880 


Vier 45 cm - Geschütze. 


„Jauréguiberry" 
(Frankreich) 
1891 


„Dreadnought" 
(Großbritannien) 
1906 


„Orion“ | 
(Großbritannien) 
1909 


„Texas" 
(Vereinigte Staaten) 
1911 


„Queen Elizabeth“ 
(Großbritannien) 
1912 


Panzerumn f. 
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Das schwere Geschütz. 


Panzerung mittschiffs 55 cm 
| dick (Stahlpanzer). 11450 ts; 15 kn. 


Rauchloses Pulver. 


Sehr große Mündungsgeschwindigkeit; 
Verringung des Geschützkalibers (30 cm- 
und 27 cm - Geschütze bilden die Haupt- 
bewaffnung); 12000 ts; 18 kn. 


Einheits-Bewaffnung. 


| Nur Hauptbewaffnung mit 12"- (30,5 cm-) 
| Geschützen. 17900 ts; 21 kn. 


Das 13,5"-(34,3 cm-) Geschütz. 


Allgemeine Zunahme von Ver- 


d 
d 


rängung und Abmessungen 
es Schiffs. 22500 ts; 21 kn. 


Das 14”-(35,6 cm-) Geschütz. 


Weiterer Deplacementszu- 
| wachs. 27000 ts; 21 kn. 


Das 15"-(38 cm-) Geschütz. 


27500 ts; 25 kn. 


Der Unter- 
wasserschutz. 


„Hood* 
(Großbritannien) 
Nachskagerrakschiff 


Schutz lebenswichtiger 
Teile durch „Wulste* 
gegen  Torpedoangriífe. 
41200 ts; 31 kn. 


| 


„Gloire“ Erstes Panzerschiff, bedeckt mit Eisenplatten von 41" 
(Frankreich) 4 (114 mm) Dicke. Sechsunddreißig 16 cm-Geschütze; 
1859 | 5122 ts; 13 kn. e 
S. 
E 
Die Ramme. | p 
„Solferino“ '( Der Rammstof als Entscheidungsmittel (Anwendung der) E 
(Frankreich) , Ramme: Amerikanischer Unabhängigkeitskrieg. Schlacht z 
1861 | bei Lissa); 6984 ts; 13 kn. = 
i 
B 
B: 
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machung 1914 sämtlich ab; indessen rief der Unterseeboots- 
krieg sie, wenn auch in anderer Form, wieder ins Leben. 
Im Juli 1921 wurden alle diese Ausschüsse, die sich in der 
franzósischen Marine mit  wissenschaftlichen Fragen und 
Untersuchungen beschäftigten, einheitlich organisiert. Den 
Mittelpunkt dieser Organisation bildete das „Centre d'Etu- 
des" in Toulon, das hauptsüchlich die Ausschüsse für die 
Küstenartillerie, Optik und Fernmeßwesen, Minen und Un- 
terwasserbomben umfaßt. Neben ihm steht gleichgeordnet 
eine Gruppe anderer Ausschüsse, die sich nicht ebenso 
einreihen Eu die für Funkentelegraphie, Unterseeboote, 
Schiffsartillerie, Schiffstorpedos. Die beiden zuletztgenann- 
ten Ausschüsse müssen notwendigerweise seefähige Ver- 
suchsschiffe zur Verfügung haben, weshalb man ihnen die 
Kleinen Kreuzer ,Pothuau" und „Thionville” zuwies. 

An der Spitze des ,Centre d'Etudes" steht ein frü- 
herer Kapitán, dem eine Anzahl Zivil-Wissenschaftler und 
Seeoffiziere unterstellt sind, Um auch über diejenigen 
Zweige, die dem Centre d’Etudes nicht direkt zugeteilt sind, 
laufend unterrichtet zu bleiben, darf der Leiter unmittelbar 
mit dem Flottenchef, dem Chef des Schulschiffgeschwaders, 
sowie mit allen sonstigen Marine-Dienststellen. die For- 
schungen entweder rein wissenschaftlicher Art oder doch 
wissenschaftlichen Anstrichs anstellen, in Schriftverkehr 
treten. ' 

Das Centre d'Etudes soll vor allem auch die Sammlung 
alles Materials über abgeschlossene, in Gang befindliche 
oder geplante Forschungen sich angelegen sein lassen, so- 
weit das im Bereiche der Möglichkeit liegt. Das ganze 
Gebiet wird natürlich in einer Anzahl wissenschaftlicher 
Zeitschriften behandelt. Das Centre d'Etudes sammelt alle 
diese Zeitschriften, soweit sie Ergebnisse moderner wissen- 
schaftlicher Forschungen veröffentlichen, und registriert sie 
in eine Kartothek übersichtlich ein. Ein Seeoffizier leitet 
dieses Archiv und ist verpflichtet, alle Offiziere oder Aus- 
schüsse auf diejenigen Aufsätze besonders aufmerksam zu 
machen, die für sie von Interesse sind. Bücherei und Kar- 
tothek des Centre d’Etudes sind öffentlich; sogar auslän- 
dische Offiziere dürfen sie benutzen. Das Laboratorium 
scheint bis in die Einzelheiten hinein vortrefflich ausge- 
stattet zu sein; es umfaßt etwa ein Dutzend Versuchs- 
räume. Anfang 1924 waren ihm über 60 wissenschaftliche 
Probleme zur Untersuchung und Klärung zugewiesen. (En- 
gineering, 26. Dezember 1924.) 


Japan 


Die Abwrackverpflichtund. Nach Angabe der japa- 
nischen Gesandtschaft in London sind, um dem Washington- 
Abkommen gerecht zu werden, die Kriegsschiffe „Aki”, 
„Satsuma”, ,Hizen" und ,Tosa” auf See versenkt, 
„Ikoma”, ,Ibuki", ,Kashima", „Kurama”, ,Katori" und 
4.Aomagi" abgewrackt und ,Settsu" als Zielschiff zurück- 
behalten worden. | 

.Asahi" und ,Shikishima" sind kampfunfähig gemacht 
worden. ,Mikasa", das ehemalige Flaggschiff des Admirals 
Togo in der Seeschlacht bei Tsushima während des rus- 
siscn-japanischen Krieges, ist ebenfalls kampfunfähig gemacht 
worden, soll aber zum Andenken an seine historische Rolle 
konserviert werden. (Times, 16. Februar 1925.) 


Niederlande 


Luitiahrwesen. Eine Abordnung des niederländischen 
Kolonial-Luftdienstes hat bei der Fairey Aviation Co. in 
Hayes, Middlesex, eine Anzahl von III D-Seeflugzeugen mit 
450 PS-Napier-Lion-Motoren zur Verwendung im Marine- 
luftdienst Niederländisch-Ostindiens bestellt, (Aeroplane, 
21. Januar 1925.) 


Polen 


Luitfahrwesen. Das polnische Programm für die Ma- 
rineluftfahrt sieht folgende Luftfahrzeuge (ausschl, Schul- 
flugzeuge) vor: 36 Bombenflugzeuge, 36 Kampfflugzeuge, 
54 Beobachtungsflugzeuge, 6 Fesselballone, 252 Reserve- 
motoren. 

Das Flugpersonal soll 1700 Offiziere und Mannschaften 
betragen. (Nachrichten für Luftfahrer, 29. Januar 1925.) 


Schweden 


Zerstörer. Das schwedische Parlameni hat kürzlich die 
Geldmittel für den Bau zweier neuer Zerstörer bewilligt. 


Für diese Schiffe sollen folgende Angaben gelten: Ver- 
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drängung etwa 950 t; Konstruktionsgeschwindigkeit 35 kn; 
Bewaffnung: drei 12 cm-Geschütze, sechs Tae in 
2 Gruppen zu je 3. (Journal de la Marine: le Yacht, 20. 
Dezember 1924.) 

Spanien 


Unterseeboote, Im Auftrage der spanischen Regierung 
wurde in Amerika das Unterseeboot ‚Isaac Peral” gebaut, 
das bei 800 t Wasserverdrängung angeblich einen vollstän- 
dig neuen Typ darstellt. Eine Ansicht des in voller Fahrt 
befindlichen Bootes gibt die Leipziger Abendpost vom 23. 
Februar 1925. 

Vereinigte Staaten 


Die „Abrüstung“ in Theorie und Praxis. Der Marine- 
etat der Vereinigten Staaten für 1925 beläuft sich auf die 
bescheidene Summe von 290 Millionen Dollar gegenüber 
277 Millionen in dem letzten Jahre. Das nennt man also 
„Abrüstung“. Gleich ’ei.ig kündigen die Amerikaner aber 
auch im kühlen Geschäftstone an, daß sie nur die Indienst- 
stellung der neuen englischen Schiffe abwarten, um dann, 
wenn sie deren Typen kennengelernt haben, ebenfalls Neu- 
bauten von möglichst noch größerer Wirksamkeit vorzu- 
nehmen. Außerdem machen diese beiden verwandten 
angelsächsischen Völker riesenhafte Anstrengungen, um ihr 
maritimes Flugzeugwesen nach jeder Richtung zu vergrö- 
Dern und zu verstärken. Bisher marschierten die Engländer 
in dieser Hinsicht unbestreitbar an der Spitze, aber die 
Amerikaner denken nicht daran, sich damit abzufinden, und 
noch in diesem Jahre sollen in den Vereinigten Staaten 
zweihundert Dutzend neue Apparate für die Marine gebaut 
werden. Dabei muß man bedenken: die deutsche Flotte 
existiert nicht mehr, die französische ist verhältnismäßig 
schwach und Italien baut nur kleine Schiffe. Danach muß 
man sich doch wohl fragen, gegen wen jene gewaltigen 
Rüstungen eigentlich gerichtet sind. Werden Engländer 
und Amerikaner sich etwa eines Tages, früher oder später, 
auf dem Ozean gegenüberstehen? Wer an diese Eventuali- 
tät nicht glaubt, ist Japan. An den letzten amerikanischen 
Flottenmanövern haben australische und neuseeländische 
Kriegsschiffe teilgenommen, und die gewaltigen Verstärkun- 
gen und Modernisierungen des Hafens von Singapur sind 
doch auch schwerlich mit dem Blick gegen die Yankees un- 
ternommen worden. 

Nun, Japan rüstet also ebenfalls. (L’Ere Nouvelle, 
3. März 1925.) 


— 


Die Flottenmanóver. Das Ergebnis der amerikanischen 
Flottenmanóver und besonders Mitteilungen der New York 
World" hierüber erregen in der englischefi Oeffentlichkeit 
weitgehendes Interesse. Die Schlußfolgerung der New 
York World" ist folgende: 1. Die Vereinigten Staaten sind 
hilflos im Stillen Ozean ohne gleichzeitige Konzentration 


.der atlantischen Flotte im Stillen Ozean. 2. Die Flugzeug- 


Mutterschiffe sind bei schlechtem Wetter unbrauchbar. 
3. Der Wert von Unterseebooten ist zweifelhaít, da die Die- 
selmotoren unzuverlássid sind. 4, Der strategische Wert 
des Panamakanals würde durch die Entwicklung des Ge- 
schwindigkeitsfaktors stark vermindert. Bei den Manóvern 
sind die beteiligten Flotten aneinander vorbeigefahren. — 
Offenbar sind diese Mitteilungen der ,New York World" 
ein erster Versuch in der Frage der Verlegung der gesam- 
ten Flotte der Vereinigten Staaten nach dem Stillen Ozean. 
(Berliner Bórsenzeitung, 23. März 1925, Abendausgabe.) 


Die Entwicklung des amerikanischen Unterseeboots. 
Scientific American gibt im Novemberheft über den Werde- 
gang des Unterseeboots in den Vereinigten Staaten eine 
ausführliche, durch Abbildungen erläuterte Darstellung, 
aus der hier folgendes wiedergegeben sei: Des Amerikaners 
Holland Bemühungen um die Schaffung brauchbarer Unter- 
seeboote nahmen zuerst 1875 in dem berühmten Boote 
„Holland Nr. 1" feste Form an. Es dauerte jedoch eine 
ganze Reihe von Jahren, ehe seine Konstruktionen als 
wirklich brauchbar erschienen und zum Bau des ,Plunger" 
führten, dessen Kiel 1896 gelegt wurde, Hatte „Holland 
Nr. 1" bei 53/3" (16,23 m) Länge eine Ueberwasserver- 
drängung von 64 ts (65 t), so war ,Plunger" schon 85 
(25,9 m) lang und verdrángte bei 11/5':(3,5 m) größtem 
Durchmesser über Wasser 140 ts (142 t). Nach denm ersten 
Entwuríszeichnungen war ,Plunger" der in ihm herrschen- 
den Temperaturen wegen unbewohnbar, der Bau ruhte 
deshalb längere Zeit. Mittlerweile baute die Holland Co. 
auf eigene Kosten den ‚Holland Nr. 8" von 75 ts Ueber- 
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wasserverdrüngung; das Boot wurde bei Oberflächenfahrt 
durch einen Gasolinmotor von 50 PS, unter Wasser durch 
einen von Akkumulatoren gespeisten Elektromotor angetrie- 
ben. Es lief über Wasser 7, unter Wasser 5% kn und war 
mit einem Bugtorpedorohr ausgerüstet, Nach eingehender 
Erprobung wurde es von der Vereinigte Staaten-Marine 
für 150000 Dollar angekauft. 


Etwa 10 Jahre später entstanden die Boote der ,B'- 
Klasse mit 82' 5" (25,12 m) Länge und 145 ts (147,2 t) Ueber- 
wasserverdrüángung. Die Geschwindigkeit betrug über 
Wasser etwa 9, unter Wasser 7 kn, die Fahrtstrecke 850 
sm, die Besatzungsstärke 10 Offiziere und Mannschaften. 
2 Jahre danach folgte die ziemlich ähnliche ,,C"-Klasse mit 
105'3" (32 m) Gesamtlänge, 240 ts (243,6 t) Oberflächen- 
deplacement, 900 sm Fahrtstrecke, 10 Mann Besatzung und 
2 Torpedorohren, wogegen die ,B'-Klasse nur deren eins 
besaß. 1909 erschienen die ersten Boote der ,D'- und ,E'- 
Klassen. Die ,D'-Klasse hatte 135'3" (41,2 m) Länge und 
288 ts (2925 t) Verdrängung, die „E"-Klasse steigerte die 
Verdrängung bis auf 350 ts (355,5 t). Die Fahrtstrecke der 
.D'-Boote betrug 1250, die der „E'-Boote 1700 sm. Die 
.D'-Boote liefen über Wasser 13 kn, unter Wasser 9,5 kn; 
sie hatte 15 Kópfe Besatzung und 2 Torpedorohre. 


Einen bemerkenswerten Fortschritt zeigten dann erst 
wieder die Boote der MI Klasse mit 196' 3" (59,8 m) Länge 
und 488 ts (496 t) Ueberwasserverdrängung. Ihre Fahrt- 
strecke belief sich bei 11 kn Geschwindigkeit auf mehrere 
1000 sm, ihre Höchstgeschwindigkeit über Wasser auf 14, 
unter Wasser auf 10,5 kn. Sie trugen 28 Mann Besatzung 
und 4 Torpedorohre. Im Jahre 1913 wurden die berühmten 
.S -Boote entworfen. Sie waren wie ihre Vorgänger im 
allgemeinen nach dem ,Holland"-Typ gebaut, hatten eine 
Länge von 219' 3" (66,83 m) und verdrängten etwa 854 ts 
(867,6 t). Die Oelmotoren leisteten 1200 PS und ermóg- 
lichten eine Ueberwassergeschwindigkeit von 15 kn, wäh- 
rend die Boote untergetaucht 11 kn liefen. Bei 11 kn 
Fahrt betrug der Aktionsradius rund 5000 sm. Jedes Boot 
hatte 4 duy adhue die Besatzung belief sich auf 37 
Köpfe. Als Baujahr gilt 1913. Die 1915 entstandenen „T“- 
Boote sind beträchtlich größer. Ihre Länge über alles ist 
269’ (82 m), ihre Verd-ingung über Wasser 1106 ts (1123,7 t), 
unter Wasser 1520 :; (1544 t), die Höchstgeschwindigkeit 
über Wasser 20 kn, unter Wasser 11 kn. Die Fahrtstrecke 
wechselt zwischen 7000 und 9000 sm. 


Von dem neuesten Typ sind zurzeit 3 Fahrzeuge im 
Bau. Es handelt sich hier um einen „Hochsee“- oder „Flot- 
tentyp" von so (oben Abmessungen und so großer Ma- 
schinenleistung, Geschwindigkeit und Fahrtstrecke, daß die 
Boote imstande sind, die Schlachtflotte zu begleiten und in 
eine Seeschlacht einzugreifen. Diese Fahrzeuge sind als 
.V -Klasse bekannt, „V 1" lief im Sommer vom Stapel 
und wird binnen kurzem in Dienst gestellt werden. 
Die Bootslánge ist hier auf 341' 6" (104,1 m), die Ober- 
flächenverdrängung auf 2164 ts (2198,6 t) gestiegen. Der 
Entwurf stammt aus dem Bureau of Construction and Re- 
pair der Marine und stellt das Beste dar, was die Erfah- 
rungen in Bau und Ausrüstung ermöglichen. Oelmotoren 
sollen den Booten eine Ueberwassergeschwindigkeit von 
etwa 22,5 kn geben; unter Wasser sollen die Boote 10 kn 
laufen. Die „V"-Boote gehören zu den größten Untersee- 
booten, die zurzeit im Entwurf oder Bau sind, und dürften 
allen Anforderungen gerecht werden, die billigerweise an 
derartige Fahrzeuge gestellt werden können. Es ist zu er- 
warten, daß nach erfolgreicher Erprobung der Kongreß so 
viele Boote dieses Typs bewilligen wird, wie der General 
Board der Marine für notwendig hält. (Scientific American, 
Novemberheft 1924.) 

Ueber das Unterseeboot „V 1" bringt La Revue Mari- 
time die folgenden, teils etwas von den vorgenannten ab- 
weichenden, teils diese ergänzenden Angaben: Länge 
10393 m; größte Breite 8.22 m; Ueberwassergeschwindig- 
keit 21 kn, Unterwassergeschwindigkeit 9 kn. „V 1" wird 
2 Boote an Bord führen, ein Rettungsboot und ein 7,3 m 
langes Verkehrsboot. Die Abgaswärme der Dieselmotoren 
wird in einem sonst auch mit Petroleum beheizten Ver- 
dampíerkessel zur Frischwassererzeugung ausgenutzt, der 
auch noch eine Anzahl elektrisch beheizter Vorwärmer 
dienen, Besondere Sorgfalt ist auf ein möglichst vollkom- 
menes Lüftungssystem verwendet worden, wobei die Luft 
durch Sauerstoffergänzung aufgefrischt wird. Die Besat- 
zung wird 7 Offiziere und 80 Mann betragen. (La Revue 
Maritime, Novemberheft 1924.) 


241 


SCHIFFBAU 


Am 27. Dezember 1924 ist auch das Unterseeboot „V 2”, 
und zwar auf der Staatswerft New York, vom Stapel ge- 
laufen: Lánge über alles 341' 6" (104,087 m), Verdrüngung 
2164 ts, Ueberwassergeschwindigkeit 21 kn, Unterwasser- 
geschwindigkeit 9 kn. Der Antrieb erfolgt durch 4 Oelmo- 
toren, die paarweise oder auch zusammen arbeiten; Ma- 
schinenleistung insgesamt 6590 PS. Bewaffnung: sechs 21”- 
(533 mm-) Torpedorohre, ein 5"- (12,7 cm-) Geschütz L/51 
und zwei Lewis-Maschinengewehre. Besatzungsstärke: 
80 Mann. (Army and Navy Journal, 3. Januar 1925.) 


Unterseebootsuniall. Das Unterseeboot ,S 19" mit 
40 Mann Besatzung ist am 13. Januar auf einer Sandbank 
7 Meilen nördlich von Chatham gestrandet. (Times, 14. Ja- 
nuar 1925.) — Nach einer Meldung vom 15. Januar hat die 
Mannschaít das Boot verlassen, da es sich bei den Ab- 
schleppversuchen auí die Seite gelegt hat. 


Marinelludwesen. Nach dem Jahresbericht des Leiters 
des Marineflugwesens, Konteradmirals W. A. Moffett, sind 
im verflossenen Rechnungsjahre folgende neue Flugzeug- 
typen in den Marinedienst eingestellt worden: Das Beobach- 
tungsflugzeug „U. O. 1" ist den Schiffen der Flotte zugeteilt 
worden. Das für Fernaufklärung sowie für Bomben- und 
Torpedowurf bestimmte Flugzeug ,C. S." hat die Probe- 
flüge erledigt; der Bau weitcrer Flugzeuge des Typs ist an- 
gcordnet. Ein verbessertes Schulflugzeug, „N. B. 1", hat 
ebenfalls die Probeflüge mit zufriedenstellendem Erfolge er- 
ledigt; es werden weitere des Typs gebaut. Ein verbes- 
sertes Patrouillen-Seeflugzeug, „P. N. 7", eine Weiterent- 
wicklung des „F. 5 L."-Typs, hat bei der Flotte mit guten 


Ergebnissen umfangreiche Verwendung gefunden. — Der 
Dampfer ,Patoka", der einen Fesselmast für die „Shenan- 
doah" erhalten hat, ist dienstbereit. — Die Konstruktion 


von Katapulten für den Abstoß von Flugzeugen ist ver- 
bessert; die Apparate finden auf den Schiffen der Flotte 
in vermehrtem Umfange Verwendung. — Die Zahl der Un- 
fälle ist gegen das Vorjahr zurückgegangen. — In größerem 
Umfange als im Vorjahre sind Flugzeuge zu Uebungen der 
Flotte herangezogen worden. Die Zahl der Flugstunden 
ist um mehr als 5000 gegen das Vorjahr gestiegen. — Adm. 
Moffett schließt seinen Bericht mit der Betonung der Not- 
wendigkeit des Baus weiterer Flugzeugträger und der Not- 
wendigkeit der Ausstattung der Flottenstützpunkte mit 
Flugzeugmaterial. (Army and Navy Journal, 29. November 
1924.) 

Im Ausschuß des Abgeordnetenhauses für die Unter- 
suchung des Marineflugwesens erklärten der Marinesekretär 
Wilbur und der Chef des Marineflugwesens, Kontreacmiral 
W. A. Moffett, daß, was Leistung und Material anbetreffe, 
die amerikanischen Flugzeuge die Führung in der Welt 
hätten, daß aber, was die Zahl der Flugzeuge angehe, die 
Vereinigten Staaten weit hinter anderen Nationen zurück- 
geblieben seien. Beide erklärten sich als Gegner einer Ver- 
schmelzung des Armee- und Marineflugdienstes, weil der 
Marineflugdienst nur von solchen Personen geleitet werden 
dürfe, die mit den Marineproblemen vertraut seien. Nach 
Admiral Moffett sind von 840 vorhandenen Flugzeugen 
gegenwärtig nur 224 für den Kriegsdienst geeignet. Das 
Marineamt plane, jedem Schlachtschiff 2 Kampf- und 1 Be- 
obachtungsflugzeug sowie :edem Zerstörer 1 Flugz ug zuzu- 
teilen. Sowohl Marinesekretär Wilbur wi? Admiral Moffett 
widersprachen der ausgesprochenen Ansicht, daß die Luft- 
streitkräfte im nächsten Kriege die entscheidende Waffe 
sein würden. Auf eine Bchauptung, daß die Vereinisten 
Staaten im Kriegsfalle möglicherweise durch feindliche 
Luftstreitkräfte überfa'len werden könnten, versicherte Admi-al 
Moffet, daß der kürzlich durchgeführt? Flug um die Welt bei 
dem gegenwärtigen Stand der Entwicklung des Flugw>sens die 
Wertlosigkeit von Flugzeugen, die ohne Stützpunkte den 
Ozean überflögen, ergeben hätte. (Army and Navy Journal, 
27. Dezember 1924. 

United States Naval Institute Proceedings vom Dezem- 
ber 1924 enthalten unter Beifügung von Lichtbildern einen 
Aufsatz über die in der amerikanischen Marine in Verwen- 
dung befindlichen Flugzeuge. Sämtliche Flugzeuge tragen 
als Bezeichnung den Buchstaben „V“, dem ein weiterer 
Buchstabe als Kennzeichnung des Zweckes beigefüst ist, 
z. B. „V. O0.” — Beobachtungs- (Observation-) Flugzeug, 
„V. F.“ =- Kampfflugzeug (fighter), „V. S." — Aufklärungs- 
flugzeug (scout), „V. T." — Torpedoflugzeug, „V. P." — 
Patrouillenfluszeug (patrol) und „V. N.” -- Schulflugzeug 
(training). Unter diesen Hauptgruppen werden die in Ver- 
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wendung befindlichen Flugzeuge verschiedenen Typs und 
verschiedener Herkunít noch besonders bezeichnet. So 
werden, unter Fortlassung der zahlreichen im Versuchs- 
stadium befindlichen Flugzeugtypen, gegenwärtig im Ma- 
rinedienst verwendet: Von Beobachtungsflugzeugen: „U. O. 
1" — Chance Vought und ,D. H." — De Haviland; von 
Kampfflugzeugen: „T. S." — Tractor Seaplane und „V. E. 7" 


242 


8. APRIL 1925 


— Vought Engineer Corps; von Aufklärungsflugzeugen: 
„C. S." = Curtiss Scout; von Torpedoflugzeugen: „C. S." 
— Curtiss Scout und „D. T." Douglas Torpedo; von Pa- 
trouillenflugzeugen: „F. 5 L." —  Fairey-5-Liberty und 
„P. N. 7' = Patrol Navy; von Schulflugzeugen: „N. B. 1" 
— Boeing. (United States Naval Institute Proceedings, De- 
zemberheft 1924.) 


Patent-Bericht 


Kl. 65a. Nr. 362699, Dauerform zur Herstellung von 

ONE Concrete Craft Corporation in Seattle, 
. st. A. 

Die neue Dauerform besteht in bekannter Weise aus 
einer Anzahl von in einer mittleren Längsebene und meh- 
reren Querebenen zusammenstoßenden Formabschnitten, 
die mittels Rädern auf querschiffs eg onen: nach außen 
geneigten Schienen fahrbar sind. Das Neue der Erfindung 
besteht in einem in der mittleren Längsebene liegenden 
Kielblock, gegen den die Innenkanten der gegen ihn hin- 
und herbeweglichen Formteile passen und an dem diese 
lösbar zu befestigen sind. Der Kielblock und die Gleise für 
die Formteile sind im Bereich der Schiffsbreite auf einer 
fahrbaren Plattform angeordnet, die nach Beseitigung der 
ne mitsamt dem Schilfsrumpf in Wasser gelassen 
wird. 


Kl. 65a, Nr. 362 702. Einrichtung zum Verringern der 
Sichtbarkeit von Gegenständen, insbesondere von Schiffen 
auf See. Emil Greiner in Cossenblatt, Mark. 

Bei dieser Erfindung wird von einer Beobachtung Ge- 
brauch gemacht, nach der angeblich Lichtstrahlen durch 
den Zwischenraum zwischen zwei Glaswandungen so ab- 
geleitet werden, daß ein dahinter befindlicher Gegenstand 
schon auf verhältnismäßig kurzer Entfernung unsichtbar 
wird. Das Wesentliche der Erfindung besteht deshalb 
darin, daß die unsichtbar zu machenden Gegenstände mit 
ihrer Form angepaßten Glashohlsteinen umkleidet werden. 
Dies kann durch Umkleidung mit mehreren unmittelbar 
oder mit Zwischenräumen übereinanderliegenden Glaskör- 
pern geschehen. Dabei kann eine oder mehrere der 
EE der umkleidenden Glaskórper matt gemacht 
werden. 


Kl. 65a, Nr. 362703, Bootsaussetzvorrichtung. Leen- 
dert van Herk in Utrecht, Holland. 

Zweck der neuen Bootsaussetzvorrichtung ist es, beim 
Aussetzen eines Bootes ein anderes, weiter innenbords 
stehendes Boot in der zum Aussetzen geeigneten Lage un- 
ter die Davits zu bringen. Gemáf der Erfindung wird dies 
beim Zuwasserfieren des  auszusetzenden Bootes durch 
den ablaufenden Bootsläufer bewirkt, der zu dem Zweck 
so um eine Trommel gelegt ist, daß die zum Vor- 
ziehen und Heben des zweiten Bootes erforderliche Kraft 


beren Kurbelarm. Steward Davit & 


dem Gewicht des ersten Bootes bei dessen Wegfieren ent- 
nommen wird. Dazu kann die Einrichtung so getroffen 
werden, daß der Bootsläufer mit der genannten Trommel 
nur durch Reibung verbunden ist. Die Vorrichtung zum 
Bewegen des zweiten Bootes kann aus einer mit der Läu- 
fertrommel verbundenen zweiten Trommel bestehen, auí 
die sich beim Wegfieren des ersten Bootes ein das zweite 
Boot vorziehendes Seil aufwickelt, 


Kl. 65a. Nr. 362704, Vorrichtung zum Senken einer 
Last, insbesondere eines  Rettungsbootes. Naamlooze 
Vennootshap Internationale Nautische Handel-Maatschappij 
im Haag. 

Da bei den bis jetzt gebräuchlichen Bootsaussetzvor- 
richtungen beim Wegfieren eines Bootes für gewöhnlich 
zum Bremsen eine auf Deck befindliche Vorrichtung vor- 
handen ist, zu deren Bedienung ein besonderer Mann er- 
forderlich ist, der außerdem auch noch unter Gefahren zu 
arbeiten hat, soll gemäß der Erfindung die Bremsvorrich- 
tung in zwei getrennte, besondere Teile 
derart zerlegt werden, daß der eine Teil 7? 
selbsttätig auf eine Bremstrommel ein- 
wirkt, während der andere von der Last 
bzw. vom Boot aus von Hand bedienbare 
Teil nahe am Lasthaken angreift. Hängt 
die Last, wie bei Booten, an zwei Fla- 
schenzügen mit einer gemeinsamen 
Trommel, so braucht man nur einen der 
Flaschenzüge nahe dem Lasthaken mit 
einer Bremsvorrichtung zu versehen. 


Kl. 65a. Nr. 362 705. Handkurbel, ins- 
besondere für Bootsausleger, mit einem 
aus der Gebrauchslage in eine zur Kur- 
belachse rechtwinklige Ebene verstell- 
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Equipment Corporation in New York. 

Das Neue dieser Kurbel besteht S- 
darin, daß der in der Nabe 6 verschieb- 
bare und drehbare Kurbelarm 5 einen 
Fortsatz 11 aufweist, der durch Verschiebung und Drehung 
des Kurbelarms wahlweise in Eingriffe mit einer von zwei 
senkrecht zueinander stehenden Einschnitten 11 und 12 
der Kurbelnabe gebracht wird, 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapellüufe 


AÀm 21. Márz lief auf der Oertz-Werft eine für deutsche 
Rechnung erbaute stáhlerne Schuner-Jacht vom Stapel. Die 
Abmessungen des Schiffes sind: Länge 25 m, Breite 5 m, 
Seitenhöhe 3,70 m. Das Schiff erhält neben seiner Besege- 
lung einen Hilfsmotor von ca. 30 PS Stärke, sowie eine elek- 
trische nme ung für Beleuchtung, Heizung und Kochen. 
Das Schiff hat Klasse des Germanischen Lloyd für atlan- 
tische Fahrt. Nach seiner Fertigstellung in ca. 14 Tagen wird 
das Schiff die Werft verlassen, um an seinen Bestimmungs- 
ort Kiel verlegt zu werden. 


Am 23, März lief auf der Werft des Bremer Vulkan in 
Vegesack der für den nordatlantischen Fracht- und Fahr- 
gastdienst des Norddeutschen Lloyd erbaute Dampfer 
Berlin" vom Stapel Die Abmessungen des Schiffes 
sind: 167,60%X 20,98% 16,82 m (bis Poopdeck); 15000 B.-R.-T. 


220 Fahrgäste 1. KL, 284 2. Kl, 618 3. Kl. Dem Schiffs- 
antrieb dienen zwei Dreifach-Expansions-Maschinen von je 
6000 IPS, mit denen eine Seegeschwindigkeit von 16,5 kn 
erreicht werden soll. 


Am 31. März lief auf der Deutschen Werft, Hamburg, 
Betrieb Tollerort, das für die Reederei Fearnley & Eger in 
Oslo erbaute Motorschiff „Skram stad” von 8000 N.-R.-T. 
vom Stapel. 


Probefahrten 


Am 13, März legte das auf der Germaniawerft, Kiel, 
im Betrieb Proiensdorf für die Bugsier-, Reederei- und Ber- 
fungs-À.-G., Hamburg, erbaute Doppelschrauben-Motor-- 
Schlepp- und Bergungsschiff „Wotan seine Probefahrt ab. 
Das Schiff hat die Abmessungen 45,00 X 7,90 X 4,35 m. 
Zwei Viertaktmotoren von je 1750 WPS, Erzeugnisce der 
Bauwerft, können selbst bei bewegter See und starkem Winde- 
die für den Rettungs- und Schleppdienst außerordentlich 
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Motorschiff ,,Duisburg" im Bau 


wichtige Geschwindigkeit von 16 kn geben. wie durch zahl- 
reiche Meßfahrten bei den entsprechenden Witterungsverhält- 
nissen festgestellt wurde. Dabei ist das Schiff verhältnis- 
mäßig kurz und breit gehalten und besitzt so gute Stabilitäts- 
und See-Eisgenschaften; die Ausbildung der Schiffsenden er- 
hóht die Wendigkeit. ,Wotan" ist mit allen zum Bergen 
und Schleppen erforderlichen neuzeitlichen Hilfseinrichtungen 
versehen und bildet für seine Reederei für ihren Dienst in der 
Elbemündung einen Zuwachs, der allen übrigen heute in Fahrt 
befindlichen deutschen Seeschleppern erheblich überlegen ist. 

Am 24. Márz hat das auf den Deut- 
schen Werken, Werft Kiel, für die Ree- 
derei Wilhelm Wilhelmsen in Oslo erbaute 
Motorschiff „Topeka' seine Probefahrt 
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erledigt und wurde übernommen. Das 
Schiff mit den Abmessungen 116,9 X 
1555 m hat 4991 B.-R.-T. und 3029 


N.-R.-T. und bei 7,25 m Tiefgang eine 
Tragfáhigkeit von 6400 t. Das Schiff wird 
durch zwei  einfachwirkende Viertakt- 
motoren ohne Zusatzluít getrieben, die bei 
135 Uml./Min. je 1360 PS leisten und da- 
mit dem beladenen Schiff die Geschwin- 
digkeit von 11,5 kn geben. 

Am 27, Márz hat das auf der Ger- 
maniawerít, Kiel, für die Reederei H. C. 
Horn in Flensburg erbaute Motorschiff 
„Marie Horn" (s. Heft 3 S. 103) seine 
Probefahrt erledigt und wurde von der 
Reederei übernommen. 


Das der Werft von Blohm & Voß von 
der Hamburg-Amerika Linie in Auftrag 
gegebene Schwesterschiff des „Albert 
Ballin” (s. Heft 4 S. 148) wird den Namen 
„Hamburg“ erhalten. Es soll im Mai 
1926 in den nordatlantischen Dienst ein- 
gestellt werden. 


Motorschift „Duisburg“. Für die 
Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft befinden sich bei den Vulcan- 
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Werken in Hamburg Motorschiffe im Bau, von denen das 
erste am 4. März dieses Jahres zu Wasser gelassen worden 
ist (siehe die beigefügten Lichtbilder) und auf den Namen 
„Duisburg” getauft wurde. Diese Schiffe erregen insoferm 
das Interesse der Fachwelt, als hier der neue hydromecha- 
nische Antrieb — das Vulcan-Getriebe — in einer größeren 
Ausführung zur Anwendung gelangt. 


Bekanntlich ist man dazu übergegangen, Handelsschiffe 
auch mit schnellaufenden Oelmotoren auszurüsten, um bei 
beschränkten Raumverhältnissen große Leistungen unter- 
bringen zu können. — Weil jedoch der Propeller bei nie- 
driger Tourenzahl wirtschaftlicher arbeitet, müssen die Lei- 
stungen von den schnellaufenden Oelmaschinen mittels 
Uebersetzungsgetriebe auf die Propellerwelle übertragen 
werden, wobei zweckmäßig mehrere Oelmaschinen auf eine 
gemeinsame Welle arbeiten. Verwendet man Rädergetriebe, 
so können sich Schwierigkeiten dadurch ergeben, daß 
Schwingungen und Stöße von den empfindlichen Ritzeln der 
Rädergetriebe nicht ferngehalten werden. können und somit 
Unzuträglichkeiten entstehen. Bei dem Vulcan - Getriebe 
sind deshalb zwischen den Ritzeln und der Oelmaschine 
Flüssigkeitsgetriebe bzw. Flüssigkeitskuppelungen einge- 
schaltet, die eine Uebertragung der Schwingungen und Stöße 
von der Maschine in die Ritzel verhindert und außerdem 
eın einfaches Zu- und Abschalten der einzelnen Maschinen 
und eine sehr gleichförmige Uebertragung des Drehmomentes 
gestatten. Werden außerdem für jede Fahrrichtung (Vor- 
wärts- und Rückwärtsfahrt) besondere Flüssigkeitsgetriebe 
vorgesehen, so brauchen die Oelmaschinen nicht umge- 
steuert zu werden, was eine große Ersparnis an PreBluít 
bedeutet und ein schnelles und sicheres Umsteuern ge- 
währleistet. 


Diese Vorteile einwandfrei zu zeigen, veranlaßte be- 
kanntlich die Vulcan-Werft, ein Motorschiff („Vulcan”) für 
eigene Rechnung zu bauen und mit Flüssigkeitsgetriebe aus- 
zurüsten. Das Schiff hat seit seiner Indienststellung im Juni 
v. Js. bis heute etwa 40000 Seemeilen zur vollsten Zufrie- 
denheit zurückgelegt. Bei jedem Wetter, besonders auch 
in schweren Stürmen mit hohem Seegang, sind die Vorzüge 
des Vulcan-Getriebes auf das beste zutage getreten. Ge- 
genwärtig befindet sich das Schiff auf seiner dritten Orient- 
reise. 

Die guten Resultate und das dadurch hervorgerufene 
Vertrauen zu dem hydromechanischen Antrieb waren die 
Veranlassung, daß die Deutsch - Australische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft ihre beiden, auf den Vulcan-Werken im 
Bau befindlichen Schiffe mit dem neuen Getriebe auszu- 
rüsten beschloß. l | 

Das Motorschiff Duisburg" hat eine Tragfähigkeit von 
rund 10000 t, Es ist nach den neuesten Erfahrungen ge- 
baut und mit den modernsten Einrichtungen versehen. Die 


Motorschiil „Duisburg“ nach dem Ablaut 
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Hauptdimensionen sind: Länge 136,64 m, Breite 17,68 m, 
Seitenhóhe 9,00 m, Tiefgang 7,65 m. Die Maschinenanlage 
besteht aus zwei einfachwirkenden achtzylindrigen Viertakt- 
Dieselmotoren, die mit 215 Umdrehungen minutlich um- 
laufen. Durch das Vulcan-Getriebe wird die Drehzahl der 
Propellerwelle auf 80 in der Minute herabgesetzt. Die Ge- 
samtleistung der Propellerwelle beträgt 4100 PS und gibt 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 13 Seemeilen. Die 
Probefahrten werden voraussichtlich Ende Mai d. Js. auf- 
genommen werden. 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schilie. Im Monat 
März wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, folgende 
Schiffe mit Funkentelegraphie ausgerüstet: F. Schichau, Dan- 
zig (Reederei A, P. Möl 


öller, Kopenhagen): „Johannes 


Maersk”; Henry Stahl Co, Hamburg: „Ludwig 
Stahl"; Unterweser Reederei A.-G., Bremen: ,Bocken- 
heim" | 

Ausland 

Stapelláufe. 


„Port Hobart",.10, März bei Swan, Hunter & Wigham 
Richardson, Wallsend, und 


„Port Dunedin", 12. März bei Workman, Clark & 
Co., Belfast für die Commonwealth & Dominion Line erbaut 
(s. Heft 5, S. 198). 

,Flimston', 11, März bei Bartram & Sons, Sunder- 
land, für Evan Thomas Radcliífe & Co., Cardiff. 117,35 X 
15,85 X 8,30 m. 8000 t dw, 10 kn. 
= .Roi Albert", 11. März bei Swan, Hunter & Wigham 
Richardson, Wallsend, für L. Dens & Co., Antwerpen. 96,01 
X 13,72 6/18 m, 4750 t dw. 


„Iransylvania”, 11. März bei Fairfield, Govan, für 
die Anchor Line (s. Neubauten). 


„Limerick“, 12. März bei W. Hamilton & Co, Port 
Glasgow, für die Union Steamship Co. of New Zealand, 
Wellington. 146,30 x 19,05 X 11,50 m, 9000 B.-R.-T. 2 Brown- 
Sulzer-Motoren, je 3000 WPS. 


„Indrapoera“, 21, März Kon. Mij. „De Schelde”, 
Vlissingen, für die Stoomvaart Mij. „Rotterdamsche Lloyd", 
Rotterdam. 152,40 X 18,29 X 11,58 m. 2 Schelde-Sulzer- 
Motoren, zusammen 7000 WPS, 10500 B.-R.-T., 141 Fahr- 
gäste 1. KL, 184 2. Kl., 68 3. KI. 


VERSCHIEDENES 


Eine deutsche Studienreise um die Erde. Von einem 
großen Kreise von Freunden und Verehrern verabschiedete 
sich vor einigen 1agen in Mannheim Reg.- u. Baurat Dr.-Ing. 
Wilhelm Teubert, der in dieser Woche mit dem Lloyd- 
dampfer „Sierra Cordoba" eine auf 11 Monate berechnete 
Studienreise antritt, Sie hat die Erforschung des heutigen 
Standes der technischen und wirtschaftlichen Verhältnisse 
des Verkehrswesens im überseeischen Ausland, vor allem 
der See- und Binnenschiffahrt, sowie des Hafenwesens zum 
Ziele und dient auch der Wiederanknüpfung der. durch den 
Krieg abgebrochenen Auslandsbeziehungen unserer Industrie. 
Der Ábschiedsabend, auf dem die Hochschule, die Stadtver- 
waltung, die Schiffahrt, die Industrie und die Presse vertreten 
waren, wurde durch künstlerische Klavier-, Geigen- und Ge- 
sangsvorträge umrahmt. Die zahlreichen tiefempfundenen Re- 
den, in denen der Rektorder Handelshochschule, an der Teubert 
das Schiffahrtswesen vertritt, der. Direktor des Hafen- und 
Industrieamtes, der Leiter eines großen Zeitungsverlages und 
verschiedene Vertreter der Wissenschaft und der Schiffahrt 
den Scheidenden als Pionier des Deutschtums feierten, be- 
grüßten die groß angelegte Studienreise als höchst dankens- 
wertes Unternehmen. Sie betonten, wie wichtig es für die 
Wirtschaft und die Hochschulen sei — Teubert Jiest auch 
an der Technischen Hochschule Karlsruhe —, daf nach der 
zchnjährigen Unterbrechung deutsche Forscher uns wieder 
ein klares Bild der uns leider vielfach fremd gewordenen 
heutigen Verhältnisse des Auslandes, vermitteln. Die wis- 
senschaftlichen Ergebnisse der Expedition, die nach Süd- 
und Nordamerika, Japan, China, Indien, Aegypten und 
Spanien führt und namentlich die Verhältnisse auf den 
großen Strömen untersuchen wird, werden nicht nur in ver- 
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schiedenen Büchern und einer großen Zahl von Fachzeit- 
schriften veröffentlicht werden, sondern auch in einem nach 
ganz neuen Gesichtspunkten gedachten Film, der vcn einen 
Aufnahmeoperateur der „Ufa” gedreht wird. Neben einer 
Reihe von Radiovorträgen der verschiedenen Rundfunk- 
stellen wird auch die Tagespresse regelmäßig über den 
Verlauf der Reise in technischen, verkehrspolitischen, ver- 
kehrstechnischen und feuilletonistischen Aufsätzen berichten. 

Teubert, dessen Expedition besonders von dem Aus- 
wärtigen Amt, dem Reichsverkehrsministerium und dem 
Badischen Kultusministerium unterstützt wird, reist auch 
im Auftrag unserer Zeitschrift, so daß unsere Leser die 
sicherlich höchst wertvollen und spannenden Abhandlungen 
und Berichte aus erster Hand bekommen werden. Wir rufen 
dem mutigen Forscher einen herzlichen Abschiedsgruß 
zu und wünschen ihm für sein, der Förderung unserer ganzen 
Volkswirtschaft dienendes, groß anselegtes Unternehmen 


reichen Erfolg und glückliche Heimkehr! 


Marinewerlt, Wie wir erfahren, ist das aus einem See- 
offlizier als O. W. D., dem Schiffbaudirektor, dem Maschinen- 
baudirektor und dem Verwaltunésdirektor bestehende Direk- 
torium, dem die Leitung der Marinewerft Wilhelmshaven im 
Jahre 1919 übertraden wurde, im Dezember 1924 wieder 
aufgelöst und die Leitung dem bisherigen Oberwerftdirektor 
unter alleiniger Verantwortung übertragen worden. Wir be- 
dauern, daß durch diese Organisationsänderung in einer Zeit, 
wo wirtschaftliche Gesichtspunkte an erster Stelle stehen 
müßten, ein als überlebt betrachteter Zustand wiederher- 
gestellt und die Techniker aus der Werftleitung wieder aus- 
geschaltet worden sind. Wir behalten uns vor, auf diese 
Angelegenheit noch näher einzugehen. 


Reichsdarlehen zur Erneuerung der deutschen Hochsee- 
Fischdampferflotte.e Dem Reichstag ist der Antrag zuge- 
gangen: Der Reichstag wolle beschließen, die Reichsregie- 
rund zu ersuchen, einen Hochsecfischdampfer-Erneuerungs- 
fonds von insgesamt zehn Millionen Reichsmark zur Verfü- 
gung zu stellen, aus dessen Mitteln den Fischdampferreede- 
reien Darlehen zu einem möglichst niedrisen Zinssatz zu ge- 
währen sind, mit deren Hilfe die unerläßlich gewordene Er- 
neuerung ihrer Fischdampferfloite vollzogen werden kann. 


Rekordleistung im Erzumschlag, Der Stettiner Erz- 
dampfer , Wilhelm Kunstmann” hat 4550 t schwedischer 
Erze in 19% Stunden gelöscht; am ersten Arbeitstage wurde 
mit drei Verladebrücken je 6% Stunden, am zweiten Tage 
mit drei Brücken 7% Stunden und dann mit zwei Brücken 
5% Stunden gearbeitet. Diese Demag-Brücken haben bei 
40 m Stützweite 34,5 m Ausladung über Wasser und 20 m. 
über Land, sie sind mit je einer 5 t-Zweischienen-Laufkatze 
versehen, Die große Lukenlänge des , Wilhelm Kunstmann" 
ließ zwei Brücken nebeneinander aus einer Luke löschen. 


Der deutsche Durchgangsverkehr über Antwerpen nimnt 
ständig zu, besonders die Getreideeinfuhr nach dem Westen 
und Süden Deutschlands bevorzugt Antwerpen immer mehr 
gegen Hamburg. Die Durchschnittstonnage betrug 1924 in 
Antwerpen 1689 t, in Rotterdam 1439 t und in Hamburg 
1127 t. 


Danzigs Güterverkehr über See 1924. Die Werte für 
Einfuhr und Ausfuhr Danzigs betrugen 


1913 2112000 t 1923 1 718 000 t 
1922 972 000 t 1924 2 315 000 t 


Von den Mengen des letzten Jahres sind 738 000 t eingeführt, 
1637000 t ausgeführt, in Stettin betrugen die Werte 
1991 000 t und 701000 t. Danzigs Bilanz ist also erheblich 
günstiger als die von Stettin. Von den ausgeführten Waren 
des Danziger Handels entfielen 1924 1019000 t auf Holz, 
441 000 t auf Lebensmittel. 


' Der Verkehr in den französischen Häfen 1924 


1924 1923 1913 
Tonnen von 1000 kg 
Rouen 7 7189 340 8 920 950 5 397 608 
Marseilie 7 171 308 7 234 774 8 938 652 
Le Havre 5 232 604 4 867 326 3 668 414 
Bordeaux 4 805 655 4 818 082 4 605 456 
Dünkirchen 4575535 5 177 867 3 885 969 
Nantes 2 154 330 2119 361 1 963 215 
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Der Rückgang von Rouen und Dünkirchen gegen 1923 
ist auf die starke Kohleneinfuhr während des Ruhreinfalles 
zurückzuführen, die diesen beiden Häfen einen übermäßig 
hohen Hafenverkehr bescherte. Gegen 1913 haben mit Aus- 
iras von Marseille sämtliche Häfen Zuwachs zu ver- 
zeichnen, 


Triests Güterverkehr 1924 
1924 gegen 1923 e 
t ; v. H. 


Einfuhr : v. 
Bahn 14 059 584 145,5 94,4 
Schiff 18 709 192 137,9 80,8 
zus. 32 768 776 141 86,2 
Ausfuhr: 
Bahn 15 785 294 149,7 130,5 
Schiff 9 860 243 142 86.8 
zus. 25 645 537 146,7 109,3 
Gesamtbewegung: 
Bahn 29 844 878 147,7 110,6 
Schiff 28 569 435 139.3 82,8 
Totale 58 414 313 143,5 95 


Den Eisenbahnverkehr mit dem Inlande und den wich- 
tigsten Gebieten des Hinterlandes während der beiden letzten 
Jahre veranschaulicht nachstehende Tabelle: 


1924 1923 Erhöhung 

in Meterzentnern v. H. 
Inland 9 530 966 6 901 633 38,1 
Tschechoslowakei 8 077 351 3 184 852 153,6 
Oesterreich 6 399 616 4 731 852 35,2 
Jugoslawien 3 216 161 3 758 922 12,8 
Ungarn 1264702 1143727 106 
Deutschland 693 360 297 152 133,3 
Schweiz 295 890 102 554 188,4 
Polen . 31 873 125,1 


263 358 


Die Deutsche Oelmaschinengesellschait m. b. H. sagt im 
Geschäftsbericht 1924: 

Das abgelaufene Geschäftsjahr bedeutet in der Entwick- 
lung der Oelmaschine für die Großschiffahrt einen entschei- 
denden Wendepunkt. 

Der Dieselmotor hat nicht nur den Wettbewerb in bezug 
auf Betriebssicherheit und Wirtschaftlichkeit erfolgreich mit 
der Dampfmaschine und Dampíturbine aufgenommen. son- 
dern auch nach Zahl und Größe der in Bau genommenen 
Fracht- und Passagierschiffe die letztgenannten Antriebs- 
arten überflügelt. 


Die Zahl der Ende 1924 in Bau befindlichen Schiffs- 
räumte betrug: 


davon 
B.-R.-T. Dampfschiffe Motorschiffe 


in England 1 296 300 15 v. H. .25 v. H. 
in Deutschland 352 600 22 v. H. 78 v. H. 


Unter den in Bau genommenen Motorschiffen befanden 
sich 6 Passagierschiffe mit Antriebsleistunéóen von mehr als 
12000 bis 18000 PS, durchweg in doppeltwirkender Vier- 
takt-Bauart Burmeister & Wain, ohne jedes Zwischenge- 
triebe. unmittelbar auf die Schraubenwelle arbeitend. 

Wir werden den von uns eingeschlagenen Weg des di- 
rekten Antriebs der Schraubenwelle durch den Dieselmotor 
unbeirrt weitergehen, nachdem inzwischen die in Betrieb 
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gekommenen ersten Ausführungen doppeltwirkender Vier- 
takt-Oelmaschinen der Bauart Burmeister & Wain den Be- 
weis erbracht haben, daß auch für Maschinenleistungen bis 
zu etwa 80000 PS für die Schiffseinheit Uebersetzungs- und 
elastische Kupplungsgetriebe nicht erforderlich sind. 


Die Viertakt-Dieselmaschine wird damit die überlegene 
Stellung, die sie in der Großschiffahrt heute einnimmt, vor- 
aussichtlich auch in der doppeltwirkenden Bauart bis zu 
den größten Leistungen in den kommenden Jahren beibe- 
halten. 

Die mit den einzelnen doppeltwirkenden Zweitakt-Bau- 
arten durchgeführten Werkstattversuche sollen zufrieden- 
stellend ausgefallen sein. Im Bordbetrieb wird den Ma- 
schinen ein Erfolg nur dann beschieden sein, wenn im Hin- 
blick auf die größere Wärmebelastung beim Zweitaktver- 
fahren der mittlere Arbeitsdruck hinreichend niedrig gewählt 
wird. Dadurch entfällt aber der wichtigste Vorteil, den das 
Zweitakt-Verfahren durch die bessere Auswirkung der 
Triebwerksteile gegenüber dem Viertakt aufzuweisen hat, 
zu einem sehr erheblichen Teil. 

Eine Uebersicht über das Verhältnis der in Fahrt be- 
findlichen Motorschiffe mit Viertakt- und Zweitakt-Ma- 
schinen, sowie den besonderen Anteil, den die Burmeister 
& Wain Viertakt-Bauart am Weltschiffbau hat, zeigt die fol- 
gende Zusammenstellung. Nach Lloyds Register waren am 
1. September 1924 an Motorschiffen über 2000 B.-R.-T. in 
Fahrt: Gesamtraumgehalt fahrtbereiter Motorschiffe 1 269 083 
B.-R.-T., davon 


mit Burmeister & Wain-Motoren ausgerüstet . 62 v. H. 
mit Viertakt-Motoren anderer Firmen ausgerüstet 18,5 v. H. 
mit Zweitakt-Motoren anderer Firmen ausgerüstet 19,5 v. H. 


Von unseren Lizenznehmern konnten infolge der Nach- 
wirkunden der Ruhrbesetzung im vergangenen Jahre nur 
4 Motorschiffe von 35 400 t Tragfähigkeit und 12600 PS ab- 
geliefert werden, 

Der Auftragsbestand unserer Lizenznehmer war am 1. Fe- 


bruar 1925: 
t Tragfähigkeit mit PS- 
in Deutschland 141 300 60 045 
in Italien 260 000 120 150 
zusammen 401 300 180 195 


darunter 2 Panzerschiffe mit je 24 000 PS. 


Die von der Deutschen Werft durchgebildeten Frischluft- 
febláse zur Leistungserhöhung von Viertaktmaschinen der 
Bauart Burmeister & Wain haben den Erwartungen voll ent- 
sprochen. 

Von der Deutschen Werft sind bisher 7 Schiffe mit der- 
artigen Gebläseeinrichtungen mit bestem Erfolg in Fahrt ge- 
setzt worden, die Anlagen für 6 weitere Schiffe befinden 
sich in Bau, Auf die Gebläseanordnung für Viertaktma- 
schinen sind Schutzrechte im In- und Auslande angemeldet 
worden. 

Da im kommenden Jahr eine erheblich größere Anzahl 
Maschinenanlagen zur Abrechnung kommen werden als im 
vergangenen Jahr, darf wiederum mit einem befriedigenden. 
Abschluß gerechnet werden. 


Kalfatern von Decks. Eine Schiffswerft ist an uns mit 
der Bitte herangetreten, ihr eine praktische Anleitung über 
die Kalfaterung von Schiffsdecken zu geben, da in der Fach- 
literatur nichts Entsprechendes zu finden sei. Wir bitten un- 
sere Leser um zweckdienliche Angaben hierüber. 


Bücherbesprechungen 


Die Handels Marine, Ein Handbuch des Wissenswerten 
aus Seewesen und Schiffahrt von H. Méville. Dritte, 
vollständig neubearbeitete Auflage. 300 Seiten mit 4 
Vierfarbendrucken, 3 Tafeln und 109 Abbildungen im 
Text, 1925. Verlag Richard Carl Schmidt & Co., Berlin 
W 62. Preis in Ganzleinen geb. 9,— Goldmark. 

Die dritte Auflage dieses von dem gleichen Verfasser im 
Jahre 1903 erstmalig herausgebrachten Werkes ist soeben 
zur Ausgabe gelangt. Unzweifelhaft ist es ein Verdienst 
sowohl des Verlages als des Verfassers, daß sie sich da- 
ran gewagt haben, das naturgemäß ganz veraltete Werk 
neu herauszubringen, was, sollte es den ungeheuren Fort- 


schritten der Technik in rund zwei Jahrzehnten gerecht 
werden, einer vollständigen Erneuerung in wesentlich ver- 
fróBertem Umfange gleichkam. In bezug auf die Einteilung 
des Stoffes ist manches praktischer gestaltet worden und 
durch weitere Ergänzungen wurde ein Buch geschaffen, 
das keineswegs nur für den seelustigen Knaben gedacht ist, 
sondern jedem, der sich für dieses Gebiet interessiert, ein 
möglichst vollständiges Bild des Standes der deutschen 
Handelsschiffahrt geben soll und wird, Der Inhalt gliedert 
sich wie folgt: I. Schiffbau und Ausrüstung — Il. Die Typen 
der modernen Handelsschiffe — Ill. Das Segelschiff mit 
Hilfsmaschine — IV. Die Schiffsführung — V. Leuchtfeuer 
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und Seezeichen — VI. Das See-StraBenrecht — VII. Das 
Signalwesen — VIII. Der Dienst an Bord — IX, Die Ziele 
des Berufes — X. Maschinisten, Funker, Aerzte — XI. Gagen 
und Heuern — XII. Die Klassifikations-Gesellschaften — 
XIII. Das See-Rettungswesen — XIV. Das Flettner-Schiff 
XV. Anhang, enthaltend: Auszüge aus der Seemannsord- 
nung; Die Deutsche Seemannsschule; Tabellarium; Die 
großen deutschen Reedereien — XVI. Das Leben an Bord. 


Kalender, Deutscher, für Elektrotechniker, Begründet von 
F. Uppenborn. Herausgegeben von Prof. Dr.-Ing. h. c. 
G. Dettmar Verlag R. Oldenbourg, München und Berlin. 
Hauptband: 42. Jahrg. 1925/26. 720 S., 300 Abb. kl, 8°. 
Leinen geb. M. 5,—, Gewicht 520 g. Ergänzungsband 
(Ausg. 1922, erscheint nur nach Bedarf): 400 S., 97 Abb. 
kl. 8%, Brosch. M. 1,—, Gewicht 225 g. 

Mehrere Abschnitte sind stark verándert worden. In 
dem über Elektrizität wurde der theoretische Teil über 
Elektrochemie eingeschoben und der Abschnitt über Mes- 
sungen und Meßwandler ganz neu bearbeitet. Maschinen 
und Transformatoren sind stark erweitert, entsprechend dem 
neuen REM und RET des VDE. Ebenso wurden die Appa- 
rate auf Grund der neuen REA und der Heizgeräte-Normen 
des VDE ergänzt. Eine sehr starke Erweiterung erfuhr der 
Abschnitt XII durch die Neubearbeitung der Wasserkraft- 
anlagen. Auch in den anderen Abschnitten wurden Ver- 
besserungen und Ergänzungen vorgenommen, so daß der 
Gesamtumfang erheblich zugenommen hat. 

Inhalt des Hauptbandes: Tabellen — Maße 
verschiedener Länder — Magnetismus — Elektrizität — 
Messungen — Elektrische Maschinen — Transformatoren — 
Umformer — Batterien und Akkumulatoren — Apparate — 
Ueberspannungsschutz — Erzeugungs- und Verteilungsan- 
lagen — Elektr. Beleuchtung — Elektr. Antriebe — Elektr. 
Bahnen — Gleislose Bahnen — Elektr. Fahrzeuge — Fern- 
sprechwesen — Telegraphie- und Signalwesen — Fernsprech- 
und Telegraphenleitungen — Feuertelegraphen — Eisenbahn- 
sicherungswesen — Elektr. Uhren — Vorschriften des V. 
D. E. — Organisation der deutschen Elektrotechnik — 
Sachregister — Bezugsquellen — Kalendarium mit Notiz- 
raum. 

Inhalt des Ergänzungsbandes: Mathematik 
— Elektrische und magnetische MaBeinheiten — Mechanik 
— Wärmelehre — Optik — Elektrochemie — Galvano- 
technik — Elektr. Minenzündung — Gebäudeblitzableiter 
— Kraftbedarf und Betriebsart versch. Maschinen — Ma- 
schinentechnische Tabellen — Abdruck von 30 Texten über 
einschlägige deutsche Normen, Vorschriften, Leitsätze, Ver- 
 ordnunden, Bekanntmachungen, Gesetze, Gebührenord- 
nungen. 


Großer Zeitungskatalog 1925 von Rudolf Mosse. Zu 
den wenigen Traditionen, an denen die kaufmännische 
Praxis auch in der Zeit der wirtschaftlichen Nöte festhielt, 
gehört die Reklame in Zeitungen und Zeitschriften. Man 
möchte sogar behaupten, die Zahl ihrer Anhänger hat sich 
in der jetzigen Zeit noch vermehrt. Sicherlich nicht ohne 
Grund: Man hat inzwischen Versuche mit anderen Reklame- 
arten, von denen heute nicht wenige als veraltet und wir- 
kungslos erkannt worden sind, gemacht und gefunden, daß 
die Reklame in Zeitungen und Zeitschriften in ihrer Wir- 
kung unerreicht dasteht. — Bei Festlegung seiner Inser- 
tionspläne wird der neue Mosse-Katalog dem Unternehmer 
eine wertvolle Unterstützung sein. Ein stattlicher Band, 
dessen Vorderseite das neue Berliner Geschäftshaus der 
Firma Rudolf Mosse zeigt, folgt er im allgemeinen der er- 
probten Anordnung der früheren Kataloge. Der textliche 
Teil ist mit der größten Sorgfalt bearbeitet und berücksich- 
tigt zum erstenmal in besonderer Ausführlichkeit die aus- 
ländische Presse. Für die Inserenten bietet der Anzeisen- 
teil des Kataloges mit den detaillierten Angaben der Ver- 
leger über die einzelnen Blätter wichtige Fingerzeige. Man 
darf den Mosseschen Katalog unbedingt einen zuverlässigen 
Führer durch das gesamte Zeitungs- und Zeitschriften- 
wesen nennen. 


Industrielle Materialienkunde. Handbuch für die Praxis. 
Bearbeitet von Ingenieur Siegfried Herzog, technischer 
Berater und Begutachter. 364 Seiten, gr. 8", 1924. Verlag 
von R. Oldenbourg, München. Brosch. 10 Mk., geb. 12 Mk. 

Ein Hand- und Auskunftsbuch, das den Industriellen 
nie im Stich läßt. In knapper, klarer Sprache geschrieben, 
ist es für alle bestimmt, welche mit der Beschaffung in- 
dustriell zu verwertender Materialien betraut sind, insbe- 
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sondere für Einkäufer, denn das Buch gibt sofort Aufschluß 
über jene Eigenschaften, welche für die gegebenen Ver- 
hältnisse von den zu beschaffenden Materialien geforler* 
werden müssen, für Projektingenieure, denen es sofort sagt, 
welche technischen Bedingungen (Gewicht, Raumbean- 
spruchung usw.) bei den zu verwendenden Materialien zu 
berücksichtigen sind, für Betriebsingenieure, die daraus 
schnell ersehen können, welche Materialien in ihrem Be- 
trieb die wirtschaftlichsten sind, für Angebotsteller und 
Angebotempfänger, die in dem Buch rasch alle Vergleichs- 
unterlagen zur Hand haben, für Besteller, denen das Buch 
die Grundlage für die Lieferungsvorschriften liefert, und 
schließlich für Verkäufer der aufgeführten Materialien, 
denn das Buch weist auf Bedarfsstellen und deren Aníor- 
derungen hin. 


In reichem Maße sind Maß-, Gewichts- und Raum. 
tabellen, physikalische, chemische, technische und elektro- 
technische Tabellen, sowie Gebrauchs-, Verbrauchs-, Ver- 
gleichs- und Umrechnungstabellen eingefügt. 
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Wie muß ein gutes Anstreich-Karbolineum beschaffen 
sein. Zur Erhóhung der holzkonservierenden Wirkung der 
Steinkohlenteeróle ist der Zusatz antiseptisch oder antinyo- 
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235" und höchstens 25 v. H bei 300", Es muß ferner gute 
Löslichkeit in Benzol besitzen. 

Diese Forderungen erfüllt das Patent-Karbolineum „Ba- 
rol” der Chemischen Fabrik Flörsheim Dr, H Noerdlinger 
A.-G., Flörsheim am Main, das sich in der Praxis als holz- 
konservierendes Anstrichmittel außerordentlich bewährt hat. 
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Hilfsmaschinen für den. Schiffsbetrieb unter Anstrebung 
weitgehendster Typisierung und Normalisierung 


Bei Motorschiffen ist der Bedarf an Hilfsmaschinen 
sehr groß und mannigfaltig. Es kommen in der Haupt- 
sache in Frage: 


1. Dieseldynamo-Kompressoren 


Die Maschinen müssen so groß sein, daß sie die 
nötige Einblase- und Manövrierluft beschaffen können 
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barer Kupplung mit den Motoren verbunden. Sie wer- 
den auch in Betrieb genommen, wenn beim Manö- 
vrieren des Schiffes viel Luft benötigt wird. Die Dy- 
namomaschine dient als Kraftmaschine zur Lieferung 
des elektrischen Stromes für die Ladewinden, Ver- 
holungswinden und Ankerwinden. Ferner wird der 
Strom für elektrisch betriebene Pumpen benötigt. 


Abb. 1 


für den Fall, daB die mit den Hauptantriebsmaschinen 
des Schiffes direkt gekuppelten Kompressoren zum 
Teil ausfallen, also 5 bis 10% der Leistung des 
Hauptmotors. Die Kompressoren sind mittels ausrück- 


2. Dieseldynamo- für Licht- und Kraftzwecke 


Diese sind in bezug auf den elektrischen Teil, Re- 
serve der oben angeführten Maschinen. Die angekup- 
pelten Kompressoren kommen dabei in Wegfall. Diese 
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Abb. 2 


Maschinensátze werden hauptsáchlich bis etwa 100 kW 
benótigt. 


3. Dieseldynamo für Lichtzwecke. 


Dieselben werden in der Hauptsache bei größeren 
Schiffen für reine Lichtzwecke verwendet. Es sind 
Maschinen derselben Art, wie die unter 2 angeführten, 
nur ist die Leistung kleiner. 


4. Diesel-Notkompressoren 


Diese gelten als Notkompressoren für den Fall, 
daß bei Dieselschiffen beispielsweise nach längeren 
Betriebspausen alle Luft aus den Behältern entwichen 
ist und sich damit die Notwendigkeit ergibt, Luft zu 
beschaffen, um die unter 1 bezeichneten Motoren an- 
lassen zu können. Die Maschinen müssen deshalb von 
Hand andrehbar sein. Mit diesen kleinen Aggregaten 
ist in den meisten Fällen eine Dynamo verbunden, die 
zur Beschaffung von Licht dienen kann. 

Die Motoren für die Maschinen- 
sätze 1 bis 3 wurden bis vor kurzem 
als normale Dieselmaschinen bis zu 
etwa 100 kW Leistung und bis 300 Um- 
drehungen gebaut. Die Ausführung 
solcher Maschinen ist im Verhältnis zu 
ihrer Größe einigermaßen kompliziert, 
weil beim normalen Dieselmotor die 
Brennstoffzerstäubung nur mit Hilfe von 
Druckluft möglich ist. Die dadurch 
nötigen Eigen-Kompressoren verteuerten 
die Anlage und machten sie wegen der 
vielen Rohrleitungen unübersichtlich. Je 
kleiner derartige Anlagen werden, und 
je mehr der Schiffbau auf Gewichts- 
ersparnis Wert legt, desto erwünschter 
ist es, mit der Tourenzahl in die Höhe 
zu gehen und dann wird wiederum die 
Anordnung des mehrstufigen Eigen-Kom- 
pressors immer schwieriger und lästiger. 

Die Ausbildung des Dieselmotors 
als kompressorlose Maschine 
hat hier eine Umwälzung hervorgebracht. 
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Die Vorteile der kompressorlosen Die- 
selmotoren sind: 


Fortfall aller Nebenteile 
wie Hochdruck-Kompressor, Luft- 
kühler, Einblaseflasche mit Armaturen 
und dadurch 

wesentlich einfachere Be- 
dienung, 

günstigeren Brennstoffver- 
brauch (es wird die beim Diesel- 
motor zum Betrieb des Eigen-Kom- 
pressors nötige Arbeit als 
Nutzleistung gewonnen), 


Große Gewichtsersparnis, 
Verbilligung der ganzen 
Anlage, , 


Steigerung der Tourenzahl. 


Die unter 4 bezeichneten kleinen 
Motoren wurden bisher wegen des 
niedrigen Anschaffungspreises haupt- 
sáchlich nur als Glühkopf- Zweitakt- 
Motoren ausgeführt. Durch die 
Ausbildung der kompressorlosen Ma- 
schinen werden diese Glühkopfmotoren nun auch teil- 
weise verdrängt. Gerade für Fälle, wo es sich um 
hochtourige Maschinen handelt, eignen sich die kom- 
pressorlosen Maschinen besonders gut, denn die Ver- 
brennung bleibt auch bei hohen Touren rauchfrei. Da- 
zu kommt noch, daf sie ebenso leicht von Hand an- 
gedreht werden kónnen, wie die erwáhnten Zweitakt- 
maschinen und in ihrem Brennstoffverbrauch wesent- 
lich günstiger sind als diese. Dort, wo es sich um den 
Antrieb von kleinen Dynamomaschinen handelt, haben 
diese Maschinen noch den weiteren Vorzug, daß sie 
bis herunter zum Leerlauf außerordentlich gut regu- 
lieren, was bei Glühkopfmotoren nicht immer der Fall 
ist, denn der Glühkopf muß, um ein dauerndes Zünden 
des eingespritzten Brennstoffes zu ermöglichen, auf 
einer so hohen Temperatur gehalten werden, daß die 
Zündung immer sicher eintritt und dies ist bei kleineren 
Belastungen nicht der Fall. 
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Das Verwendungsgebiet der kleinsten, kompressor- 
losen Maschinen ist im Schiffbau außerordentlich groß. 
Man kann sie außer zum Antrieb von Notkompres- 
soren und Dynamomaschinen auch noch zum direkten 
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Antrieb von Pumpen und Winden verwenden. Jeden- 
falls ist sofortige Betriebsbereitschaft auch bei kalter 
Maschine gewährleistet. 


Die Motoren-Werke Mannheim A.-G., 
welche ihren ganzen Betrieb fast ausschlieBlich auf die 
Fabrikation von kompressorlosen Dieselmaschinen um- 
gestellt haben, legten bei der Konstruktion besonderen 
Wert darauf, diese Maschinen so zu gestalten, daB sie 
ohne weiteres für die oben angeführten Zwecke Ver- 
wendung finden können. Die von dieser Firma gebau- 
ten Maschinen sind Viertakt-Maschinen in vollstándig 
geschlossener Bauart, mit Druckschmierung ausge- 
stattet; jeder Zylinder besitzt eine separate Brenn- 
stoffpumpe. Schmieröl- und Kühlwasserpumpe werden 
direkt von der Maschine aus angetrieben. 


Die verschiedenen, heute in der Praxis üblichen 
Verfahren wurden bei den M. W. M. auf das sorgfäl- 
tigste ausprobiert, und als das bestgeeignetste das fol- 
gende gewählt: 

Die patentierte Wirkungsweise ist dadurch ge- 
kennzeichnet, daß der flüssige Brennstoff in eine dem 
Kompressionsraum vorgelagerte 
heiße Kammer gespritzt wird, wo 
er teilweise verbrennt, teilweise 
sich zersetzt und verdampft und 
durch diese Teilverbrennung auf 
dem Wege durch die Kammer 
den Druck in derselben über den 
Druck des Arbeitsraumes im Zy- 
linder erhöht. Diese Drucksteige- 
rung reißt den in der Kammer 
teilweise unverbrannten Brennstoff 
mit in den Arbeitsraum, wo er 
in der dort befindlichen reinen 
Luft vollkommen verbrennt. Die 
Abb. 1 zeigt den Aufbau einer 
solchen Maschine. 

Da die Zündung in dem 
Vorraum, zur Zerstäubung und 
weiteren Verbrennung des Brennstoffes benutzt wird, 
ist es natürlich, daß die Brennstoffpumpe ledig- 
lich zur Erreichung einer einleitenden Zündung gegen 
verhältnismäßig geringen Druck arbeiten muß. Im 
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Abb. 4. Motor-Dynamo-Kompreseor, 150 PSe, 100 kW, 11 cbm 'min 70 at Enddruck 


Tem m? 


———— 
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Ad Cu Sieg A, 
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Gegensatz zu anderen Verfahren, wo der Brennstoff ` 
nur unter großem Druck der Pumpe in außerordentlich 
fein zerstäubtem Zustande in den Verbrennungsraum 
eingeführt werden muß. Es sind hierbei Drücke bis 
300 und mehr at nötig, 
et 
AS 


welche andererseits nà- 


türlich nur dann er- 
p 


zeugt werden können, 


wenn die Düsen-Oeff- 
nungen Zehntel von mm 
betragen. 


Dieses letztgeschil- 
derte Verfahren gibt 
zweifellos leichter zu 
Betriebsstörungen Ver- 
eg || anlassung, denn 


1. müssen die Pum- 
pen, wie bereits er- 
wähnt, gegen sehr hohen 
Druck arbeiten, sie 
müssen also sorgfältig 
ausgeführt sein und ` 

2. können die sehr kleinen Oeffnungen der Düsen ` 
zu Verschmutzungen Veranlassung geben, und öfteres 
Reinigen der Düsen wird notwendig. 


Bei dem beschriebenen Verfahren der Motoren- 
Werke sind die Oeffnungen der Düsenplatten ent- 
sprechend größer. Man kann deshalb von einer großen 
Betriebssicherheit der Maschine sprechen. 


Die Motoren-Werke haben von vornherein Wert 
darauf gelegt, möglichst wenig Typen zu erhalten und 
bei diesen Typen wieder weitgehendste Normung ein- 
treten lassen. Dies ist für den Schiffsbetrieb außer- 
ordentlich wichtig, denn es muß Sorge getragen wer- 
den, daß wenig Reserveteile nötig sind. Die der Ab- 
nützung unterworfenen Teile, wie Lager und Ventile, 
müssen von der Lieferfirma auf Lager gehalten werden, 
so daß sie gegebenenfalls sofort greifbar sind. Ein voll- 
ständiges Lager aller Ersatzteile ist nur möglich, wenn 
viele Teile des Motors bei verschiedenen Typen ganz 
gleich gehalten sind. So haben beispielsweise die Ma- 
schinen der Motoren-Werke Pumpenventile, Brenn- 
stoffventile u. a. m. gemeinsam. Ein weiterer Vorteil 
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Abb. 5 


besteht darin, daß die kleinste Maschine in ihrer 
äußeren Form genau so gehalten ist, wie die größte 
Maschine. Die Herstellungsweise und die Auswahl der 
Typen erfüllt also z. B. auch vollkommen die Forderun- 
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gen, die Baurat Dr. Teubert in seinem Aufsatz „Die 
Ausrüstung der Binnenschiffe" in Nr. 30 dieser Zeitschrift 
hinsichtlich Normung und Typisierung aufgestellt hat. 

Da in einem Schiff oft mehrere Maschinen aufge- 
stellt sind, hat der Maschinist immer die gleiche Ma- 


Normal - Leistung 


Bauart bei 800 Umdr. 


RH 18 E 1 Zylinder 9 PSe 
RH 18 Z 2 P 18 

RH 18 D 3 vi 27 n 
RH 18 V 4 | 36 , 
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Die beigefügten Abbildungen 2, 3 und 4 zeigen 
einige ausgeführten Anlagen. 

Für Schiffs-Hilfsmaschinen werden von den Mo- 
toren-Werken zurzeit als gangbarste Typen folgende 
gebaut: 


Der Motor kann außerdem auf folgende Normal-Leistungen eingestellt werden: 


bei 500 Umdrehungen | bei 600 Umdrehungen | bei 700 Umdrehungen 
5,5 PSe 7 PSe | 8 PSe 
11 et 14 II ! 16 e 
165 „ 21 „ | 24 , 
2 . | 28 „ | 32 


Normal- Leistung 


| Der Motor kann außerdem auf folgende Normal- Leistungen eingestellt werden: 


bei 500 Umdr. b.i 350 Umdr. bei 4C0 Umdr. | bei 430 Umdr. | bei 470 Umdr. 
1 Zylinder 15 PSe 10 PSe 12 PSe ' 13 PSe 14 PSe 
2. . 30 . 20 . 24 . e 28 
3 e 45 „ 30 D 36 " 39 " 42 " 
4 T 60 40 ,„ 48  ,, i 52 n 56 , 
6 HI | 90 ' | 60 et 72 u | 78 re | 84 TI 
Normal - Leistung Der Motor kann außerdem auf folgende Normal-Leistungen eingestellt werden: 
j Bauart bei 320 Umdr. bei 230 Umdrehungen | bei 275 Umdrehungen 
RH 35 Z 2 Zylinder 70 PSe 50 PSe | .. 60 PSe 
RH 35 D 3 et 105 DI 15 | 90 "t 
RH 35 V 4 S 140 100 , 120 
RH 35 S 6 "TI 210 et 150 „ 180 


schine vor sich, wenn auch in verschiedenen Leistun- 
gen. Es sind also zur Bedienung dieselben Handgriffe 
nötig, und die Bedienungs- und Wartungsvorschriften 
sind im großen und ganzen dieselben, ganz gleichgültig, ob 
eine kleine oder eine große Maschine Verwendung findet. 


In Verbindung mit Wendegetrieben oder bei grö- 
Beren Modellen als direkt umsteuerbare Maschinen 
finden sie genau in der gleichen Konstruktion zum di- 
rekten Antrieb der Propeller ihre Verwendung (Ab- 
bildung 5). 


Fortschritte 


auf dem Gebiet des Unterwasserschall-Signalwesens 
Von Alb. G. Krueger 


Der Hauptfeind des Nautikers ist der Nebel. Zahl- 
reiche Menschenleben und ungeheure materielle Werte 
fallen ihm jahraus, jahrein zum Opfer. Die alten 
Hilfsmittel der Schiffahrt: Karte, Kompaß, Sextant und 
Chronometer sind ihm gegenüber machtlos. Optische 
Signale büßen im Nebel ihre Wirkungskraft ein und 
akustische Signale sind außerordentlich unzuverlässig. 
Abgesehen von einer relativ geringen Reichweite, die 
in hohem Maße von Windströmungen und dergleichen 
abhängig ist, finden Ablenkungen des Schalles in ver- 
tikaler, wie horizontaler Richtung statt. Die ersteren 
geben Veranlassung zur Entstehung der bekannten 
„toten Zonen", während die letzteren eine Bestim- 
mung der Richtung, aus der der Schall kommt, unmög- 
lich machen. So resultiert für die Schiffe neben steter 
Kollisionsgefahr oft die Unmöglichkeit, eine selbst nahe 
Küste anzusteuern. 

Um diesen Uebelständen abzuhelfen, sah man sich 
also nach neuen Hilfsmitteln um und fand in dem Was- 
ser ein für die Uebermittelung von Schallsignalen 
äußerst geeignetes, vom Nebel unabhängiges Medium. 


Abgesehen von seiner besseren Schallfähigkeit hat das 
Wasser vor der Luft den Vorzug größerer Gleichför- 
migkeit, die durch Strömungen und Witterungseinflüsse 
nicht in so hohem Maße beeinflußt wird. Vor allem 
hat man Abweichungen der Schallstrahlen in horizon- 
taler Richtung bisher nicht beobachtet, so daß eine 
einwandfreie Bestimmung der Schallrichtung mit geeig- 
neten Mitteln möglich ist. 

Die gute Schallfähigkeit des Wassers war schon 
Leonardo da Vinci bekannt; die ersten umfangreichen 
Messungen darüber rühren jedoch erst von Colladon 
und Sturm her, die im Jahre 1826 ihre klassischen Ver- 
suche im Genfer See anstellten. Sie fanden, daß sich 
der Schall im Wasser etwa viermal so schnell fort- 
pflanzt als in der Luft, nämlich 1435 m in der Sekunde. 
Trotzdem es schon damals gelang, Entfernungen bis zu 
35 km zu überbrücken, kam es zu einer praktischen 
Anwendung für die Schiffahrt zunächst noch nicht. 
Auch die zahlreichen Erfinder, die sich in den letzten 
Jahrzehnten des vorigen Jahrhunderts mit diesem 
Problem beschäftigten, vermochten nicht, es in einer für 
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die Schiffahrt brauchbaren Weise zu lósen. Das war 
vielmehr den Amerikanern Mundy und Millet, die im 
Verein mit dem Professor Elisha Gray im Jahre 1898 
die Versuche im großen Maßstabe wieder aufnahmen, 
vorbehalten. 

Das Mikrophon, als äußerst empfindlicher Schall- 
aufnahme-Apparat, war bekannt. Und so benutzte 
man zunächst besonders konstruierte, wasserdicht ge- 
kapselte Mikrophone als Empfänger. Diese wurden 
außerhalb des Schiffes versenkt. Durch das an den 
Ecken und Kanten sich brechende Wasser entstanden 
jedoch Geräusche, die den Signalton stark verdeckten. 
Man schritt deshalb zur Ausbildung von fischähnlichen 
Empfängern. Aber auch mit diesen waren befriedi- 
gende Resultate nicht zu erzielen. So kam man denn 


zu der Einsicht, daß mit Empfängern, die außenbords 
angebracht sind, das Problem der Unterwasserschall- 
Vor allem konnte 


Signalisierung nicht zu lösen war. 


Höhrer 
Umschalter 
Satzschalter 
Lichtschalter 
Mikrophone 


Abb. 1. Durchschnitt 


Abb. 1 und 1a. 


man mit diesen Empfängern nicht die Schallrichtung 
bestimmen. 

Alle diese Schwierigkeiten wurden mit einem 
Schlage durch die Idee Mundys überwunden, die Emp- 
fänger in besonderen Wassertanks, die auf jeder Seite 
des Schiffes an der Bordwand angeordnet waren, unter- 
zubringen. Der Schall geht durch die Schiffswand bei- 
nahe ungeschwächt hindurch, da sie an dieser Stelle 
auf beiden Seiten vom Wasser berührt wird. Die Tanks 
sind je nach der Größe des Schiffs etwa 9—10 m vom 
Vordersteven möglichst tief unter der Wasserlinie an- 
geordnet. Von: den Empfängern (Abb. 1 und Abb. 1 a) 
führen Kabelleitungen, die im Schiff fest verlegt sind, 
zur Brücke oder einer anderen Beobachtungsstelle, wo 
mit 2 Telephonen die an den Empfängern ankommen- 
den Schallsignale abgehört werden können. (Abb. 2.) 

Die Bestimmung der Schallrichtung geschieht in 
folgender Weise: Da das zwischen den beiden Emp- 
fängerbehältern befindliche Schiff als Schallschatten 
werfender Körper wirkt, wird jeweilig der Empfänger 
am stärksten ansprechen, der sich auf der der Schall- 
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quelle zugekehrten Schiffsseite befindet. Der andere, 
also im Schallschatten liegende Empfänger, wird das 
Signal nur schwach oder gar nicht wiedergeben. Durch 
Aendern des Kurses in der in den schematischen Zeich- 
nungen (Abb. 3a, b, c, d) dargestellten Weise kann er- 
reicht werden, daß man mit beiden Empfängern das 
Signal gleich stark hört. Es ist dies dann der Fall, 
wenn die Schallquelle gerade voraus liegt. Diese Me- 
thode gestattet eine Richtungsbestimmung von etwa 
einem Strich Genauigkeit. 


Im Jahre 1904 brachten Vertreter der zur Einfüh- 
rung dieser Methode in Boston gegründeten „Sub- 
marine Signal Co. limited‘ die Erfindung nach Deutsch- 
land. Nach verschiedenen vergeblichen Versuchen an 
anderen Stellen fanden sie bei dem damaligen General- 
direktor des Norddeutschen Lioyd, Dr. Wiegand, volles 
Verständnis und Unterstützung. Dr. Wiegand vermit- 
telte die Verbindung mit der Norddeutschen Maschi- 
nen- und Armaturenfabrik, der Vorgängerin der Atlas- 


Abb. 1a 


Tank-Empiänger 


Werke, die dann gemeinschaftlich mit dem Norddeut- 
schen Lloyd die ersten Versuche in Deutschland durch- 
führte. Diese hatten den Erfolg, daß der Einbau von 
Unterwasserschall - Apparaten auf den großen Schif- 
fen der deutschen Handelsmarine in kurzer Zeit nur 
Tat wurde. 

Die Ausrüstung der Schiffe mit den Unterwasser- 
schall-Apparaten nahm außerordentlich rasch zu. Von 
noch nicht 50 Schiffen im Jahre 1905 stieg die Zahl auf 
rund 1150 im Jahre 1914. Eines deutlicheren Beweises, 
wie dankbar die Erfindung von der Schiffahrt begrüßt 
und in großem Maßstabe aufgenommen wurde, bedarf 
es wohl nicht. Dazu kommt freilich auch, daß die ge- 
meinsame Arbeit der amerikanischen und deutschen 
Firma und die von diesen über die ganze Welt ausge- 
breitete Organisation, die die Instandhaltung der Ap- 
parate überwachte, das Vertrauen der Schiffahrt in 
hohem Maße erhielt. 

Parallel zu der Entwicklung der Empfangs-Appa- 
rate liefen naturgemäß Arbeiten zur Ausbildung geeig- 
neter Schallgeber. Hier war die Verwendung von 
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Abb.2. Abhór-Apparat auf der Brücke 


Glocken am naheliegendsten. Freilich stellte sich bald 
heraus, daB Glocken in der Form gewóhnlicher Kir- 
chenglocken für die Abgabe von Unterwasserschall-Sig- 
nalen nicht geeignet waren. Aus vielen angestellten 
Versuchen kristallisierte schließlich eine Form des 
Glockenkörpers heraus, die für die Signalgebung zu 
verwenden war. Sie hat im Wasser einen Ton von 1215 
Schwingungen in der Sekunde. Für die Betätigung des 
Anschlags wurden die verschiedenartigsten Konstruk- 
tionen durchgebildet. Die Glocken können von der 
Hand pneumatisch (Abb. 4), elektrisch oder automatisch 
(Abb. 5) durch den Seegang betrieben werden. 


Als Einbauort kommen in erster Linie die Feuer- - 


schiffe in Frage. Da auf ihnen Preßluft zur Verfügung 
steht, ist die pneumatische Glocke dort die übliche. Sie 
wird entweder außenbords ins Wasser gesenkt oder in 
einem Schacht ausgefahren (Abb. 6). Elektrische 
Glocken finden dort Anwendung, wo ein Betrieb von 
Land aus nicht möglich ist, hauptsächlich bei solchen 
Anlagen, da die Glocke auf dem Meeresgrunde aufge- 
stellt ist. Sie wird zu diesem Zwecke an einem großen 
Dreibeingestell aufgehängt. Automatisch durch See- 
gang betätigte Glocken baut man in Bojen ein. (Daher: 
Glockenbojen.) 

Der große Aufschwung, den das Unterwasserschall- 
signalwesen genommen hat, erhellt daraus, daß im Jahre 
1914 bereits 120 Feuerschiffe mit Unterwasserschall- 
Glocken ausgerüstet waren. Ferner waren an gefähr- 
lichen Stellen 14 Dreibeine auf dem Meeresgrunde auf- 
gestellt und 25 Glockenbojen ausgelegt. Den Küsten 
wurde gewissermaßen eine Schallwand vorgelagert, in 
deren Bereich jedes mit Empfangsapparaten ausge- 
rüstete Schiff auch bei Nebel sicher navigieren konnte. 
Als besonderes Beispiel sei noch auf Abbildung 7 hin- 
gewiesen. Sie zeigt, wie die zwischen Vlissingen und 
Folkestone verkehrenden Schiffe durch ständigen Ver- 
kehr mit den Unterwasser-Glocken der Feuerschiffe 
sicheren Kurs halten können. Jede Nation besitzt ihre 
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besondere Kennung, so daß man an der Schlagfolge er- 
kennt, welche Signalstelle man vor sich hat. 


Die Entwicklung des Unterwasserschall-Signal- 
wesens war also im Jahre 1914 soweit gediehen, daß 
eine sehr große Anzahl der für die Navigation wichtigen 
Signalstellen mit Unterwasser-Glocken ausgerüstet 
waren und beinahe alle größeren Handelsschiffe Emp- 
fänger besaßen, mit deren Hilfe durch die Methode 
der Kursänderung ein Ansteuern der Glocken 
möglich war. Mit dem Kriege setzte dann die mo- 
derne Entwicklung der Unterwasser- 
schalltechnik ein! 


Das Mikrophon wandelt bekanntlich die Schall- 
wellen in entsprechende Schwankungen der Stärke 


eines elektrischen Stromes um, die als solche 
beliebig weit fortgeleitett und durch ein Tele- 
phon wieder in  Schallwellen zurückverwandelt 


werden können. Das Mikrophon, wie es in der Unter- 
wasserschalltechnik verwendet wird, stellt eine kleine 
Kapsel dar, die mit Kohlepulver gefüllt und auf einer ' 
Seite durch eine Membrane abgeschlossen ist. Würde 
man nun dieses Mikrophon direkt ins Wasser hángen 
und die Schallwellen direkt auf die Membrane wirken 
lassen wollen, so würde allerdings der Erfolg nur ein 
sehr geringer sein. Infolge der Inkompressiblität des 
Wassers führen die einzelnen Teilchen unter dem Ein- 


Abb. 4 


Abb.3. Kursänderungen 
beim Ansteuern von 
Glockensignalen 


Pneumatische Glocke 
!/,, nat. Größe 


fluß der periodischen Kräfte, die die Schallwellen er- 
zeugen, nur Schwingungen von äußerst kleiner Ampli- 
tude aus, und die mit dem Wasser direkt in Berührung 
stehende Mikrophonmembrane würde nur geringe Bewe- 
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gungen machen. Um nun gróBere Amplituden zu erhal- 
ten, muß man eine Uebersetzung einführen. Eine solche 
Vorrichtung hat uns die Natur in ihrer unendlichen Man- 
nigfaltigkeit durch den Schalleitungsapparat unseres Ge- 
hórorganes an die Hand gegeben. Die Amplitudenüber- 
tragung wird in der Praxis dadurch erreicht, daß das 
Mikrophon auf eine größere Membrane M, die den Ab- 
schluß einer wasserdichten Kapsel G bildet, aufgesetzt 
wird (Abb. 8), also in Luft schwingen kann. Treffen 
Schallwellen vom Wasser auf die Membrane, so gerät 
auch das gekoppelte Mikrophon infolge der trägen 
Masse des Gehäuses in Schwingungen, und zwar in 
Schwingungen von größerer Amplitude als die Außen- 
membrane. Die Vorrichtung hat außerdem den Vorteil, 
daß das Mikrophon vom Außenwasserdruck unab- 
hängig ist. 

Wie jedes schwingende System, besitzt ein solcher 
Empfänger einen bestimmten Eigenton und wird nach 
dem Resonanzprinzip dann besonders gut wirken, 
wenn er auf den Signalton abgestimmt ist. Die Wichtig- 
keit des Prinzips der Abstimmung des Empfängers auf 
den Signalton ist schon lange bekannt gewesen, doch hat 
man es erst während des Krieges konsequent durchge- 
führt. Man legte einen bestimmten Ton, nämlich 1050 
Schwingungen als Signalton fest und hatte so die Mög- 
lichkeit, auch den Empfänger auf diesen Ton genauer 
abzustimmen. Für die Wahl des Tones auf 1050 Schwin- 
gungen war maßgebend, daB der Ton außerhalb des Be- 
reichs der gewöhnlichen Geräusche liegen mußte, um 
möglichst ungestörten Empfang zu gestatten. Da tiefere 
Töne u. a. deshalb ungeeignet sind, weil für sie das Ohr 
sehr unempfindlich ist, andererseits aber dem Bau von 
Sendern für sehr hohe Töne Schwierigkeiten entgegen- 
stehen, entschied man sich für den Ton 1050, der beiden 
Forderungen gerecht wurde. Eine neuere theoretische 
Unterstützung ergab übrigens, daß für Unterwassersig- 
nale ein Ton von 1000 Schwingungen der günstigste ist, 
also eine Zahl, die mit experimentell festgelegten bei- 
nahe übereinstimmt. Und es wäre zu wünschen, daß die- 
ser Ton durch internationale Abmachungen als Signal- 
ton für die Unterwasser-Telegraphie allgemein festge- 


Abb. 5. Automatische Glocke, durch Seegang betrieben 


legt würde; denn nur so ist eine erschópfende Aus- 
nutzung der Unterwasserschall-Signalisierung für eine 
erhóhte Sicherheit der Schiffahrt móglich. 

Für Kriegszwecke wurden seinerzeit auch Empfán- 
ger ausgebildet, die nicht dem Signalempfang dienten, 
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sondern zur Aufnahme von Geräuschen ver- 
wendet wurden. Sie unterschieden sich von den Sig- 
nal-Empfängern im wesentlichen dadurch, daß ihre 
größte Empfindlichkeit im Bereiche der niederen Fre- 
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Abb. 6. Glockenschacht eines Feuerschilles mit Glocke 


quenzen lieg. Diese Empfänger waren die 
eigentlichen Ohrender U-Boote. Mit ihrer 
Hilfe konnten diese auch bei Unterwasserfahrten feind- 
liche Schiffe durch Abhören der Schraubengeräusche auf 
viele Meilen feststellen und ansteuern oder ihnen aus- 
weichen. Ferner fanden diese Empfänger, an Dreibeinen 
auf dem Meeresgrunde montiert, gewissermaßen als vor- 
geschobene Horchposten, Verwendung und haben vor 
den Hafeneinfahrten der belgischen Küste, in den Dar- 
danellen und vielen anderen Orten außerordent- 
lich gute Dienste geleistet. 

In den letzten Jahren ist man verschiedent- 
lich von dem Einbau der Empfänger in Tanks 
abgegangen und hat auf einen schon älteren 
Gedanken zurückgegriffen, die Empfänger direkt 
in die Bordwand einzubauen. Diese sogenannten 
„Bordwand- oder Flansch - Empfänger" sind 
wesentlich größer als die bisher in Tanks ver- 
wendeten und besitzen eine starke Bronze- 
membrane von etwa 130 mm Durchmesser. Der 
Einbau erfolgt in der Weise, daß im Dock auf 
der Steuerbord- und Backbord-Seite des Schiffes 
unterhalb der Wasserlinie ein Loch eingeschnitten 
wird, dessen Rand innen durch Aufnieten eines 
Verstärkungsflansches verstärkt wird. Auf diesen 
Flansch wird das Empfänger-Gehäuse in der 
Weise aufgeschraubt, daß die Membrane des 
Empfängers außen mit der Haut des Schiffes 
in einer Ebene liegt. 

Da der Schall bei dieser Art des Einbaues die 
Membrane des Empfängers direkt erregt und nicht erst 
die Schiffswand zu durchdringen braucht, wie beim 
Tankeinbau, ist die Lautstärke der aufgenommenen 
Signale größer. Da aber gleichzeitig auch die Störungs- 
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geräusche, die bei Fahrt außen im Wasser stets vor- 
handen sind, sehr viel stárker als bei den im ruhigen 
Wasser der Tanks hángenden Empíángern aufgenom- 


— 


men werden, ist die relative Lautstärke der Signale zu 
den Störungsgeräuschen — und damit die Hörweite, auf 
die es in der Praxis ja ankommt — bei den Bordwand- 
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DiejKreise, bezeichnen die Reichweite der Glockentöne 


Abb. 7. Sicherung der Schiliahrt zwischen Vlissingen und Folkestone durch Unterwasserschall-Glocken. 
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Empfängern nicht größer, als bei den Tank-Empfän- 
gern. Immerhin ist der Bordwand-Empfänger-Einbau, 
trotzdem er schiffbaulich unbequemer ist, u. U. von 
Vorteil, nämlich dann, wenn die Anbringung geeigneter 
Wasserkásten Schwierigkeiten macht. Das tritt häufig. 
an kleineren Schiffen auf, wo entweder der Spant- 
abstand zu gering oder die Krümmung der Bordwand 
zu groß ist, so daß geeignete Tanks nicht tief genug 
unterhalb der Wasserlinie angebracht werden können. 

Bei den Signalgebern und Sendern haben sich bei 


 ortsfesten Anlagen, z. B. Feuerschiffen, die Glocken 


durchaus bewáhrt und entsprechen auch heute noch den 
Anforderungen der Handelsschiffahrt in vollem Maße. 
Es tauchte jedoch — namentlich bei der Kriegsmarine — 
bald der Wunsch auf, mit den Signalgebern auf dem 


Unterwasserschallwege einen regelrechten Morseverkehr 


Abb. 8. Mikrophon auí eine größere Membrane auigesetzt 


zu ermöglichen. Diese Aufgabe wurde durch die Aus- 
bildung der elektrischen Membranesender gelöst, bei 
denen durch elektrische Kräfte starke Stahlplatten in 
Schwingungen versetzt werden und Schall in das 
Wasser ausstrahlen. Es sind zwei verschiedene Prin- 
zipien hierbei zur Anwendung gekommen, nämlich die 
eiektromagnetische Erregungsweise bei dem Sender 
der Signal-Gesellschaft zu Kiel, und die elektro-dyna- 
mische bei dem Fessenden-Oszillator der Submarine 
Signal-Corporation und der Atlas-Werke. Der letztere 
möge hierunter beschrieben werden: 

Der Oszillator besteht aus einem Ringmagnet-Ge- 
häuse, in dessen Bohrung ein Kern fest eingebaut ist. 
Durch eine Gleichstromspule wird ein starkes mag- 
netisches Kraftlinienfeld erzeugt, dessen Linien den 
ringförmigen Spalt zwischen Gehäuse und Kern durch- 
setzen, und zwar in der oberen Hälfte in umgekehrter 
Richtung als in der unteren. In dem Spalt befindet sich 
ein dickes Kupferrohr, in dem durch einen Wechsel- 
strom, der eine auf dem Kern angebrachte Wickelung 
durchfließt, ein starker elektrischer Strom induziert 
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wird. Da dieser Strom dauernd im Rhythmus des 
Wechselstromes seine Stárke und Richtung ándert, und 
das Kupferrohr sich in einem Magnetfelde befindet, 
wirken auf dieses Rohr außerordentlich starke elektro- 
dynamische Kráfte, die es in dem Spalt hin- und her- 
treiben. Durch den verschiedenen Wirkungssinn der 
Kernwirkungen in den beiden Hálíten ist dafür gesorgt, 
daß die Kraft im oberen und interen Teile des Rohres 
dieselbe Richtung hat. Die Schwingungen des Kupfer- 
zylinders werden von zwei Stützscheiben, die oben 
und unten mit ihrem freien Rande fest auf dem Zylin- 
der aufsitzen, aufgenommen; und durch die Spindel, 
auf der die Scheiben befestigt sind, wird schließlich 
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auch die große äußere Membrane, die auf einer Seite 
vom Wasser berührt wird, in Schwingungen versetzt. 
Wir haben also einen Transformator vor uns, dessen 
sekundäre Seite nur eine, und zwar kurz geschlossene, 
Wendung hat, nämlich das Kupferrohr. Eine solche 
Vorrichtung besitzt praktisch keine Phasenverschiebung. 
Der Oszillator besitzt ein gekoppeltes, schwingen- 
des System ähnlicher Art, wie wir es schon im Emp- 
fänger vor uns sahen. Man wendet nun auch 
hier das Resonanzprinzip an, d. h. man  dimen- 
sioniert die schwingenden Teile so, daß ein Eigenton 
mit der Periode der erregenden Kraft, in diesem Falle 
des Wechselstromes, übereinstimmt. “(Schluß folgt) 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


Vergleich der Propellerversuchsergeb- 

nisse der Preußischen Versuchsanstalt 

für Wasserbau und Schiffbau — Berlin 
mit den Taylorschen" 


Von Dr.-Ing. K. Schaffran 


Für die Praxis werden die Ergebnisse systematischer 
Modellpropellerversuche und die daraus abgeleiteten 
Schlußfolgerungen erst dann allgemeineren Wert bean- 
spruchen können, wenn sich der Nachweis erbringen läßt, 
daß die Resultate verschiedener unabhángis voneinander 
arbeitender Versuchsanstalten, auf ein und derselben Ba- 
sis miteinander verglichen, wenn auch nicht absolut, so doch 
im relativen Sinne, gleichartig sind. Daher sollen in folgen- 
dem zunáchst die in der Literatur bemerkenswerten Pro- 
pellerversuche von Admiral D. W. Taylor zum Zwecke einer 
fenaueren bd Oe A ele mit denen vom Veríasser aus- 
geführten nochmals herangezogen werden. 

Die Taylorschen systematischen Versuche, welche in 
seinem Werk: „Speed and Power" veröffentlicht worden 
sind, wurden bekanntlich mit dreiflügligen Modellpropellern 
von D — 16” Durchmesser, Mitte Welle 16" unter Wasser, 
im Gegensatz zu denen der Preußischen Versuchsanstalt 
nicht bei konstanten Tourenzahlen mit verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten, sondern umgekehrt bei einer konstanten 
Geschwindigkeit von 5 kn und verschiedenen Tourenzahlen 
ausgeführt. Der Nabendurchmesser betrug durchweg 
d = 3!/,", d. h, etwa !/, D. Die Kontur des abgewickelten 
Flügelareals war eine genaue Ellipse mit einer großen Achse 
coc dem halben Propellerdurchmesser. Die fünf einzelnen 

ruppen hatten die mittleren Breitenverháltnisse b/D von 
20, 25, 30 und 35 % bei den bezüglichen Flügel-Dickenver- 
háltnissen ?!/D von 6, 5, 4 und 3%. Unter der mittleren 
Breite eines Propellerflügels b ist die Breite eines Recht- 
eckes von der Länge (D—d)’% zu verstehen, dessen 
Flächeninhalt gleich dem abgewickelten Areal Aa eines 
Flügels ist. Es wurde der Widerstand der Nabe in Abzug 
gebracht, um den Einfluß der Flügel allein zu kennzeichnen, 
so daß sich die festgestellten Schübe, Momente und Wir- 
kungsgrade eigentlich auf nabenlose Propeller beziehen. Bei 
der Auswertung der Ergebnisse hat Taylor durchweg als 
nominelle Steigung die mathematische (konstante) Schrau- 
bensteigung der Propellerdruckseite zugrunde gelegt. Der 
nominelle Slip ergibt sich dann aus Fahrtgeschwindigkeit und 
Umdrehungszahl unter Zugrundelesung der nominellen Steigung. 

Um dem Konstrukteur die Wahl des für einen bestimm- 
ten Fall zweckmäßigsten Propellers auf Grund der Ver- 
suchsergebnisse einer Serie gesetzmäßig voneinander abge- 
leiteter Propeller verschiedener Konstruktionsverhältnisse 
zu erleichtern, hat Taylor die von Barnaby (Inst. Civ. Eng., 
6. Mai 1890, Vol. C. II S. 101) vorgeschlagene Methode als 
Funktion zweier Größen 


WPS D' ns SV 
enge en 
ze V5 "S (WPS - Ve] "s 


*) Beitrag zu dem Vortrag von Admiral Taylor: „Vergleich 
der Modellpropellerversuche dreier Nationen" (s. „Schiffbau“ 
1925, Heft 6, S. 200), 


(D' in Fuß), deren Ableilung in folgendem vorgenommen 
werden soll, gewählt: 

ns — Propellertourenzahl pro Minute; 
WPS -= abgebremste Wellenpferdestärken; 

Ve, == Fortschrittsgeschwindigkeit der Schraube in kn 
im Kielwasser hinter dem Schiff unter Berücksich- 
tigung des Nachstroms gleich Vs (1 — w); 

Vs — Schiffsgeschwindigkeit in kn; 
w — Nachstromziffer; 
D’ -= Propellerdurchmesser in Fuß; 

H' — Steigung des Propellers in Fuß. 
Für einen bestimmten vorliegenden tatsächlichen Slip ist 
für ein bestimmtes Propellermodell das erforderliche Dreh- 
moment in Fußpfund: 

M = c,-ns*- D? - H*; 

c; — Drehmomentkonstante, die jedem Propellermodell bei 
einem bestimmten Slip eigentümlich ist und versuchstech- 
nisch ermittelt werden muß. 


k = Steigungsverhältnis ; 
27- c- ns? H5 
k?. 33000 
H- ns -- Ve: Ion» 
1 — Sn 
Ve, : 101,33, 
Ds (1 — sn) 
2r- C$ * ns? s Ve’, x 101,33* 
JJ, WPS -= ———————————— | 
ns? : (1 — sa)? - k? - 33000 
27- cg- 101,335 Ve’, 
33000. k*(1—sn)* ns?’ 
: 27- c- 101,335 
E =. 2 Tear. 
Ve, 33000. k? (1 — sn) $ 
Da cz für den betreffenden Slip und k für das betref- 
fende Propellermodell Konstante sind, so besagt diese For- 
ns 


mel, daß durch den Wert WPS: V 
auch der Wirkungsgrad v, eindeutig festgelegt sind, 


ns? 
WPS. = C und 
Ve, 


s.p WPS eMe. 3X 
d 


Trägt man daher die Ergebnisse einer Gruppe gesetz- 
mäßig voneinander abgeleiteter Propeller verschiedener 
Steigungsverhältnisse, d. h. Wirkungsgrade und Slips, wie 
dies in Abb. 1 für die Gruppe mit 25 %, mittlerem Blatt- 
breitenverhältnis b,D bei 5% Dickenverháltnis 2i/D pe- 


WPS = 


WPS = 


3 
, der Slip sa und damit 
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EFF Ebbe kk cke ekekeek tegt EE EEE EC EENEG Bee 
HE EE ek REEGELE EEN 
M—— — HH HH HH EECHELEN ENE REDET 
DE U BE a I IE = a a Da I ILI BER ee SIEH HRG 
EE a EB a = EE PD LL dee BE OR IRI, 
E E EE EE EE BEP JB Ln mn TERREA 
Dee EXER CS EIE SR = 4-4 en S ME Hr (TL 
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WPS 
Ve p 
so ermöglicht diese Auftragungsmethode einen unmittelbaren 
Vergleich aller dieser Propeller bei gegebenen, abge- 
bremsten Wellenpferdestärken WPS, Touren pro Minute 
ns und Fortschrittsgeschwindigkeit Ve, in kn, unter Berück- 
sichtigung des Nachstroms und gestattet zunächst die Wahl 
des für den betreffenden Fall zweckmäßigsten' Steigungs- 
verhältnisses. 

Die Bestimmung des zugehörigen Durchmessers D’ ist, 
wie in folgendem gezeigt werden soll, durch die Beziehung 


schehen ist, als Funktion von X = ns- 


graphisch auf, 


gegeben, daß für einen bestimmten Wert von X der Aus- 
druck D'. ns y^ 
Y = — 
(WPS 5 Ve d d 


eine ganz bestimmte Größe haben muß. 
unächst ist nach obigem durch X der betreffende Slip 
sn festgelegt. 


sa = 1 — Ver: 101,33 
nsH 
QQ B H (1— sn) EL k - D'(1— sa). 
] 101,33 101,33 


Ferner ist, wie im vorigen Fall 
e ,27mM 2z.co-n?-D'-H* 


33000 33000 
H =k- D; 
se, ns? ke D'5 
WPS = ? Së pe ED also 
33000 
WPS Ve, = Zon k? D" ns: k: D' (159), 
33000 - 101,33 
D'*.n,* _ 33000 - 101,33 


WPS Ve, 2. r.c, ku isn)" 

Da c; für das betreffende Slipverhältnis und k für das 
betreffende Propellermodell Konstanten sind, so ist für den 
gegebenen Fall mit dem durch den Wert festgelegten Slip 
auch die Größe des Ausdrucks 

D'* - n,* "E D“ . nst 
: hin —————— — C; 
festgelegt. Mithin WPS. Ve, 


= yc -- Y; (D' in Fuß). 


D' : De 2. 


ru —— —— 


(WPS - Ve Jil 


Die in den Diagrammen als Funktion von X aufgetra- 
fenen Werte von Y ermóglichen es nun, sowohl den erreich- 
baren Wirkungsgrad vp des vorliegenden Propellermodells 
(mit gegebenem H/D) für den betreffenden Konstruktions- 


fall, als auch die Größe des zugehörigen Propellerdurch- 


messers in Fuf auf Grund der Beziehung 


p» y. WPS - Ve)"; 
ns WI 
zu bestimmen, 
Handelt es sich darum, bei gegebenen WPS, ns und Ve, 
den zweckmäßigsten Propeller zu ermitteln, so be- 


WPS 


5 


di 
Grund der Schar von Wirkungsgradkurven der Propeller 
mit verschiedenen Steigungsverhältnissen H/D dasjenige, 
welches bei dem betreffenden Wert von X das beste 7p 
aufweist und errechne aus dem für dieses Steigungsverhält- 
nis angegebenen Wert von Y den zugehörigen Durchmesser 


nach der Formel 
Ly. WPS Ve 
ns Ts 

Um dieses Verfahren noch zu erleichtern, ist in dem 
betreffenden Diagramm eine Kurve mit der  Bezeich- 
nung ,Y für yp max." eingetragen, die ohne weiteres 
diejenigen Werte von Y und diejenigen Steigungsverhält- 
nisse bestimmen, welche bei den vorliegenden Werten von 
X die besten Wirkungsgrade ergeben. 

Zahlenbeispiel: Ein  Einschraubenschiff soll 
eine Konstruktionsgeschwindigkeit Vs — 22 kn erreichen. 
Die dafür erforderlichen indizierten Pferdestärken IPS seien 
zu 11 000 auf Grund ähnlicher Ausführungen überschläglich 
berechnet, so daß die abgebremsten Wellenpferde bei einem 


stimme man den Wert von X-—ns- ‚ wähle auf 


D 
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angenommenen Wirkungsgrad der Maschine von ze — 0,91 
— WPS — 10000 betragen würden. Für die Tourenzahl der 
Maschine sollen n; — 200 pro Minute eingehalten werden. 
Gesucht: Zweckmáfigste Propellerdimensionen auf 
Grund der Versuchsdiagramme (Abb. 1). Die Nachstrom- 
ziffer sei nach &hnlichen Fahrzeugen von gleichem Schárfe- 
grad zu w — 0,09 geschätzt, so daß die nominelle Zufluß- 
derer) des Wassers in den Propeller hinter dem 
chiff unter Berücksichtigung des Nachstromes Ve, = Vs 
(1 — w) = Vs : 0,91 = ca. 20 kn betragen würde. 


WPS 10 000 
X-—n- “1Y = 200. tie 
" Ve v H 20° 

Hierbei weist nach den Diagrammen der Abb. 1 für die 
Propellerserie mit 25 % mittlerem Flügelbreiten- und 5 % 
maximalen Dickenverhältnis das Steigungsverhältnis H;D — 

1,03 den besten Wirkungsgrad von np — 0,662 auf. 

D'- ns "a 
Der Wert Y = ——- — 
er Wert (WPS - Ve)" 
„X für np max. der Diagramme (Abb. 1) dem betreffenden 
Wert von X zugeordnet ist, betrágt 59. Mithin Propeller- 
durchmesser 


p' — 59 . WPS A 4 59.110009 


Ds 3 


11,18. 


, welcher nach der Kurve 


1) 
20) s _ 13,15'; 
200 KC 
H/D = 1,03; 


Steigung H = 1,03 - 13,15’ = 13,55’. 
Die Werte von X—=n- pu , als deren Funktion 
ei 


Taylor die Ergebnisse seiner systematischen Propellerver- 
suche in Diagrammen (Abb. 1) aufgetragen hat, erhalten 
dem Wesen nach diejenigen Elemente, welche bei den Aus- 
wertungen der Preußischen Versuchsanstalt den sogenann- 


es 
ten Tourenmomentgrad Cam aV M bestimmt haben, 


námlich die Propellertourenzahl, das Drehmoment und die 
Fahrtgeschwindigkeit (unter Berücksichtigung des Nach- 
stroms) mit dem Unterschied, daß in ersteren die Touren- 
zahl ns pro Minute statt n pro Sekunde und die Fort- 
schrittsgeschwindigkeit Ve, in Knoten statt Ve in m/Sek. 
eingeführt worden ist. Mithin ergibt sich für die beiden 
Werte von X und Cam der in folgendem abgeleitete direkte 


Zusammenhang: Bu 
WPS ` 
X -ns Ve,’ ' 
ns = 60-n; 
wps..?"nM 
15 
Ve 
Ve, —; 
*! 0,5144 
2xnM-0,515445 M n? 
! X—60-n- : VUE ET em s . 
J.X— 60: n V T 328. deckt 
" VM 1YM.m 
Cnm = n: AC — "CH ' 
M -n? 
— — — Cnm; 
Ve E 


Es X = 3,28 e V Con°; 


Com - 0,452: |' X*. 


Hiernach kann auch der Taylorsche Wert von X in wei- 
terem Sinne als ein sogenannter Tourenmomentgrad ange- 
sehen werden, welchem nach früheren Ausführungen bei 
einem Propeller von bestimmtem Modell ein ganz bestimm- 
ter Wirkungsgrad zugeordnet sein muß. Taylor berechnet 
nun den Propellerdurchmesser für das günstigste Steigungs- 
verhältnis aus der Beziehungsgleichung 


. ns ua n 

(WPS.Ve.)'s 

die Preufische Versuchsanstalt aus der Formel für dem 
sogenannten Slipgrad 


4 


_nD 


Ca 
"MV 
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Tabelle I. 


Vergleich der Resultate der Taylorschen systematischen Propellerversuche, Gruppe der dreiilügligen Propeller 
verschiedener Steigungsverhältnisse mit etwa 38°/, Flächenverhältnissen A,/A, mit den Schaffranschen ebenfalls 


dreiflügligen Propellern, Serien A und B, mit ungefähr den gleichen Flächenverhältnissen und Flügeldickenver- 


hältnissen (5*/.). 


Taylor | Schaffran 
aut ae nun se mn a alarm a na... nee . 
| 3:2 | 2 | 8 "Alain 8 | 9 | 1 | 1 | 12 | 13 | 14 | 15 
Size tr ks | | | Cm-—- | | |! NM i | i 
L Sie T bd " À cy | HD | Yp | Sn a} Va Cs D H/D | Ip | $n m. D H/D | Yip $n 
Ve;* (WPP-Ve).« 101 | ELA lo ‘0,452 Vill Ve %/o | Mo [| Ve. (O9. — d 


35 23,0 63,75 1,795 0,857 | 58,50 | 34,90 | 3,656 1,827 | 0,802 | 58,90 | 31,68 | 1,751 | 0,933 | 58,4 | 38,84 
36 24,0 64,00 1,8275 | 0,850 | 57,90 | 35,50! 3,761 1,865 | 0,794 | 57,40 | 31,93 | 1,783 | 0,925 | 57,8 | 39,40 
37 25,0 64,25 1,860 0,844 | 57,40 | 36,00| 3,860 1,904 | 0,774 | 56,92 | 32,16 | 1,813 | 0,918 | 57,3 | 40,00 


Die Werte von Y und Cs haben den in folgendem ab- 
geleiteten Zusammenhang: 


ligen Taylorschen Propellern das in folgendem abgeleitete 
Fláchenverháltnis Aa/A (abgew. Areal .'. Diskflüche): 


X —n WPS. EE Geng b: 
Ver? 2 
V Nabendurchmesser d = !/; D; 
WPS = X?.—*5!, 4 1 3 
ns? jLAQES. De De. spo 
| 5 0 4 » 
/ Y n ns '3 2 ns ; 3 4 
= a Ve, X'h Aa[AÀ - — -- =0 383. 
ns 10 7 


Dieses Verháltnis des abgewickelten Flügelareals zur 


Y= D :n - 60 - 0,5144 a n D , 101 PEU 101. Propellerdiskfläche von Aa/A = 0,383 liegt bei den syste- 
0,305 - Ve - X's Ve X's Xx matischen Propellern Serie A der Preußischen Versuchs- 
Sen anstalt im Durchschnitt bei der Gruppe mit dem konstanten 

do um T X.Y i Verhältnis des projizierten Flügelareals zur Diskfläche von 

101 Ap/A — 30 %, allerdings nur bei den höheren Steigungsver- 


Eine Uebereinstimmung der Ergebnisse der Taylorschen 
Versuchsergebnisse mit denen der Serie A darf nur bei der- 
(engen Propellergruppe erwartet werden, welche bei unge- 
[áhr gleichen Flächenverhältnissen gleiches Dickenverhält- 


hältnissen von H/D — 1,0 — 1,2 vor. 

Um nun einen Vergleich der Versuchsergebnisse dieser 
Gruppe mit denen der Taylorschen durchzuführen, sind die 
als Funktion des Tourenmomentgrades 


nis aufweisen, Aus diesem Grunde sollen von den Taylor- M 
schen Diagrammen nur die der zweiten Propellergruppe mit Cum = n: V. 
bD=--25% Breitenverháltnis bei 5% Dickenverhältnis 


^ D zum Vergleich herangezogen werden. Einem Breiten- 
verhältnis von b D = 0,25 entspricht nun bei den dreiflüg- 


aufgetragenen, in Abb. 2 dargestellten Diagramme der er- 
steren zunáchst in der Weise weiter ausgewertet, daD, áhn- 
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Abb. 2 


lich wie es Taylor getan hat, diejenigen Werte von C, = 
v und sn durch Kurvenzüge miteinander verbunden sind, 


e 
welche den maximal erreichbaren Wirkungsgraden bei den 
betreffenden Steigungsverhältnissen entsprechen. Aufer der 
Interpolation, die dabei zwischen den Werten für die un- 
tersuchten Steigungsverhältnisse von H/D = 0,6 — 1,2 vor- 
genommen worden ist, wurde dabei gleichzeitig eine Extra- 
polation über diese hinaus bis zu den Steigungsverhält- 
nissen von H/D — 1,5 und H/D — 0,5 ausgeführt, um auch 
noch für diese, wenn auch nicht sichere, so doch wahr- 
scheinliche Werte zu erlangen. Darauf sind in der neben- 
stehenden Tabelle I für die verschiedenen Taylorschen Werte 


VS von 4—25 (Spalte 1) die aus den Dia- 
e1 


grammen (Abb. 1) entnommenen, den maximal erreichbaren 
Wirkungsgraden entsprechenden und den ersteren zugeord- 


H/D, ze und sn in 


von X — ns- 


neten Werte von Y — 


(WPS. Val ' 
Spalte 2 bzw. 4, 5 und 6 eingetragen und die nach der oben 


V X.Y 
abgeleiteten Beziehungsgleichung C’; =) ior errechneten 
Slipgrade sowie die den Taylorschen Werten X entspre- 


chenden für die Tourenmomentgrade Cam - 0,452. VX? in 
Spalte 3 bzw. 7 verzeichnet. Für die so bestimmten Werte 
der letzteren wurden schließlich aus den Diagrammen (Ab- 
bildung 2) der Versuchsergebnisse der Serie A, die eben- 
falls den maximal erreichbaren Wirkungsgraden entspre- 
chenden zugeordneten Werte von Cs, H/D, vp und sn ent- 
nommen und in Spalte 8—11 eingetragen Die Werte für die 
Slipgrade C, bestimmen gemäß der Beziehungsgleichung 


Cox 2 bei gegebener Tourenzahl n und gegebener Fahrt- 


Ve 
geschwindigkeit Ve den Propellerdurchmesser D = Cs . Ka 
n 


Da nun im Bereich der nach obigem für einen einwand- 
freien Vergleich nur in Betracht kommenden Steigungsver- 
hältnisse von H/D — 1,0 — 1,2 die Werte von C, der Serie A 
im Durchschnitt um etwa 2% kleiner als die entsprechen- 
den nach Taylor errechneten Ch Merite sind, so besagt die- 
ses, daB sich im ersteren Falle unter sonst gleichen Ver- 
háltnissen um ebenfalls 2 ?; kleinere Propellerdurchmesser 
als im letzteren ergeben würden. Gleichzeitig sind aber in 
demselben Bereich die Steigungsverháltnisse der Serie A im 
Durchschnitt um etwa 4 % größer, also die Steigungen selbst 
bei 2% kleineren Propellerdurchmessern um etwa 2% 
größer als die Taylorschen, so daß man hiernach schließen 
könnte, daß sich nach den Diagrammen beider Propeller- 
gruppen praktisch eine ungra gleichwertige Dimensionie- 
rung vornehmen läßt, die Ergebnisse der Propellerversuche 
selbst trotz der Verschiedenartigkeit der Flügelquerschnitte 
und Flügelformen also in beiden Fállen annáhernd mitein- 
ander übereinstimmen. Wenn bei den hóheren Werten von 
X bis zu 25, durch welche die auferhalb der Vergleichs- 
möglichkeit liegenden kleineren Steigungsverhältnisse bis zu 
H/D = ca. 0,7 bestimmt werden, die Werte Cs der Serie A 
und damit die Durchmesser entgegen dem obigen schließlich 
sogar wieder größer werden als die entsprechenden Taylor- 
schen C’s-Werte, so mag dies dem Umstand zugeschrieben 
werden, daß im ersteren Falle infolge des konstant eingehal- 
tenen projizierten Flügelareals eine bedeutend kleinere ab- 
gewickelte Fläche vorlag als im anderen. Wie ferner aus 
dem Vergleich entsprechender Wirkungsgradwerte "e im 
Bereich der maßgebenden Steigungsverhältnisse von HD — 
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Abb. 3 


1,0— 1,2 hervorgeht, waren dieselben bei den Propellern 
der Serie A im Durchschnitt um etwa 2—2% % höher, was 
auf die günstigeren Flügelquerschnittsformen zurückgeführt 
werden mag, während die Werte für den nominellen Slip sn 
hierbei als praktisch gleich groß angesehen werden können, 
besonders wenn man berücksichtigt, daß dieser nur eine Be- 
ziehung unter Zugrundelegung einer immerhin in gewissem 
grade willkürlich angenommenen nominellen Steigung aus- 
rückt. 


Schließlich sollen in folgendem von den in der Preu- 
Dischen Versuchsanstalt ausgeführten Versuchen noch die 
der dreiflügeligen Propellerserie Bs Gruppe mit As/A= 
4295 Fláchenverháltnissen und 5% Flügeldickenverhált- 
nissen, deren Resultate, ausgewertet als Funktion der Tou- 


ee 
renmomentgrade Cnm — n - E in dem Diagramm (Abb. 3) 
e 


dargestellt sind, mit den Taylorschen in Vergleich gesetzt 
werden. Gegenüber den zuerst erórterten Propellern der 
Serie À hatten die der Serie B; die gleichen elliptischen 
Blattformen wie die Taylorschen und mit diesen auch die 
gleichen Flügeldickenverhältnisse, wenn auch ein um etwa 
10 % größeres Fláchenverháltnis. Die in Abbildung 3 dar- 
gestellten Diagramme sind ebenfalls in der Weise ausge- 


wertet, daß diejenigen Werte von Cs = nD und sa durch 


e 
Kurvenzüge miteinander verbunden sind, welche den maxi- 
mal erreichbaren Wirkungsgraden bei den betreffenden 
Steigungsverhältnissen entsprechen. Darauf würden in der 
Tabelle 1, Spalte 12—15, nach dem gleichen, oben näher 
gekennzeichneten Vergleichsverfahren aus diesen Kurven- 
zügen die einander zugeordneten Werte für die Slipgrade 
Cs, die Steigungsverhältnisse H/D, die Wirkungsgrade "e 


und tatsächlichen Slips sa für die den Taylorschen Werten 
von X (Spalte 1) entsprechenden Tourenmomentgrade Cnm 
(Spalte 7) eingetragen Wie daraus zu ersehen, sind die 

erte von C, in Spalte 12 der Serie B;-Propeller im 
Durchschnitt ebenfalls um etwa 2% kleiner als die in 
Spalte 3 verzeichneten Taylorschen Werte, während die 
Steigungsverhältnisse H/D der ersteren (Spalte 13) durch- 
schnittlich um etwa 6 % größer sind als die der letzteren 
(Spalte 4), so daß sich danach für die gleichen Belastungs- 
grade von X und Cam nach den Ergebnissen der Preußischen 

ersuchsanstalt etwa um 2% kleinere Propellerdurch- 
messer bei etwa 3 % größeren Steigungen als nach den Re- 
sultaten der Taylorschen Versuche ergeben, wobei die fest- 
gestellten Wirkungsgrade np in beiden Fällen praktisch 
dieselben sind. Die verhältnismäßig geringen Differenzen 
in den festgestellten Durchmessern lassen sich vielleicht da- 
mit begründen, daß die Flächenverhältnisse der Serie Bz- 
Propeller um etwa 10 % größer als die der Taylorschen 
waren und der Grund für die dabei erforderliche größere 
Steigung der Serie B;-Propeller mag darin gesucht werden, 
daß diese Schrauben infolge größeren Flächenverhältnisses 
bei demselben Flügeldickenverhältnis (5 %) bei gleicher ge- 
ometrischer Steigung eine etwas geringere wirksame Stei- 
gung aufweisen müßten. 

Zusammenfassend kann man aus obigen Vergleichen 
also die Schlußfolgerung ziehen, daß die Resultate der 
Taylorschen Versuche und die der Preußischen Versuchs- 
anstalt soweit miteinander übereinstimmen, um dem Kon- 
strukteur für einen bestimmten vorliegenden Belastungsgrad, 
d. h. bei gegebener Maschinenstärke, Tourenzahl und Fahrt- 
geschwindigkeit, eine allgemein gültige Unterlage zu liefern, 
den für den betreffenden Fall zweckmäßigsten Propeller 
mit ziemlicher Sicherheit zu dimensionieren und seinen 
Wirkungsgrad zu bestimmen. 
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Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in. und ausländischen Fachzelischriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoeusiagen für kurze Zeit leihwelse zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätzen audi Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


See- und Bergungsschlepper ,Seeíalke", von Joh. C. 
Tecklenborg, Geestemünde, für die Reederei W. Schuch- 
mann, Geestemünde-Hamburg, erbaut. Die ursprünglich 
geplanten Abmessungen — 51,0 X 8,7 X 52 m; 4,04 m mittl. 
Tiefgang — wurden auf Grund von Schleppversuchen ab- 
geändert auf: 55,5 X 9 m. Das Schiff ist mit einer Back 
und Deckshäusern vor dem Maschinenschacht versehen. 
Zum Antrieb dienen zwei M.-A.-N.-Viertakt-Dieselmotoren 
ohne Kreuzkopf mit 6 Zyl. von 480 mm Durchmesser, 700 mm 
Hub und je 900 WPS bei 200 min. Umläufen; durch Aufladen 
kann die Leistung auf zusammen 2400 WPS erhöht wer- 
den. Zum Aufladen dient ein 55 PS-Turbogebläse mit 
elektrischem Antrieb. Die Drehzahl der Motoren kann be- 
triebssicher bis auf 30 min. Umläufe heruntergebracht wer- 
den. Zur Erzeugung des elektrischen Stromes von 220 Volt 
dienen eine 75 kW-, eine 50 kW- und eine 20 kW-Diesel- 
dynamo. An Hilfsmaschinen sind vorhanden: ein Hilfsver- 
dichter, der mit der 75 kW-Dynamo verbunden ist, und 
ein Notverdichter, ferner mehrere Pumpen für Kühlwasser, 
Brennstoff und Schmieröl. Ein ölgeheizter Kessel liefert 
Dampf von 8 at zum Heizen der Wohnräume und Oeltanks 
und für die Dampfpfeife. An Hilfseinrichtungen für Ber- 
gungszwecke sind eine große Bergungspumpe mit Benzin- 
motor-Antrieb und vier fahrbare elektrische Pumpen mit 
den zugehörigen Schläuchen vorhanden; die Pumpen xön- 
nen zusammen stündlich 1700 cbm Wasser gegen 15 m 
Druck fördern. Das Ankerspill und eine kräftige Winde 
auf dem Hinterschiff werden durch je einen 45 PS-Elektro- 
motor angetrieben. Der Großmast ist mit einem 5 t-Lade- 
baum zum Verladen des Bergungsgerätes versehen. Die 
Tanks können insgesamt 193 t Treiböl aufnehmen. Auf der 
Probefahrt erreichte der „Seefalke” bei steifer Brise und 
grober See die Geschwindigkeit von 16,7 kn. (Z. d. V. D. E 
4. April, S. 433. Hillebrand und Müller. 4 Photos, Schiffs- 
pläne, Schleppversuchsergebnisse. 5 S.) 


„District of Columbia", von der Pusey and Jones Com- 
pang, Wilmington, für die Norfolk and Washington Steam- 
boat Company zum Nachtdienst zwischen Norfolk und 
Washington erbaut. Länge über alles 93,11 m, Länge zwi- 
schen den Loten 90,71 m, Breite im Hauptdeck 15,55 m, 
Breite in der Wasserlinie 12,93 m, Seitenhóhe 5,49 m, Tief- 
fang, mit Kohlen, Wasser und Vorräten, 3,89 m, Verdrän- 
gung hierbei 1975 t, Völligkeitsgrad hierbei 0,46. Das Schiff 
ist zur Beförderung von 324 Fahrgästen in 2 Manns- und 
einigen 1 Manns-Kammern eingerichtet und hat 45 Mann 
Besatzung. Hinten auf dem Hauptdeck sowie auf Salon- 
und Galeriedeck, die sich fast über die ganze Länge des 
Schiffes erstrecken, sind die Räume für die Fahrgäste an- 
ordnet. Der Raum neben und vor dem Kesselraum auf 
dem Hauptdeck ist für Ladung vorgesehen. Zum Antrieb 
dient eine vierzylindrige Dreifachexpansionsmaschine, die 
bei 104/Min. Umláufen 2400 iPS leistet. Den Dampf von 
12,5 at liefern vier Einender-Kessel von 3,81 m Durchmesser 
und 3,43 m Länge mit einer Heizfläche von 745 m?, Die 
Kesselachsen liegen querschiffs, mit einem gemeinsamen 
Heizraum in Mitte Schiff; als Brennstoff kann Oel oder 
Kohle verwandt werden. Den Strom für Beleuchtung lie- 
fern zwei 40 kW-Turbogeneratoren. Die Schraube hat 
396 m Durchmesser und 5,34 m Steigung. Auf der Probe- 
fahrt erreichte das Schiff bei 103/Min. Wellenumdrehungen 
die Geschwindigkeit von 18 kn. (Marine Engineering and 
Shipping Age, April, S201. Photo des Schiffes, Decks- 
pläne, Hauptspant, 3 S.) 


Baustoffe 


Herstellung von Hohlstangen aus einem gelochten Stahl- 
block. Die Bohrung des Blockes wird mit Sand gefüllt und 
dann beiderseits durch Metallpfropfen verschlossen; der 
dann erhitzte Block wird ausgewalzt und ergibt dabei hohle 


Stangen. In dieser Weise sind Gesteinsbohrer hergestellt, 
aber auch für andere Zwecke lassen sich auf diese Weise 
hohle Stangen erzeugen. Falls Wert auf vollkommen runde 
innere Oberfläche gelegt wird, kann mit geringen Kosten 
nachgebohrt werden. Dieses Verfahren wird sicher eine Zu- 
kunft haben. (Die Werkzeugmaschine, 30. März, S. 174.) 


Jachten 


Seekreuzerjacht „Ayesha IV“ des Prinzen Heinrich 
von Pgeußen, entworfen von Dr.-Ing. Max Oertz, Hamburg, 
gebaut von den „Deutschen Werken“ in Kiel, 15xX4X 1,86 m, 
wird mit Einrichtungsplänen veröffentlicht. Die Jacht hat 
eine Am-Wind-Segelfläche von 121,5 qm und ist mit einem 
10 PS - Hanomag-Lloyd-Motor ausgerüstet. (Die Yacht 1925, 
Nr. 2, 2 Abbildungen, 2 Pläne.) 


Boote 


Gleitboot „Farman“, ein mit Luftschraube ausgerüste- 
tes Boot eigentümlicher Form kann mit rund 140 km Ge- 
schwindigkeit als das schnellste Boot des Kontinents gelten. 
Beachtenswert ist, daß die Geschwindigkeit mit und gegen 
den Strom sich nur unwesentlich unterscheidet. (The Motor 
Boat, 30. Januar 1925, Seite 103, 3 Abbildungen.) 


Festigkeit 


Vergleichende Zug-, Druck-, Dreh- und Walzversuche. 
Beziehungen zwischen dem Zug- und Druckdiagramm, Be- 
stimmung der Fließkurve aus dem Torsionsdiagramm, Ver- 
gleichende Zug- und Druckversuche mit Kupfer. Einfluß 
der Druckflächenreibung. Verdrehungsversuche mit Kupfer. 
Beziehungen zwischen dem Torsionsdiagramm und dem Zug- 
oder Druckdiasramm. Arbeitsverbrauch beim Kalt- und 
Warmwalzen. (Stahl und Eisen, 12. März, S. 373. P. Ludwik 
und R. Scheu. 8 Schaubilder, 8 S.) 

Untersuchungen über den Einiluß des Steges aul die 
Festigkeit von Stahlduß-Kettengliedern. Untersucht wurden 
von der National Malleable Castings Company, Cleveland, 
drei Arten von Gliedern: ohne Steg, mit eingesetztem Steg 
und mit angegossenem Steg. Die Bruchfestigkeiten betrugen 
im Mittel 147, 158 und 212 t. Auch die Formänderungen der 
Glieder wurden gemessen; bei Messung der Längenände- 
rung von je drei gleichen hintereinandergeschalteten Glie- 
dern verhielten sich bei 90 t die Dehnungen wie 13:8:6. 
(Marine Engineering and Shipping Age, April, S. 238, ein 
Schaubild.) | 

Anmerkung: Während also die Stegketten erheblich 
höhere Bruchfestigkeit aufwiesen, sind die Arbeitswerte bei 
der steglosen Kette günstiger. 


Theorie 


Einiges über Querstabilität, Längsstabilität und Spur- 
iestigkeit von Eisjachten. Die Verteilung der Kraftwirkun- 
gen von Gewicht und Winddruck auf eine bzw. beide Seiten- 
kufen und die Steuerkufe und die Abhängigkeit der Ver- 
teilung von senkrechtem und wagerechtem Druck sowie Vor- 
triebskraft auf die einzelnen Kufen in Abhängigkeit von 
ihrer Anordnung werden an Schaubildern und Formeln er- 
läutert. Die Hauptmaße für einige Jachtgrößen sowie Richt- 
linien für den Entwurf werden gegeben. (Die Yacht, 28. März, 
S. 18. E. v. Landesen. 2 Photos, 6 Schaubilder) 

Simpsons Regel für ungleiche Ordinatenabstände. Für 
den in Abbildung 1 dargestellten Fall, der bis auf die un- 
gleichen Abszissen der ersten Simpson-Regel entspricht, 
gilt die Regel 
SEELEN T(h-ck*-y,- (2k—h)-:h: y]. 

Wird k = 2h, so lautet die Formel: | 

F = ?/ h (3 ys + yy. 
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Für Abbildung 2 — den Fall der Fünf-Acht-Regel — heißt 
die Formel: 


k 
F = ——— ebe (3h 2k): y; 4- (h +k). 
en (3 h +k) y, — k'- yj. 
Die Gleichungen gelten unter der Voraussetzung, daß die 
Kurve einer Parabel zweiten Grades ähnlich ist; unter dieser 


Voraussetzung gilt für einen Linienzug mit drei verschiede- 
nen Abszissen, dessen eine Endordinate unbekannt ist 


(Abb. 3) die Formel: 


l 
= — —— -c [k .1(21—-3 k). y, +1 (h -+ k) (1 — 3j) y + 
Pera )- yı +1 (h+ k) (l— 3j) ys 
(h-1(21—3h)—6h-j-k) y;]. | 
(The Shipbuilder, März, S. 150. 5 Schaubilder, 1 S.) 


Oelmotoren 


Skizzen und Arbeitsweise von Oelmotoren. Erste Fort- 
Hun, vb Januar 1925. Auszug aus den Vorlesungen 
eines Kursus, gehalten am  Polytechnischen Institut in 
Brooklyn von Jul. Kuttner. Sehr gute Uebersicht über die 
wichtigsten Fragen des Oelmotorenbaues mit vielen 
Skizzen und Darstellungen der typischen Motorenarten, 
Arbeitsvorgänge, Steuerungen usw. (Motorship, Februar 
1925. S. 118. 5 S. 13 Abb.) 

Große Oelmotoren, insbesondere das doppeltwirkende 
System. Fortsetzung des Vortrages, gehalten von Dr. Ch. 
Ed. Lucke vor der Amer. Soc. of Mech. Eng. Beschreibung 
und Vergleich der verschiedenen Konstruktionen, Schnitt- 
zeichnungen, Tabellen. (Motorship, Februar 1925, S. 127. 
3 S. 7 Abb) 


Kessel 


Dampikesselroststäbe mit Schutzüberzug. Interessante 
Mitteilungen über die verschiedenen Versuche, die die Me- 
tallisator A.-G. an Roststäben gemacht hat. Angaben über 
die chemische Zusammensetzung der Gefüge, Verschleiß 
und die Erfolge mit Aluminiumüberzügen. Es zeigt sich, 
daß schon eine sehr dünne Aluminium-Auflage einen sehr 
guten Schutz bis zu 1000° C gibt. (V. D. L, Nr. 13, S. 411. 


4 S. 13 Abb.) 
Meßeinrichtungen 


Messung mechanischer Schwingungen. Preisausschrei- 
ben des V. D. I. für eine kritische Untersuchung der be- 
kanntgewordenen Verfahren. Die Arbeit ist bis zum 1. Mai 
1926 an die Geschäftsstelle des V. D. I. zu liefern. 1.Preis 
e M., 2 weitere zu je 1000. (V. D. L, Heft 14, S. 432. 
^ 9) 

Kugellager 


Die Entwicklung und die Fabrikation der Kugellager. 
Beschreibung der verschiedenen typischen Ausführungen 
seit der ersten Herstellung. Mitteilungen über Herstellungs- 
und Meßverfahren.  Meliwerkzeuge. (Ingegneria, Nr. 2, 
1925, S. 61. 6 S. 32 Abb.) 
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Werkstatt 


Einmann-Stanzen mit Plattenwagen. Die Drogdock 
Matschappij in Rotterdam hat mit den beiden Einmann- 
stanzen (s. Jahrg. 1924, S. 739) so gute Erfahrungen ge- 
macht, daß sie für ihre Schiffbauwerkstatt drei weitere 
Plattenwagen beschafft hat. Die 5 Wagen, die an zwei 
Doppel- und einer Einzelstanze angeordnet sind, erfordern 
zur Bearbeitung von 10 m langen und 2,2 m breiten Platten 
insgesamt eine Fläche von 20 X 21 qm, während für fünf 
Stanzen mit der gewöhnlichen Bedienung eine größere 
Grundfläche nötig wäre. Außer dem Hauptvorteil erheb- 
licher Personaleinschränkung haben die Plattenwagen die 
Annehmlichkeit, schneller zu arbeiten, so daß Störungen 
im Arbeitsgang vermieden werden. (The Shipbuilder, April, 
S. 188. 1 Photo, 1 Lageplan.) 


Häfen, Kanäle 
Schiffshebewerk für große Hubhöhen. Beschreibung der 


Entwicklung der Sicherheitsvorrichtungen, die bei Trog- 
Hebewerken, deren Gewicht durch Gegengewichte aus- 
geglichen ist, angewandt werden, damit nicht bei unbeab- 
sicktigtem Entleeren des Troges dieser in die Höhe schnellt. 
Zunächst wurden endlose Ketten vorgesehen, in deren Trieb- 
räder die Haltevorrichtung eingriff, dann wurden Gewinde- 
spindeln genommen, deren Motoren im normalen Betriebe 
nur geringe Reibungsarbeit zu überwinden hatten, bei Ge- 
wichtsungleichheit aber die gesteigerten Reibungskräfte 
nicht überwinden konnten und stehenblieben. Dann wählte 
man Hohlsäulen mit Innengewinde, in die Muttern eingrif- 
fen, die leer mitgedreht wurden und so stets im Notfall 
zur Aufnahme der zusätzlichen Kräfte in der Lage waren. 
Schließlich kam man wieder auf Vollspindeln, die aber bei 
den grroßen Hubhöhen von 40 m und mehr nur Zugkräfte 
aufnehmen können. Die Spindeln umfaßt eine Mutter, die 
am Trog gelagert ist und entweder vom Hauptantriebsmotor 
des Troges oder vom besonderen Hilfsmotor gedreht werden. 
(Der Rhein. 10. April 1924, S. 114, 7 Skizzen, 4. S.) 


Eine bedeutsame Sprengung im Neckarkanal Die Ver- 
bindung des Unterkanals mit dem Neckar selbst bei Kochen- 
dorf war durch eine besonders erbaute Betonmauer von 
6 m Höhe und 2 m Dicke und einem Erdfangdamm noch 
nicht hergestellt. Diese Betonmauer wurde am 18. Februar 
mit Hilfe von 6 Ztr. des Sprengstoffes Miedziankit, der in 
zahlreiche Bohrlöcher eingeführt war, durch elektrische 
Zündung gesprengt. Durch die 400 Sprengschüsse, die im 
Zeitraum von 20 Sekunden sich entluden, wurde eine 31 m 
breite Bresche in den Damm gelegt, so daß sich das Wasser 
mit Macht in den leeren Unterkanal von 1000 m Lánge und 
50—90 m Breite stürzte und ihn im Verlauf von einer halben 
Stunde auf 3 m Wassertiefe anfüllte. (Süd-West-Deutsch- 
land, März 1925, Heft 3.) 


Vom Rhein - Weser - Kanal Für diese Wasserstraße 
will das Reich im Jahre 1925 2 124 300 M, aufwenden. Hier- 
von erfordert der Bau des Zweigkanals Datteln— Wesel 
15400 000 M. Dieser Kanal wird vom 1. April 1926 ab zu 
seiner völligen Herstellung noch reichlich 22 Mill. Mark 
Kosten verursachen. — Für die Anlage einer zweiten Mün- 
dung des Rhein - Herne - Kanals in den Rhein hat die Reichs- 
regierung für 1925 die Verausgabung von 3 Mill. Mark vor- 
gesehen, Wenn die Arbeiten planmäßig verlaufen, werden 
für 1926, wo der Bau fertiggestellt werden soll, noch an- 
nähernd 2 Mill. Mark erforderlich sein. Zur Fortsetzung 
des von Preußen 1914 begonnenen Ausbaues des Ihle - 
Plauer - Kanals sind im Haushaltplan des Reichsverkehrs- 
ministeriums 4440000 M. in Ausgabe gestellt, d. h. zwei 
Drittel der in 1925 entstehenden Baukosten, Ein Drittel 
wird von Preußen getragen. Die Beendigung der Arbeiten. 
die noch etwa 25 Mill. Mark Kosten verursachen wird, 
dürfte noch mehrere Jahre auf sich warten lassen. (Schiff- 
fahrt-Zeitung, 1j. Februar 1925.) 


Wirtschaftliches 


Schiifsverkauispreise im 1. Quartal 1925. 
(Siehe Tabelle am Kopf der Seite 263) 
Typ I ist ein außerordentlich einfaches Schiff mit Kolben- 
maschinenanlage, Typ II entspricht etwa den normalen auf 
dem Weltmarkt gehandelten Frachtschiffen, Typ III ist ein 
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| Normal- 


Trag- geschwin- Normal- — 
fähigkeit | digkeit | geschwindigkeit Nu 1 Knoten 
III 


| pg II | II lI 


Schiff, wie es bei den heutigen höheren Anforderungen an 
Neubauten bezüglich Maschinenanlage und Einrichtung her- 
gestellt wird. Während die Verkaufspreise gegenüber Ende 
1924 heruntergegangen sind, haben die Neubaupreise erheb- 
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l + !4, Knoten 
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| Preis pro Tonne Tragfähigkeit bei: 
pep ee s re s 


Niedrigerer Geschwindigkeit 
-: lJa Knoten | -:—- 1 Knoten 


|l I | m I Im JI | Ill 
! £ £ £ £ 

66; 205| 152 | 169 | 186 | 146 | 162 . 178 

A | 177| 131 | 146 | 160 | 12,6 | 14,0 ' 154 

3| 157 | 11,7 | 13,0 | 143 | 11,3 | 12,55. 18,7 

13,5 | 101 | 112 | 123 | 9,6 | 107 118 

124| 92 | 102 112 88 | 98 ` 108 

109 | 120 | 89 | 99 | 109 | 86 | 9,5 | 10,4 

11,8 | 87| 97'107 84 93 102 


lich angezogen. Sie waren bei Jahresbeginn für Typ II um 
15—20 v. H für III um 6—10 v. H. höher als die ange- 
gebenen Verkaufspreise, sind seitdem aber wesentlich ge- 
stiegen. (Hansa, 11. April, S. 604. C. Commentz.) 


Auszüge und Berichte 


Fortschritte im Schiffs-Oelmaschinenbau 


Der Verband Deutscher Schiffsingenieure und See- 
maschinisten, Ortsgruppe Bremen, veranstaltete in den 
Techn. Staatslehranstalten einen Vortrag des Schiffs- 
ingenieurs Gerhard Wessels über das Thema: „Fortschritte 
im Schiffs-Oelmaschinenbau". 


Ausgehend von den ersten Versuchen, Oelmaschinen für 
den Schiffsantrieb zu benutzen, schilderte der Vortragende 
an Hand von Zeichnungen und Lichtbildern die schon im 
Betrieb und augenblicklich auch noch im Bau befindlichen 
Schiffs-Oelmaschinen. In der Gegenüberstellung der ein- 
zelnen Systeme wurden die Fortschritte des Schiffs-Oel- 
maschinenbaues erläutert und die Vorteile und Nachteile 
der einzelnen Konstruktionen bestens erörtert. Ganz be- 
sonders eingehend wurden von dem  Vortragenden die 
schnellaufenden Schiffs-Oelmaschinen mit Einschaltung von 
Zahnradgetrieben behandelt. Hierbei wurde eine genaue 
Erklärung über die vielseitigen Funktionen des Vulkan- 
getriebes gegeben, was bei den Hörern, die ausschließlich 
aus Fachleuten bestanden, großes Interesse erregte. 


Die Besprechung der Betriebsresultate des Versuchs- 
schiffes , Vulcan", das mit dem Vulcangetriebe ausgerüstet 
ist und schon über 30000 Seemeilen zurückgelegt hat, zeigte, 
daß das Vulcangetriebe seine Brauchbarkeit genügend er- 
wiesen hat. 


Scefähigkeit 


Vortrag von B. J. Ives, Assistent tho the Chief Ship Surveyor 

Lloyds Register of Shipping, vor der North -East Coast 

Institution of Engineers and Shipbuilders am 19, März 1925 
gehalten. 


Die Ausgabe von Seefähigkeitsattesten und Interims- 
zertifikaten legt den Gedanken nahe, sich mit dem Begriff 
der Seefähigkeit, deren richtige Beurteilung manchem Be- 
sichtiger Kopfzerbrechen verursacht haben mag, näher zu 
beschäftigen. 


An gesetzlichen Bestimmungen, die die Seefähigkeit 
behandeln, bestehen in England die „Marine Insurance Act“ 
und die „Merchant Shipping Act“. Aus den angezogenen 
Paragraphen ergibt sich, daß von jedem in See gehenden 
Schiff Seefähigkeit in dem Sinne verlangt wird, daß es den 
auf der anzutretenden Reise zu erwartenden Gefahren zu 
widerstehen imstande ist. In der Merchant Shipping Act 
wird als Mangel an Seefähigkeit, der das Zurückhalten des 
Schiffes notwendig macht, ein die Tieflademarke über- 
schreitender Tiefgang besonders hervorgehoben. 


Als einzelne Faktoren der Seefähigkeit lassen sich fol- 
gende anführen: 


a) Bau: Festigkeit, Freibord, verborgene Mängel, Gecig- 
netheit zu richtigem Stauen der Ladung, Stabilität, Lüf- 
tungseinrichtung, Antrieb (Maschine, Segel); 

b) Ladung: Ueberladen, Stauen der Ladung, gecen- 
seitide Beschädisung von Stückgut, Stabilität, Maß- 
nahmen gegen Uebergehen der Ladung, Decksladung; 

c) Ausrüstung: Uebliche Ausrüstung, Ausrüstung für 
besondere Fahrten, Stauholz, Retiungsgeräte, Kühl- 
anlagen; 

d) Schiffsleitung, Mannschaft: Der persönliche 
Faktor im allgemeinen und für besondere Fahrten; 

e) Verproviantierung: Im allgemeinen und für be- 
sondere Fahrten; 

f) Brennstoffvorrat: Menge für besondere Fahrten. 


Dazu kommt für Fahrgast- und Frachtschiffe die Wirk- 
samkeit der wasserdichten Unterteilung. 


Ein Schiff kann hier in jeder Beziehung geeignet zur 
Seefahrt sein und ist doch nicht seefähig, wenn es nicht für 
die bestimmte ihm zugedachte Ladung und ihre sichere Be- 
förderung unter gewöhnlichen Verhältnissen geeignet ist. 


Der Reeder verpflichtet sich im allgemeinen bei Ueber- 
nahme der Beförderung von Gütern, ein dichtes, starkes 
und in jeder Beziehung für die Fahrt geeignetes Schiff zu 
stellen, und kann sich der Haftung für Schäden infolge See- 
unfähigkeit nur durch Vorlegen eines entsprechenden Ab- 
kommens entziehen. 

Die Klassifikation eines Schiffes bei einer Klassifika- 
tionsgesellschaft bezeugt, daß das Schiff das in den Bau- 
vorschriften niedergeleóte Maß an Festigkeit besitzt und 
ferner auch mit den Vorschriften übereinstimmt, die sich 
nicht mit der Festigkeit befassen. Das Klassifikations- 
zertifikat besagt, daß das Schiff für die sichere Beförderung 
trockener und verderblicher Ladung geeignet ist. Für die 
Beförderung bestimmter Ladungen, z. B. Oel im Raum, 
sehen die Vorschriften besondere Vorkehrungen vor, und 
ein hiernach gebautes Schiff erhält im Zertifikat den Ver- 
merk, daß es zur sicheren Beförderung dieser Ladung ge- 
eignet ist. Ebenso werden für Schiffe, die den Vorschriften 
für Kühlanlagen und Zubehör entsprechen, Vermerke im 
Zertifikat und Register gemacht. 

Um die Aufrechterhaltung des erforderlichen Maßes an 
Festigkeit zu sıchern, schreiben die Klassifikationsgesell- 
schaften periodische Besichtigungen von Schiff und Ma- 
schine vor; die Aufrechterhaltung der Klasse hiernach be- 
sagt, daß die erforderliche Festigkeit noch vorhanden ist 
und bedeutet somit ein für viele Zwecke erwünschtes Zeug- 
nis über das Schiff. Für Schiffe mit Kühleinrichtungen wer- 
den die periodischen Besichtigungen erheblich häufiger ab- 
gehalten als die von Schiff und Maschine. 

Die Zahl der bei einer Gesellschaft geklassten Schiffe 


kann als Zeichen ihrer Einschätzung angesehen werden. 
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Ein Schiíf im Besitz eines gültigen Zertifikates kann als 
seefähig angesehen werden, aber nur soweit, als die Klassi- 
fikationsgesellschaft auf die Seefähigkeit Einfluß hat. Um 
diesen Charakter der Seefähigkeit der Allgemeinheit be- 
kanntzugeben, werden Schiffsregister herausgegeben. Ein 
Teil der aufgeführten Faktoren der Seefähigkeit entzishen 
sich natürlich der Kenntnis und dem Machtbereich der Klas- 
sifikationsgesellschaften. 

So hat die Gesellschaft nicht die Möglichkeit, die Stabi- 
lität zu beeinflussen. Es kann z. B. ein Schiff, das mit homs- 
gener Ladung gleichmäßig beladen ist, eine für seine Fahrt 
genügende, wenn auch geringe Stabilität besitzen; wird es 
aber mit Ladungen verschiedenen spezifischen Gewichtes 
beladen, so kann es negative Anfangsstabilität und so unge- 
nügende dynamische Stabilität besitzen, daß es als seeunfähig 
angesehen werden muß. 


Im Gegensatz zu Zertifikaten, die für Beförderung von 
Fahrgästen oder über den Freibord ausgestellt werden — und 
für eine bestimmte Zeit ausgestellt sind —, besagt das Zer- 
tifikat der Klassifikationsgesellschaft nur, daß das Schiff 
zur Zeit der Ausstellung des Zertifikates in dem bescheinig- 
ten vorschriftsmäßigen Zustande gewesen ist. 

Zur Seefähigkeit gehört ein bestimmtes MaB an Festig- 
keit, und dieses erfordert die Festlegung des zulässigen Tief- 
ganges durch die Tiefladelinie bzw. Freibordmarke. Diese 
ist in den meisten Lándern gesetzlich vorgeschrieben; wo 
dies nicht der Fall ist, ist es natürlich, daß die Klassifika- 
tionsgesellschaften die Anbringung einer solchen Marke in 
ihrem und der Beteiligten Belange fordern. 


Für britische Schiffe ist die Freibordmarke durch die 
„Merchant Shipping Act“ vorgeschrieben; zum Erlaß von 
Bestimmungen zur Ermittlung des Freibordes ist der Board 
of Trade ermächtigt. Das Load Line Committee von 1913 
bis 1915 hat als Grundlage für den Freibord die Festigkeit 
gewählt, daneben aber alle Faktoren berücksichtigt, die dazu 
beitragen, das Eindringen von Wasser in das Schiff zu hin- 
dern; dabei konnte natürlich einer der Hauptfaktoren der 
Seefähigkeit, die Maschinenanlage, nicht berücksichtigt 
werden. 

Da die Ausstellung der Freibordzertifikate für britische 
Schiffe in der Hand verschiedener Stellen ist, ist es er- 
wünscht, daß eine vollkommen einheitliche Grundlage zu 
seiner Festlegung getroffen wird; doch ist dieses anderer- 
seits nicht eher empfehlenswert, als bis internationale Ein- 
heitlichkeit hergestellt ist. 

Schiffahrtsbehörde und Handelsministerium von Nor- 
wegen haben vor einigen Jahren Freibordvorschriften her- 
ausgegeben für Schiffe, deren Festigkeit nicht dem aner- 
kannten Maß entspricht, die daher größeren Freibord er- 
halten müssen. Und zwar ist dieses abhängig von der Art 
der zu befördernden Ladung; er kann kleiner sein für leich- 
tere Ladung, darf aber den des Board of Trade auf keinen 
Fall unterschreiten. 

Ueberladen des Schiffes bis über die Tiefladelinie ist 
Grund zum Verhindern des Auslaufens und kommt daher 
selten vor. Schlechtes Stauen hängt zwar mit Ueberladen 
eng zusammen, doch wird es vom Gesetz ganz anders be- 
handelt. Bei verschiedenartiger Ladung kann derart ge- 
laden werden, daß die Beanspruchungen im Material das zu- 
lássióe Maß weit überschreiten, und auch die norwegischen 
Bestimmungen können dem nicht abhelfen. Da es hiernach 
gestattet ist, mit vollen Ladungen verschiedener Dichte 
tiefer zu laden, so werden diese vollen Ladungen in Ab- 
hängigkeit vom spezifischen Gewicht das Schiff mehr oder 
weniger belasten und daher auch Spannungen hervorrufen 
können, die über das zulässige Maß hinausgehen. Erhöhung 
des Freibordes aber erhöht die dynamische Stabilität; und 
um diese um ein bestimmtes Maß zu erhöhen, müßte der 
Zuwachs an Breite doppelt so groß sein wie der an Frei- 
bord. Da die Erhöhung der Spannungen durch größeren 
Tiefgang nur ein Bruchteil von der ist, die durch unrichtiges 
Beladen eintreten kann, so ist die norwegische Freibord- 
vorschrift nicht als Lösung dieser Frage anzusehen; dies 
wird vielmehr nur durch Kontrolle des Stauens gemischter 
Ladung zu erreichen sein. Schwäche des Schiffskörpers ist 
meistens mit unrichtiger Stauung der Ladung eng verknüpft. 

Auch zu große Höhe des Stauens kann ein Schiff da- 
durch zur Beförderung einer bestimmten Ladung ungeeignet, 
also seeunfähig machen, daß durch das Gewicht der hoch- 
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gestauten Ladung die unten liegenden Güter stark gedrückt 
werden. Fässer können dabei leck werden und andere 
Waren beschädigen. Ebenso kann zu hohes Stauen von 
Decksladung das Schiff seeunfähig machen, so daß der 
Reeder gegebenenfalls für den Verlust der Decksladung auf- 
zukommen hat; denn der Kapitän müsse angeben können, 
wann die zulässige Höhe erreicht sei. (?) 

Bei Gefrierladung verschiedenen spezifischen Gewich- 
tes ist Trimm und Stabilität des Schiffes zu beobachten, 
Reihenfolge der Lösch- und Ladehäfen, die Art der Ladung 
und ihre Behandlung beim Stauen, ferner die erforderliche 
Temperatur und Lüftung. Warme Metallbarren dürfen nicht 
auf den Decken isolierter Räume gelagert werden. Gewisse 
Waren, wie Eier, sind getrennt von anderen stark riechen- 
den zu stauen, und ebenso sind Räume, die desinfiziert wor- 
den sind, vor Aufnahme empfindlicher Ladung ausgiebig zu 
lüften. Nichtbeachtung dieser Gesichtspunkte kann ein 
Schiff zu einem zur Beförderung bestimmter Ladung unge- 
eigneten, also nicht seefähigen, machen. Auch ungenügende 
Menge an Stauholz, Fehlen von Wegerung, Stauen am 
Kesselraumschott, ungenügende Lüftung fallen hierunter. 


Schelterdeckschiffe sind bezüglich ihrer Festigkeit, da 
ja die Klassifikationsgesellschaft das Zertifikat ausstellt, ein- 
wandfrei; die Vermessungsöffnungen aber, die nach den 
Vermessungsvorschriften keine permanenten Verschlüsse 
haben dürfen, sind aber geeignet, dem Seewasser Zugang 
zu den Räumen zu geben, die von der Vermessungsöffnung 
aus zugänglich sind. 

Bezüglich der Ausrüstung gibt über Lichterführung und 
Nebelsignale die Merchant Shipping Act, über Rettungs- 
geräte, Kompasse und Feuerlöscheinrichtungen das Board 
of Trade Vorschriften. Die Merchant Shippins Wireless 
Telegraphy Act von 1919 bestimmt, daß jedes Schiff über 
1600 Br.-R.-T. und jedes seegehende Fahrgastschiff mit Fun- 
keneinrichtung und Bedienungspersonal versehen sein muß. 
Eine geeignete Pumpen- und Lenzanlage ist ebenfalls Vor- 
bedingung der Seefähigkeit; sie wird beeinträchtigt durch 
Hähne, die unbeabsichtigt Wasser in den Laderaum ein- 
dringen und dadurch Ladung beschädigen lassen. Ueber 
Anker und Ketten wachen Board of Trade, ebenfalls über 
diese wie über das Vorhandenseien eines genügenden 
Ankerspills sowie der erforderlichen Boote die Klassifika- 
tionsgesellschaften. Zur Seefähigkeit gehört aber auch die 
Ausrüstung mit genügendem Ladegeschirr. 


Die Verantwortung für die Seefähigkeit des Schiffes 
liegt beim Schiffer; er hat u. a. dafür zu sorgen, daß ein 
unstabiles Schiff nicht weiter beladen wird, als die Stabi- 
lität gestattet, unbeschadet eines nach der Freibordmarke 
zulässigen größeren Tiefganges. Für Fehler des Schiffers 
hat der Reeder zu haften, falls er sich nicht davon frei- 
gezeichnet hat. Der Schiffer ist der Vorgesetzte der Be- 
satzung, dieses Verhältnis wird durch mehrere Gesetze ge- 
regelt. Die Besatzung ist zur gewissenhaften Wahrnehmung 
ihrer Obliegenheiten verpflichtet; diese gehen in Fällen der 
Gefahr aber erheblich weiter, als es sonst üblich ist. 


Genügender Bunkervorrat ist wesentliches Merkmal der 
Seefähigkeit, und bei Mangel an Brennstoff haftet wiederum 
der Reeder. 

Manche Faktoren der Seefähigkeit lassen sich aber 
schlecht erfassen, so der Schiffstyp, Kenntnis der Seewege 
und des Wetters, sowie Eigenschaften der verschiedenen 
Ladungsarten. Ebenso ist die erforderliche Maschinenstärke 
ein schwer bestimmbarer Begriff. Wie eine zu schwache 
Maschine für das Schiff eine Gefahr bedeutet, so ist sie in 
gleicher Weise eine zu starke, die durch Gegenandampfen 
im Seegang dem Boden des Vorschiffes schweren Schaden 
zufügen kann. 

Zum Wohle des Reeders und Schiffers wäre es er- 
wünscht, wenn Richtlinien aufgestellt würden über die sach- 
gemäße Behandlung des Schiffes bezüglich Festigkeit und 
Stabilität: es sollten Fachleute das Verstauen der Ladung 
beaufsichtigen und die Stabilität feststellen. Manche Werf- 
ten geben bereits den Neubauten Kurvenblätter über die 
Stabilität bei verschiedenen Ladungen und  Beladungs- 
zuständen mit, und wenn auch nicht für alle Fälle vorgesorgt 
sein kann, so ist hiermit doch ein wichtiges Hilfsmittel dem 
Schiffsführer in die Hand gegeben. Sollte aber die Ent- 
wicklung des Schiffbaues in den kommenden zwanzig Jah- 
ren ebenso wie die der verflossenen zwanzig Jahre fort- 
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schreiten, dann würde man sich noch mehr bemühen müssen, 
dem Schiffsführer geeignetes Material mitzugeben, das es 
ihm ermöglicht, die Ladung so zu verteilen, daB Stabilität 
und Festigkeit des Schiffes nicht gefáhrdet sind. 

Interimszertifikate werden ausgegeben, wenn dem 
Schiff zwischen den periodischen Besichtigungen etwas zu- 
gestoßen ist, und da ein Klassenzertifikat gleichzeitig als 
Seefähigkeitsattest angesehen wird, hat sich der Brauch 
eingebürgert, ein Interimszertifikat, das ja zur Aufrecht- 
erhaltung der Klasse ausgestellt wird, auch als Zeugnis für 
die Seefähigkeit anzusehen, trotzdem es dies tatsächlich 
nicht ist. 

Der Vortrag wird durch eine größere Anzahl von eng- 
lischen  Gerichtsurteilen über mangelhafte Seefähigkeit 
erläutert, 


Anmerkung: Es sei darauf hingewiesen, daß für 
„seaworthiness”“ im Deutschen die Worte ,Seefühigkeit" und 
»Seetüchtigkeit" gebraucht werden, von denen im allgemei- 
nen das letztere der umfassendere Begriff ist. Der Einfach- 
a halber ist hier durchweg „Seefähigkeit“ gebraucht 
wcrden. 


Der Einfluß von 
Deplacementsänderungen auf die Fahrt- 
ergebnisse von Torpedobooten" 


Bekanntlich hat jede Deplacementsänderung eines 
Schiffes entsprechende Aenderungen in der Maschinen- 
leistung, der Schiffsgeschwindigkeit und der Propellerdreh- 
zahl zur Folge. Wie KR diese Aenderungen sind, darüber 
besteht noch wenig Klarheit. Wenn ein mit Einrichtungen 
zur genauen Messung der obengenannten Werte ausge- 
rüstetes Fahrzeug den gegenseitigen Einfluß unter verschie- 
denen Ladeverhältnissen auch angenähert feststellen kann, 
so läßt sich die genaue Bestimmung doch nur durch eine 
Reihe sorgfältig durchgeführter Versuche unter Konstant- 
erhaltung jeweils aller übrigen Faktoren durchzuführen. 


Die praktische Einwirkung von Deplacementsänderun- 
gen auf Zerstörer bzw. Torpedoboote ist größer als bei 
den meisten anderen Schiffsklassen, weil die im normalen 
Dienstbetriebe vorkommenden Ueberschreitungen des Kon- 
struktions- und Probefahrtsdeplacements außerordentlich 
groß zu sein pflegen. Es ist nichts Ungewöhnliches, daß 
ein Boot von 1200 bis 1300 t Probefahrtsverdrängung im 
normalen Dienstbetriebe um 300 bis 400 t, also um 25% 
und mehr, überlastet wird. Wenn der Einfluß dieses er- 
höhten Deplacements in bezug auf Geschwindigkeits- und 
Drehzahlabfall und Leistungssteigerung bekannt ist, so ist 
ein einwandfreier Vergleich zwischen Schwesterbooten, die 
nicht ständig auf annähernd gleicher Deplacementshöhe ge- 
halten werden — und das ist nur selten möglich — aus- 
geschlossen. 

Das Torpedoboots-Bauprogramm, das während des Krie- 
ges in Angriff genommen wurde, war so ausgedehnt und 
der Bedarf an solchen Fahrzeugen so dringend, daß unmög- 
lich alle fertiggestellten Boote eingehenden Erprobungen 
unterzogen werden konnten. Infolgedessen machte stets 
nur ein Boot jedes Typs, soweit er auf einer Bauwerft 
hergestellt worden war, eingehendere Probefahrten, deren 
Ergebnisse man dann ohne weiteres auf die anderen Boote 
übertrug. Nur diejenigen Boote, die gründliche Probefahr- 
ten machen sollten, wurden mit Torsionsmessern zur Be- 
stimmung der Wellenleistung ausgerüstet. 

Da aber auch bei diesen Booten das Probefahrts- 
deplacement wesentlich niedriger als das Deplacement des 
vollausgerüsteten Fahrzeugs war, so sind die gewonnenen 
Ergebnisse nicht unmittelbar auf die Boote im normalen 
Betriebszustande anwendbar; sie stellten hinsichtlich Ge- 
schwindigkeit, Propellerleistung und Maschinenleistung eben 
nur a ie Be dar. Besonders auffällig war dies 
schon bei den Schlußprobefahrten gegenüber den mit ande- 
rem Deplacement durchgeführten Vorproben. 

In dem Bestreben, den Wert der sich aus dem De- 
placementszuwachs ergebenden Aenderungen zu bestimmen, 
wurden von den Baubeamten des amerikanischen Board of 
Inspection and Survey die am besten verwertbaren unter 


*) Auszug aus einem gleichnamigen Aufsatze im Journal 
of the American Society of Naval Engineers, Novemberheft 
1923. 
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den erhaltenen Fahrtergebnissen in Kurven zusammenge- 
stellt, nach denen man Korrekturen in bezug auf Maschinen- 
leistung, Schiffsgeschwindigkeit und Oelverbrauch für die 
entsprechenden Probefahrtswerte anbringen konnte. Auf 
diese Vorarbeiten gründeten sich dann vom Bureau of 
Engineering aufgestellte Kurven, welche die von verschie- 
denen Bootstypen unter verschiedenen Deplacementsver- 
hältnissen zu erwartenden Leistungen angaben. Diese 
Kurven wurden dann vom Board of Inspection and Survey 
wieder angewendet, um die Verhältnisse bei den Schluß- 
erprobungen — gegenüber den bei den Vorproben vorhan- 
den gewesenen — nachzuprüfen; sie eigneten sich aber weit 
besser als Unterlagen zur Bildung eines allgemeinen Urteils, 
denn als solche für die Beurteilung, ob die Vertragsbedin- 
gungen erfüllt seien oder nicht. 


Um nun zu ganz einwandfreiem Vergleichsmaterial zu 
kcmmen, wurde vom amerikanischen arinedepartement 
die Ausführung einer Reihe systematischer Progressivfahrten 
mit den Zerstörern Brooks" (Nr. 232) und „Putnam” (Nr. 
287) befohlen; ersterer, bei der New York Shipbuilding Cor- 
poration gebaut, verkörperte den Bath-Typ, letzterer den 
Fore River-Typ. Um Gleichartigkeit und Genauigkeit sicher- 
zustellen, sollten sámtliche Versuche unter der Kontrolle 
des Board of Inspection and Survey stattfinden, 


Die Fahrten mit den beiden Booten wurden an der ge- 
messenen Meile bei Rockland (Me) vorgenommen. Dreh- 
zahlen, Geschwindigkeit und Leistung wurden in der allge- 
mein bei Probefahrten vorgeschriebenen Weise bestimmt. 
Die Fahrzeuge wurden kurz vorher in Boston gedockt, die 
Bóden gereinigt und frisch gestrichen. 


Die Versuche mit „Brooks” begannen am 8. Juli 1922, 
mußten aber schon am 9. Juli unterbrochen werden, weil 
sich Maschinenstörungen ergaben und die Torsionsmesser 
als ganz unzuverlássig herausstellten. Das Boot kehrte des- 
halb zur Abstellung der Mängel nach Boston zurück. Nach 
abermaligem Docken wurden die Versuche am 28. Juli wie- 
der aufgenommen und bis zur Beendigung am 3. August fort- 
gesetzt. 

Die Versuche mit ,Putnam" begannen am 15. August, 
fanden aber wegen Schaufelhavarie in der Niederdrucktur- 
bine schon am gleichen Tage ein vorläufiges Ende. Das 
Boot kehrte zur Turbineninstandsetzung nach Boston zu- 
rück. Am 5. Oktober wurden die Versuche erneut aufge- 
nommen, aber gleich wieder wegen abermaligen Schaufel- 
salats in der Niederdruckturbine eingestellt. Nachdem die 
Schaufeln in beiden Niederdruckturbinen repariert waren, 
begannen die Versuche am 3. Dezember wieder und wurden 
nun zu Ende geführt, doch erwiesen sich dann die Ablesun- 
gen an den Torsionsmessern so widerspruchsvoll, daß die 
Leistungsbeobachtungen wertlos waren. Die aus den „Put- 
nam"-Fahrten festgestellten Kurven blieben daher bei der 
Auswertung der Versuchsergebnisse unberücksichtigt. Im- 
merhin deckten sich die Deplacements-, Geschwindigkeits- 
und Drehzahlmessungen der ,Putnam" gut mit den ent- 
sprechenden der „Brooks. 

Vollständige Versuchsreihen wurden mit der „Brooks“ 
bei folgenden Deplacements durchgeführt: a) 1610,9 ts, b) 
1491,7 ts, c) 1433,9 ts, d) 1342,7 ts, e) 1299,8 ts, f) 1268,5 ts. 
Dazwischen wurden noch einzelne Fahrten eingelegt mit 
etwa 15 kn, 225 kn und 30 kn und kopflastig getrimmtem 
Boot bei folgenden Deplacements: g) 1602,8 ts, h) 1408,5 ts. 

Die oben angegebenen Deplacementszahlen wurden in 
jedem Einzelfalle als Mittelwerte einer mit hoher Geschwin- 
digkeit durchgeführten Fahrtgruppe ermittelt. Diese De- 
placementsangaben stimmen natürlich für die Fahrten mit 
anderer Geschwindigkeit nicht genau, da sie von der Größe 
des Brennstoffverbrauchs und anderer Verbrauchswerte ab- 
hängen, Um die genauen Verdrängungswerte (im Mittel) an- 
derer als der mit Höchstgeschwindigkeit durchgeführten 
Fahrten zu erhalten, wurden an den festgestellten Deplace- 
mentsbeträgen Korrekturen angebracht, die den mittleren 
Zeitunterschied der einzelnen Geschwindigkeitsfahrten be- 
rücksichtigen. Das geschah folgendermaßen: Unmittelbar 
vor Fahrtbeginn und sofort nach Fahrtbeendigung wurden 
vorn und hinten sorgfältig die Tiefgangsmarken abgelesen, 
und zwar die inneren und die äußeren. Die Ablesungen der 
inneren Tiefgangsmarken wurden zu einem vorderen und 
einem hinteren Tieigangsdiagramm vereinigt. Durch die 
aufgetragenen Punkte wurde eine gerade Linie gezogen und 
diese bis zum Schnitt mit den Loten verlängert, an denen 
die äußeren Tiefgangsmarken angebracht waren. Daraus 
ergaben sich die entsprechenden Ablesungen der äußeren 
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Tiefgangsmarken als Kontrollwerte. Der Unterschied zwi- 
schen den Ablesungen der inneren Tiefgangsmarken und 
dem Tiefgange, der sich aus obengenannter Linie an diesem 
Punkte des Diagramms ergab, wurde als Fehlergrenze für 
die Verhältnisse bei dieser Verdrängungsgröße angesehen; 
für diese, für den Trimm des Schiffes und die Wasserdichte 
wurden dann im Diagramm Korrekturen vorgenommen. Die 
Wasserdichte wurde am Beginn und am Ende der Versuchs- 
fahrten jedes Tages durch Hydrometerablesungen an Was- 
serproben bestimmt, die durch die am meisten nach vorn 
gelegenen Wasseraustrittsöffnungen des Schiffskörpers ge- 
nommen wurden. Infolge der leichten Wasserbewegung, die 
stets an der Oberfläche in größerem oder geringerem Maße 
vorhanden war, waren die Äblesungen der Tiefgangsmarken 
außenbords nicht absolut genau; sie wurden daher nur als 
Anhalt benutzt. Wenn die Bedingungen günstig waren, 
stimmten die Außenbordablesungen mit den aus obigem 
Diagramm ermittelten immerhin bis auf !/," (3,18 mm) oder 
noch weniger überein. Tiefgang und Trimm, wie sie nach 
der eben beschriebenen Methode ermittelt wurden, sind in 
der E Tafel zusammengestellt, die en Urteil 
über die Deplacements- und Tiefgangsveränderungen wäh- 
rend der Versuchsfahrten gestattet. Die beiden Fahrten mit 
kopflastig getrimmtem Boot haben bewiesen, daß diese 
Trimmlage nur von ganz geringem Einflusse auf die Ver- 
suchsergebnisse war. 


In den im Originalaufsatze enthaltenen, hier aus Platz- 
mangel jedoch fortgelassenen Kurvendiagrammen, welche 
die Fahrtergebnisse übersichtlich zusammenstellen, ist die 
für den Zeitdurchschnitt jeder Fahrtengruppe ermittelte 
Verdrängung in folgender Weise berücksichtigt worden: 
Während der Zeit, in der das Boot tagsüber in Fahrt war, 
verringerte sich sein Deplacement um einen bestimmten Be- 
trag. Die Zahl der während dieser Zeit entwickelten Pferde- 
kraftstunden wurde ausgerechnet und daraus ein Faktor er- 
mittelt, der die durchschnittliche Deplacementsabnahme je 
Pferdekraftstunde enthielt. Die Deplacementskorrektur 
wurde dann angebracht für das Fahrtdeplacement entspre- 
chend der Zahl der Píerdekraftstunden, die wáhrend der 
im Mittel auf jede Fahrtengruppe aufgewendeten Zeit ent- 
wickelt worden waren. Selbstverständlich ist diese Berich- 
tigungsmethode nicht ganz genau, aber sie erschien bei 
sorgfältiger Ueberlegung unter Berücksichtigung aller vari- 
ablen Größen als die beste und jedenfalls genau genug für 
den angestrebten Zweck. Brennstoff- und  Wasserver- 
brauchszahlen wurden zur gegenseitigen Kontrolle sowohl 
durch Meßapparate als auch durch Tankpeilungen bestimmt. 
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kleineren Deplacementswerte etwas über und für die grö- 
Deren etwas unter der zugehórigen geraden Linie liegen. 
Da dies ziemlich allgemein für alle Geschwindigkeiten zu- 
trifft, so ist wahrscheinlich die gerade Linie nicht so genau 
wie die durch die wirklichen Meßpunkte gezogene, wellen- 
förmige Kurvenlinie, Nach Aufzeichnung dieser Diagramme 
hat Admiral Dyson auf entsprechende frühere Beobach- 
tungen in gleichem Sinne aufmerksam gemacht. Indessen 
ist, abgesehen von den kleinsten Geschwindigkeiten, die 
Maximaldifferenz zwischen der geraden und der wellen- 
ewe. gekrümmten Linie geringer als 1 ?; der aufgetragenen 
Maschinenleistung; deshalb hat die einfachere gerade Linie 
praktisch doch ihre Berechtigung. 


. Interessant ist, daB das Diagramm, welches die Abhän- 
gigkeit von Deplacement und Schiffsgeschwindigkeit bei 
konstanter Propellerdrehzahl darstellt, bei den niedrigeren 


Geschwindigkeiten einen Deplacementszuwachs, von den ge- 


ringsten Deplacementszahlen aus einen Geschwindigkeitszu- 
wachs bei konstanter Drehzahl erkennen läßt. Diese sel- 
bige Tendenz ist auch bei den höheren Geschwindigkeiten 
deutlich erkennbar und würde dort wahrscheinlich in dem- 
selben Umíange in Erscheinung treten, wenn das Deplace- 
ment dabei auf einen genügend kleinen Betrag herabgesetzt 
werden könnte. Die gleiche Tendenz hat sich auch bei den 
Kurven gezeigt, die aus den Versuchsfahrten der „Putnam“ 
hergeleitet worden sind. La. 


Spanners Bauart 
des „Weichen Vorschiffes“ 


Zur Verringerung der Zerstörung am gerammten Schiff 
bei Zusammenstößen soll das Vorschiff so weich gebaut werden 
und eine so große Angriffsfläche besitzen, daß der beim 
Aufzehren der lebendigen Kraft des rammenden Schiffes 
auftretende Flächendruck am gerammten Schiff hinreichend 
klein wird, um nicht erhebliche Zerstörungen zu verur- 
sachen. Andererseits muß dafür gesorgt sein, daß beim 
Zusammenstoß das Kollisionsschott nicht in Mitleidenschaft 
gezogen wird. Die beim Zusammenstoß von zwei Schiffen 
ausgelösten Kräfte lassen sich schlecht errechnen; es sei 
deshalb das Beispiel gewählt, daß ein Schiff von 16000 t 
Wasserverdrängung mit 10 kn Geschwindigkeit gegen eine 
Kaimauer fährt und, um nicht sein Kollisionsschott zu ge- 
fährden, auf eine Strecke von 6 m zur Ruhe gebracht sein 
muß. Dann ist 
P.a V.v? 16000.514? 


z 21,500 mt, 


Nach den Versuchsergebnissen wurden dann Kurvendia- pos 2 2g 2.981 
gramme entworfen, von denen eines das Deplacement in 21500-2 
Abhängigkeit von der Schiffsgeschwindigkeit bei konstanter und der größte Druck P wird: EE uis 7170 t. Bei 


Propellerdrehzahl, das zweite das Deplacement in Abhän- 
gigkeit von der Maschinenleistung bei konstanter Schiffs- 
geschwindigkeit aufzeichnet. Daraus wieder wurden die 
üblichen Kurven für Maschinenleistung und Drehzahl einer- 
seits und für Schiffsgeschwindigkeit und Drehzahl anderer- 
seits bei Deplacements zwischen 1200 und 1700 ts abgeleitet, 
und zwar können aus den so ermittelten Kurven Maschinen- 
leistung und Schiffsgeschwindigkeit für jedes Deplacement 
innerhalb der eben angegebenen Grenzen unmittelbar aus 
den Propellerdrehzahlen abgelesen werden. Die Kurven, 
die die Abhängigkeit von Deplacement und Maschinenlei- 
stung bei konstanter Schiffsgeschwindigkeit zeigen, sind ein- 
fach als gerade Linien dargestellt worden. Das bedeutet 


7,6 m Tiefgang und 9 m Freibord beträgt der Spantquer- 
schnitt 6 m hinter dem Vorsteven etwa 75 qm, so daß sich 
ein Flächendruck von 9,5 kg/qcm, ein hinreichend niedri- 
ger Wert, ergibt. Es wird also möglich sein, ein ent- 
sprechend gebautes Schiff bei Kollision mit einer Kai- 
mauer mit 10 kn Geschwindigkeit zum Stehen zu bringen, 
ohne daß der Laderaum Nr. 1 vollzulaufen braucht. Bei 
der jetzt üblichen Bauart dürfte dies nicht möglich sein. 

Die Kräfte bei einer Kollision mit einem Schiff werden 
kleiner sein als im Rechnungsbeispiel, weil 

1. das gerammte Schiff durch Krängen und Auswei- 
chen nachgibt, 


eine geringfügige Abweichung von der Lage der wirklich 2. die Bauteile des gerammten Schiffes nachgeben. 
festgestellten Punkte; tatsächlich würden die Kurven für die Wird der Stoß auf eine hinreichend große Fläche verteilt, 
Tag ! ae Ar Tiefgang bei Fahrtbeginn d Tiefgang am Fahrtende g 


der forcierter Fahrt Vorwärts Rü kwärts Mittel Vorwärts Rückwärts Mittel Bemer- 
Probe- | end deutsch) — d. iB mE p J kungen 
fahrt i Maß ft. a. inch m ft. a. inch m ft. a. inch m ft. a. inch m ft. a. inch m ft. a. inch m 
ts | od | | 
27.5.1920 | 13070 | 1327.9 9- 91j, 2984 | 10—5 3175 į 10—11/, 3,078 9—2*/, 2.809 [10—4'', 3.152 
8.7.1922 | 1682 | 1633.9 | 11——9*/, 35:97 | 11—97 3.603 | 11—9/, 3.600 | 11—5?"^, | 3.494 [11—6'/, 3.507 
9.7.1922 | 15355 , 15600 | il Et 3435 | 11—2*, 3,426 | 11—3'', 3432 | 11—2"*' 3,415 [10—11'!!,,;| 3,344 
28.7.1922 | 1491,7 | 15155 | 11-01, | 3359 | 11—21 | 3416 | 11—13% | 3387 | 10-99) 3294 [10—115 |. 3,335 
30.7.1922 | 16109 16366 | 11—6», | 3.521 | 11—9v,, | 3:95 | 11—81, | 3558 ES = = SE Ce | 
30.7.1922 | 16028 : 16 84 | 12—5'', 3,788 | 10—10*;, 3,321 | 11—75] „| 3,538 | 12—2 3,708 [10—101 3.314 i 3.511 Kopflastig 
31.7.1922 | 14339 | 14568 | t^—97,,| 3278 | 10—97,, ^ 3.287 | 10-91, ; 3282 | 10 77, | 3248 |10—6*,, | 3214 | 10-71), | 3:232 
1. 8. 192 13427 , 13641 | 10—5"*', 3197 | 10—2», : 3,114 1 10— 4! 3155 1 1—0 ui | 3052 [10—2', 3110 | 10—1*/, 3,081 l 
1.3.1922 | 1408.5 . 1431,0 | 12-—-0° | 3.665 9—3", : 2828 | 10—7"/ 3.248 | 11— 11 3632 | 9—2 2,193 WIES A 3,213 Kopflastisg. 
2.8 19:2 | 12998 13205 9-3", 2.823 | 10—^* m 3.221 9—11 3.022 9—2!^ | 2,806 110-5'', 3.178 9—93; & 2,992 
3.8.1922 | 12685 , 12857 9 —3 2,819 [| 10—6'/ 3,213 9—10?/,! 3,016 8—10*,, 2703 [10—6*, 3.210 9--8', 2,956 
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so werden sich keine Zerstörungen der getroffenen Bau- 
teile ergeben (?). 

3. Das mit dem rammenden Schiffe bewegte Wasser 
wird das gerammte Schiff zur Seite drücken und den Stoß 
mildern. 

4, Es ist nicht nötig, das rammende Schiff völlig zur 
Ruhe zu bringen, da es genügt, wenn die Relativbewegung 
zwischen den beiden Schiffen zu Null geworden ist. 

Das wichtigste ist, für genügend fron Druckfläche zu 
sorgen, damit nicht zu große örtliche Spannungen auf- 
treten, die Zerstörungen am gerammten Schift verursachen 
könnten. Die Bugkonstruktion muß ferner so beschaffen 
sein, daß bei ihrer Zerstörung mit Zunahme der zum Zer- 
stören notwendigen Kraft, also des vom gerammten Schiff 
aufzunehmenden Gegendruckes, auch die Druckfläche zu- 
nimmt. Drittens muß das Vorschiff so gebaut sein, daß 
die Zerstörungskräfte sich nicht bis hinter das Kollisions- 
schott in schädlichen örtlichen Beanspruchungen fortpflan- 
zen können. Und schließlich müssen Außenhaut und innere 
Verbandsteile so angeordnet sein, daß bei geringeren 
Stößen nicht zu große Beschädigungen eintreten. 

Zur Erfüllung dieser COSE Under muß zunächst der 
Vorsteven nicht mehr aus einem Balkenquerschnitt, son- 
dern aus einer gewölbten Platte — wie im Kriegsschiffbau 
üblich — gebaut werden; der kleinste Halbmesser soll 
150 mm nicht unterschreiten, während er bei großen Schif- 
fen 300 mm und mehr betragen wird. Die hierdurch be- 
dingte Vergrößerung des Schiffswiderstandes dürfte uner- 
heblich sein. Diese Stevenform gibt gleichzeitig eine grö- 
Bere Druckfläche, die allerdings noch nicht genügt. Die 
Platten der Außenhaut hinter der Bugplatte werden eben- 
falls senkrecht angeordnet. Kommt nun beim Zusammen- 
stoß Druck auf die Bugplatte, so wird diese breitgedrückt 
und die Nieten der beiden senkrechten Nähte reißen ab, 
so daß die Bugplatte sich flach gegen das gerammte Schiff 
legt. Da dessen Außenhaut durch Decks oder Stringer 
verstärkt wird, wird sie stark genug sein, um die zur Form- 
änderung der Bugplatte und zum Abreißen der Nieten er- 
forderlichen Gegenkräfte ohne eigene Beschädigung ab- 
geben zu können. Nach Abreißen der Nieten in der ersten 
senkrechten Naht ergibt sich eine durch die Decksform be- 
dingte breitere Anlagefläche am gerammten Schiff, gleich- 
zeitig wird aber auch durch die ineinandergeschobenen 
Außenhautplatten und die nach hinten breiter werdenden 
Decksplatten die bei der Zerstörung aufgenommene Ar- 
beit erhöht. In dieser Weise werden Zerstörungsarbeit und 
die den Zerstörungsdruck aufnehmende Fläche am ge- 
rammten Schiff etwa gleichmäßig mit dem Vordringen des 
rammenden Schiffes zunehmen. Es dürfte so möglich sein, 
bei Anordnung von querschiffs verlaufenden Nähten in 
Außenhaut und Deck den Stoß aufzufangen, ohne daß das 
Kollisionsschott beschädigt wird. Durch Neigung des Vor- 
stevens wird der Stoß noch weiter gemildert werden. 

Die Ausführung in der angegebenen Form dürfte keine 
Schwierigkeiten bereiten. Die nicht sehr breiten Platten 
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lassen sich leicht in die erforderliche Form bringen, die 
Nietung wird einfacher, da die Spanten nur von nenn 
Stößen der senkrechten Platten gekreuzt werden. ie 
inneren Verbände können nach Wunsch des Reeders an- 
geordnet werden, wobei zu beachten ist, daß möglichst 
viel Querfestigkeit vorhanden ist, zu deren Zerstörung 
große Arbeitsmengen verbraucht werden. Dadurch wird 
das Vorschiff gegen Beringfügigere Beschädigungen — be- 
sonders wenn sie nicht in der Fahrtrichtung, sondern seit- 
lich erfolgen — genügend widerstandsfáhig. Bei Fahrt im 
Eis ergibt sich der Vorteil, daß das Eis nicht unter Längs- 
nähten festhaken und so zu Beschädigungen Anlaß geben 
kann. Die störenden verlaufenden Gänge fehlen beim wei- 
chen Vorschiff, und unmittelbar hinter jeder senkrechten 
Naht ist ein Spant als Versteifung angeordnet. Bei Aus- 
besserungen handelt es sich immer nur um eine beschränkte 
Anzahl von Platten, während jetzt eine große Anzahl von 
Platten in Mitleidenschaft gezogen werden, von denen 
viele nur zu einem ganz geringen Teile beschädigt sind. 
Außerdem lassen sich die erforderlichen wenigen neuen 
Platten schon vor dem Eindocken bearbeiten, so daß die 
Dockliegezeit abgekürzt werden kann. 

Anmerkung: Zu den vorstehenden Ausführungen 
ist zu bemerken, daß die Annahmen für das Rechnungs- 
beispiel insofern nicht stimmen, als die zu vernichtende 
Arbeit von 21500 mt nicht genügend Material vorfinden 
wird, in dem sie auf dem kurzen Wege vor Erreichung des 
Kollisionsschottes durch Formänderung vernichtet werden 
kann. Es kommt Zerstören durch Druck, d. h. also vor- 
wiegend durch Knicken, in Frage, und dabei wird durch 
Ausknicken der Beplattung zwischen den Spanten und 
Deckbalken viel weniger Arbeit verzehrt, als es der Fall 
sein würde, wenn das Material durch reinen Druck ver- 
formt würde. Die kinetische Energie des rammenden 
Schiffes wird daher voraussichtlich nicht schon sobald, 
wie die Rechnung annimmt, aufgezehrt sein. Ferner kann 
die volle Querschnittsfläche des Vorschiffes nicht als die 
den Druck auf das gerammte Schiff aufnehmende Fläche 
angesehen werden, da die Zerstörungskräfte vornehmlich 
in Außenhaut und Deck wirken. Die großen Flächen da- 
zwischen werden, auch wenn sie wirklich mit zusammen- 
gedrückten Bug- und Außenhautplatten bedeckt sind, er- 
heblich viel weniger Arbeit aufzunehmen vermögen. Die 
Flächenbelastung des angenommenen vollen Querschnittes 
wird daher sehr stark schwanken und im Bereich von 
Außenhaut und Decks Kräfte ergeben, die die — doch 
auch nicht vollkommen gleichmäßig ausgesteifte — Außen- 
haut des gerammten Schiffes sicher mehr, als erwünscht ist, 
beschädigen werden. Es soll nicht bestritten werden, dab 
durch geeignete Formgebung und Bauweise sich ein Vor- 
schiff herstellen läßt, das für kleinere örtliche Stöße hin- 
reichend fest, und für größere Stöße hinreichend weich 
ist, um die Folgen von Kollisionen weniger umfangreich 
ren zu lassen, als es bei der jetzigen Bauweise mög- 
ich ist. ' 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 
Die zweite Abrüstungskonferenz. Der Washingtoner 


Mitarbeiter der Times vertritt die Meinung, die amerika- 
nische Regierung möchte, bevor sie sich weiter für eine 
zweite Abrüstungskonferenz einsetzt, wissen, ob die Bezie- 
hungen zwischen England und Frankreich so sind oder bald 
so sein werden, daß sie zu einem Versuch ermutigen, den 
1921 in Washington auf die Schlachtschiffe angewandten 
Grundsatz auch auf die übrigen Kampíschiffe und sogar 
auf die Flugzeuge auszudehnen. Diese Frage, davon sind 
Präsident Coolidge und Mr. Hughes überzeugt, liegt der 
ganzen Sache zugrunde. Das Genfer Protokoll, zum min- 
desten soweit es die Abrüstung betrifft, hält man in ame- 
rikanischen Regierungskreisen an der Mißbilligung des eng- 
lischen Weltreiches für gescheitert. In ihrem Bestreben, 
einen annehmbaren Ersatz anzubieten, könnte die englische 
Regierung unterstützt werden durch eine Bewegung zugun- 
sten einer weiteren Abrüstungskonferenz, welche die Billi- 


gung der Vereinigten Staaten hätte oder möglicherweise 
durch sie einzuberufen wäre. Konferenzen mit klar umrisse- 
nen Zielen haben nach Ansicht der Vereinigten Staaten 
die besten Aussichten auf Erfolg. In diesem Falle würde 
es sich um die kleineren Kriegsschiffe (sogenannte auxiliary) 
und möglicherweise um Flugzeuge handeln, jedoch nicht um 
Landrüstungen. (Times, 19, Februar 1925.) ` 

Auf eine Anfrage im Oberhause antwortete der japa- 
nische Außenminister, daß Japan bereit sei, an einer neuen 
Abrüstungskonferenz teilzunehmen, daß aber das Programm 
der Konferenz vorher besprochen werden müßte. (Temps, 
5. Márz 1925) 

Argentinien 


Linienschiffe. Die im Umbau befindlichen Panzerschiffe 
„Rivadavia“ und Moreno werden nach Einbau der Oel- 
feuerung statt 40 000 PS 50000 PS entwickeln und eine Ge- 
schwindigkeit von mindestens 23 kn erreichen. (Rivista 
Marittima, Januarheft 1925.) 
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Zerstörer. Die 4 Zerstörer vom ,,Catamarca' - Typ sollen 
Oelfeuerung erhalten. Es handelt sich dabei um Fahrzeuge 
von 950 ts Verdrängung, die in den Jahren 1910/11 in 
Deutschland gebaut worden sind. (Moniteur de la Flotte, 
14. März 1925.) 


Personalbestand. Das Personal der argentinischen Ma- 
rine umfaßt zurzeit 736 Offiziere, 5800 Freiwillige und 5450 
eingeschriebene Matrosen. (Moniteur de la Flotte, 


14. März 1925.) 
Deutschland 
Die Hebung der deutschen Kriegsschilfe ín Scapa Flow. 


Seit dem 1. August sind im ganzen sieben Torpedoboot- 
zerstórer der deutschen Flotte bei Scapa Flow gehoben wor- 
den. Am Sonnabend ist ,,145" in die Höhe gekommen. Jetzt 
sollen die Dreadnoughts „Hindenburg” und ,Seydlitz" an 
die Reihe kommen. Die Hebungen sind sehr schwierig, und 
man fragt sich, wie man die 25 000 t, die jeder dieser Dread- 
noufhts wiegt, emporwinden wird. Die Zerstörer wiegen 
nur 800 t, und trotzdem sind zum Beispiel beim Heben der 
«V 70" die Ketten gesprungen. Die Arbeit gelang schließlich 
nur mit Hilfe des riesigen deutschen Schwimmdocks, das 
700 Meilen weit vor den Orkney-Inseln herangebracht wer- 
den mußte. (Berliner Lokalanzeiger, 18. März 1925.) 


Luftfahrwesen. Nach einer Meldung aus Washington 
legte der Senator Copeland am 21. Februar im amerika- 
nischen Senat erneut Verwahrung ein gegen eine etwaige 
die Zerstörung der Zeppelinwerke fordernde Entscheidung 
der Pariser Botschafterkonferenz. Diese Zerstörung würde 
ein Unglück für die Welt bedeuten. Er werde eine Ent- 
schließung einbringen, die das Staatsdepartement auffor- 
dere, der Botschafterkonferenz amtlich mitzuteilen, daß die 
Regierung der Vereinigten Staaten sich der Zerstörung 
widersetze. (Temps, 23. Februar 1925.) 


England 


Typenfrage. Im Londoner Presseklub sprach Kapitän 
zur See Horton über Linienschiff, U-Boot und Luftstreit- 
macht. U-Boot-Offiziere, wie er, seien über die Ansichten 
erstaunt gewesen, die 1920 von hochgestellten Leuten, die 
niemals in einem U-Boot draußen gewesen seien, vertreten 
wurden. Als U-Boot-Offizier sei er überzeugt, daß die Stel- 
lung des Linienschiffes jetzt mehr gefestigt sei als während 
des Krieges. Torpedos und Torpedokópfe seien in ihrer 
Größe begrenzt. Was den Schutz des Linienschiffes anlange, 
so habe England sehr viel von den Deutschen gelernt, die 
ihnen in dieser Beziehung voran gewesen seien und ihre 
großen Schiffe fast undurchdringlich für lebensgefährliche Be- 
schädigungen infolge Unterwasserangriffs gemacht hätten. 
Während des Krieges seien die gegen U-Boote ergriffenen 
Maßnahmen sehr strenge, aber nicht sehr vernichtend ge- 
worden. Seit dem Kriege sei diese U-Bootsabwehr sehr er- 
heblich fortgeschritten. Das U-Boot sei jedoch keineswegs 
tot. Außer dem Angriff — und der bleibe seine Aufgabe, 
wenngleich er nicht mehr so günstige Gelegenheit biete — 
habe es viele andere Obliegenheiten. — Kapitän zur See 
Hayes sagte, das schnelle Schiff kónne sich fast stets vor 
dem U-Boot retten, wenn guter Ausguck gehalten werde. 
(Times, 26. Januar 1925.) 


Die Beschießung der „Monarch“. Wie schon gemeldet, 
ist der Dreadnought Monarch" auf Grund des Washington- 


Abkommens durch Verwendung als Zielschiff zerstórt und 


versenkt worden. 

„Monarch“, 1911 vom Stapel gelaufen, gehörte zur 
„Orion“-Klasse (22500 t Verdrängung) und war eines der 
ersten Linienschiffe, bei denen das bisher verwendete 
Standardgeschütz von 30,5 cm durch das 34 cm - Geschütz 
ersetzt wurde. Das Schiff war 177 m lang, hatte einen Pan- 
zergürtel von 305 mm Dicke und trug zehn 34 cm - und drei- 
zehn 10,2 cm - Geschütze. 

Die Vernichtung erfolgte am 20. Januar 1925 in der 
Nähe der Scilly-Inseln durch Flugzeugbomben und Artillerie- 
feschosse. Die Angriffe zogen sich in folgender Reihenfolge 
über 9 Stunden hin; 1. Flugzeugbomben, von denen mehrere 
trafen; 2. Feuer aus den 15 cm-Geschützen der Kreuzer 
„Carysfort“, „Caledon“, „Curaçao“ und „Calliope“; 3. Feuer 
aus den 38 cm - Geschützen der Schlachtschiffe „Revenge“, 
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„Ramillier“, „Royal-Oak“, „Royal Sovereign", „Hood“, 
„Repulse“, „Resolution“. Diese Geschütze feuerten aus Ent- 
fernungen zwischen 18 und 22 km. 22 Stunden nach Beginn 
der Beschießung sank „Monarch“. {Journal de la Marine: 
le Yacht, 21. Februar 1925.) 


Unterseeboote. Die englische II. Unterseebootsílottille, 
bestehend aus 6 Booten der ,L'-Klasse, die sämtlich seit dem 
Kriege fertig geworden sind, davon ,L 53" und ,L 54" im 
letzten Jahre, traf mit dem Mutterschiff „Lucia“ am 10. Fe- 
bruar in Malta als Verstárkung der Mittelmeerílotte ein, zu 
der bisher Unterseeboote nur vorübergehend gehört hatten. 
(Times, 10. Febr: ar 1925.) 


Chemische Kriegiührung. Im Ausschuß für chemische 
Kriegführung tritt an Stelle des Kapitäns zur See C, V. Us- 
borne als zweiter Vorsitzender der Kapitän zur See W. F. 
French. Dieser Ausschuß, zu dem Vertreter aller drei 
Waffenzweige gehören, ist im Howard-Hotel untergebracht, 
und Vorsitzender ist Oberst H. A. Lewis. Zu den ordent- 
lichen Mitgliedern gehóren 10 Chemiker und Gelehrte sowie 
Vertreter der chemischen Fabriken und der Britischem 
Farbstoff-Gesellschaft. Vertreter der Admiralität, des Kriegs- 
amtes und des Luftministeriums sind von Amts wegen Mit- 
glieder. Es besteht eine Versuchsstelle für chemische Krieg- 
führung in Porton unter Oberst Blount mit einem Stab von 
etwa 30 Offizieren aller Dienstzweige, davon 9 von der 
Marine. Kapitän Usborne, der 18 Monate zu dem Ausschuß 
gehörte, ist der Erfinder des Bugschutzes gegen Minen, der 
zur Einführung des Minenschutzgerätes (paravane) geführt 
hat, Kapitän French war zuletzt: Stellvertretender Direktor 
der Artillerie - Abteilung des Admiralstabes. (Times, 12. 
Februar 1925.) 


Stützpunkte. Im Unterhause bestritt A. Chamberlain die 
Gerüchte, wonach S. M. Regierung an die rumänische Regie- 
rung herangetreten sei oder heranzutreten gedenke wegen 
Einrichtung eines englischen Flottenstützpunktes im Schwar- 
zen Meer oder wegen Benutzung irgendeines vorhandenen 
rumänischen Flottenstützpunktes oder Hafens als englischen 
Stützpunkt. S. M. Regierung habe keinerlei Annäherungen 
oder Anerbieten von der rumänischen Regierung in diesen 
Dingen bekommen. (Times, 19. Februar 1925.) 

Mr. Bridgeman sprach am 9. Februar in Burnley über 
die Marinepolitik der Regierung. Er glaube nicht, daß Eng- 
land jemals unter den im Washingtoner Vertrag angenom- 
menen Eine-Macht-Standpunkt heruntergehen würde. 
müsse im Kriegsfalle 80000 sm Handelswege sichern, die für 
Großbritannien eine Lebensnotwendigkeit seien. Um sich 
für diesen Handelsschutz im Indischen und Stillen Ozean 
wirksam auszustatten, habe die Regierung sich entschlossen, 
den lange erwogenen Plan auszuführen, in Singapore einen 
Flottenstützpunkt zu schaffen. Wenn es der Mühe wert sei, 
überhaupt eine Marine zum Handelsschutz zu halten, so 
lolıne es sich sicherlich, die Marine mit den nötigen Stütz- 
punkten zu versehen, um ihre Operationen auszuführen. Das 
amtliche Japan habe das Vorhaben nicht bekrittelt. Ja, von 
japanischen Admiralen habe man das Gegenteil gehört. Die 
Hauptabsicht, die England beim Ausbau Singapores leite, 
sei, die Bewegung seiner Flotte wirtschaftlicher und wirk- 
samer zu gestalten, nicht: aber denke es dabei an einen 
Angriff Japans, und noch viel weniger wünsche es Japan 
anzugreifen. Nur die Unruhestifter spielten einen gewollten 
Gegensatz gegen Japan aus. Er glaube, daß Japan für alle 
Zeiten Großbritanniens Gefährte im Frieden sein werde und 
daß jede der beiden Nationen ihr Geschick in verständnis- 
voller Würdigung derjenigen Aufgaben tragen werde, vor 
denen die andere Nation gestellt sei. Er sei gewiß, daß 
Englands Freunde in Japan sich an die amtliche Anschau- 
ung halten und erkennen würden, daß der Stützpunkt Singa- 
pore in keiner Weise Anlaß zur Beängstigung biete. (Times. 


10. Februar 1925.) 
Frankreich 


Zerstörer. Der Zerstörer „Tempete“ (1457 t) lief am 
21. Februar 1925 in St. Nazaire vom Stapel. (Temps, 23. 
Februar 1925.) 


Schifishebung. Das Panzerschiff „Liberté“ ist gehober 


worden und befindet sich zurzeit im Arsenal von Toulon, 
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wo es abgewrackt werden soll. „Liberté“ sank am 11. Sep- 
tember 1911 bei Toulon infolge einer schweren Explosion, 
die 400 Menschen tótete. | 

Journal de la Marine berichtet ausführlich über die 
Bergungsarbeiten. (Journal de la Marine: le Yacht, 28. Fe- 
bruar 1925.) 


Personalstärke. In der französischen Kammer wurden 
am 27, Februar die Artikel 286 und 287 des Finanzgesetz- 
entwurfs für 1925 angenommen, in denen die Haushalts- 
stärke des aktiven Marinepersonals für dieses Jahr auf 
4203 Offiziere und durchschnittlich 55 000 Mann festgesetzt 
wird. Von den Offizieren gehören 688 zum Landpersonal. 
(Temps, 1. März 1925.) 


Küstenverteidigung. Ein die Küstenverteidigung behan- 
delnder Gesetzentwurf (projet de statut de la défence des 
cötes) ging am 1. Februar der französischen Kammer zu. 
Artikel 1 bestimmt, daß dem Marineminister die Aufgabe 
zufällt, die Küstenverteidigung des Mutterlandes und Nord- 
afrikas gegen Angriffsversuche von See aus zu organisieren 
und sicherzustellen. Seine Verantwortlichkeit beschränkt 
sich aber nicht nur auf die Verteidigung gegen schwim- 
mende feindliche Streitkräfte, sondern auch gegen feind- 
liche Luftstreitkräfte, überhaupt gegen alle auf die Küsten 
gerichteten feindlichen Unternehmungen, einschließlich Lan- 
dungsversuche. Die Regierung behält sich im Artikel 2 die 
Bestimmung darüber vor, wann die Abwehr eines schon 
gelandeten Feindes an den Kriegsminister übergeht. Für 
die Verteidigung der Küsten der Kolonien trägt nach Ar- 
tikel 1 der Kolonialminister die Verantwortung. Artikel 3 
bestimmt, daß dem Marineminister für die Küstenverteidi- 
gung die Verfügung über die vorhandenen Einrichtungen und 
Streitkräfte der Marine und diejenigen des Heeres zusteht, 
und setzt fest, unter welchen Bedingungen die letzteren 
ihm zur Verfügung stehen. Artikel 4 bestimmt, welcher Teil 
der Verantwortlichkeit der Marineleitung bei der Verteidi- 
gung des Landes gegen Luftschiffe zufällt. Der Marine fällt 
danach die Ueberwachung des gesamten Küstengebietes zu 
sowie die Abwehr durch eigene Mittel an den für die Marine 
besonders wichtigen und in Uebereinstimmung mit der Hee- 
resleitung bestimmten Orten. Die anderen gefährdeten Stel- 
len werden durch die Marine mit den ihr von der Heeres- 
leitung zur Verfügung gestellten Mitteln verteidigt. Artikel 5 
zählt die der Marine gehörenden Verteidigungseinrichtun- 
gen auf, über die in den Artikeln 6, 7 und 8 nähere Einzel- 
heiten gegeben sind: Küstenverteidigungsflottillen, Küsten- 
artillerie, Luftwehrartillerie, Minenschutz. Sie lassen sich 
in 3 Gruppen einteilen: Bewegliche Teile der aktiven Ver- 
teidigung, bewesliche Teile der passiven Verteidigung 
und feste Teile der passiven Verteidigung. (Gau- 
lois, 2. Februar 1925.) 

Nach Echo de Paris vom 4. Februar 1925 ist in dem 
Gesetzentwurf auch eine Erhöhung der Zahl der für die 
Küstenverteidigung bestimmten U-Boote von 36 auf 48 vor- 
gesehen, aus denen 6 Flottillen zu je 8 Booten gebildet wer- 
den sollen. 


Die Organisation des Luitiahrwesens. Zurzeit sind die 
4 Formen des Luftfahrwesens, die Militärluftfahrt, die 
Marineluftfahrt, die Kolonialluftfahrt und die Handelsluft- 
fahrt, den verschiedenen Ministerialressorts (Krieg, Marine, 
Kolonien, Unterstaatssekretariat für Luftfahrwesen) ange- 
gliedert. Der Zusammenhang unter ihnen ist nur unvoll- 
ständig durch 3 dem Unterstaatssekretariat unterstellte Zen- 
traldienstzweige hergestellt: der „technische Luftdienst“, die 
„Bauaufsicht“ und das „nationale meteorologische Amt“. 

Die Marineluftfahrt, die an dieser Stelle hauptsächlich 
interessiert,  ressortiert vom Marineministerium und 
untersteht außerdem dem Admiralstab. Sie wird vom 
„Zentraldienst für das Marineluftfahrwesen“ verwaltet, der 
über eine Versuchsanstalt (in St. Raphael} und über 2 
Schulen (zur Fortbildung und für Jagdflieger in St. Raphael) 
verfügt. 

Dem „technischen Luftdienst“ liegen technische Studien 
für die verschiedenen Dienstzweige (Militár-, Marineluft- 
fahrt usw.) ob; er hat das für diese bestimmte neue Gerät 
zu prüfen und Muster zu beschaffen. 
| Die „Bauaufsicht“ hat die Aufgabe, die Bestellungen 
der verschiedenen Dienstzweige auf die Hersteller zu ver- 
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teilen, die Kaufverträge abzuschließen, die Herstellung zu 
überwachen und die Reihenflugzeuge abzunehmen. 

Das „nationale meteorologische Amt“ hat die Aufgabe, 
Wetterberichte auszuarbeiten und zu verbreiten. 

Endlich gibt es noch beim „Obersten nationalen Ver- 
teidigungsrat" eine besondere Abteilung für das Luftfahr- 
wesen, der Vertreter der 4 obengenannten Ressorts ange- 
hören. Dieser Organismus befaßt sich mit Luftfahrtfragen 
im Hinblick auf die Nationalverteidigung. (Französische 
Kammerdrucksache (Nr. 521) zum Lufthaushalt für 1925, 
Nachrichten für Luftfahrer, 5. Februar 1925.) 


Griechenland 


Marineorganisation. In dem Bericht der englischen 
Marineabordnung unter Vize-Admiral Sir A. Webb wird 
der griechischen Regierung die Verstärkung der Flotte durch 
weitere Zerstörer, Torpedo- und U-Boote geraten. Leichte 
Fahrzeuge könnten bei Griechenlands geographischer Lage 
das Land und die Seeverbindungen am besten schützen. 
Der Bau von Linienschiffen der „Salamis“- und „Lorraine“- 
Klasse sei nicht zu empfehlen. Griechische Offiziere sollten 
zur Ausbildung als Leiter technischer Schulen nach Eng- 
land geschickt werden. Es empfehle sich, in Scaramanga 
ein neues Arsenal zu bauen. (Times, 25. Februar 1925.) 


Italien 


Marínehaushalt, Die im Haushalt 1924/25 für Neubauten 
eingestellten Mittel von 155000000 Lire sind durch eine 
Nachtragsforderung um 60000000 Lire erhöht worden. 
Ebenso wurden die für die Küstenverteidigung eingestellten 
nn von 16 auf 21 Millionen Lire erhöht. (Temps, 1. März 
1925.) 


In Livorno fand am 8, Februar die Kiel- 


(Ztgs. - Tel., 


Neubauten. 
legung des neuen Kreuzers „Trento“ statt. 
9. Februar 1925.) 


Fiugzeugschiffe. Nach einer Erklärung des italienischen 
Marineministers in der Kammer sind die Pläne für ein 
neues Flugzeugschiff fertiggestellt; mit dem Bau wird schon 
in allernächster Zeit begonnen werden. (Temps, 3. März 


1925.) 
Japan 


Neubauten. Die vom Parlament für die Jahre 1922 bis 
1923 bewilligten Bauten umfaßten bis zum Jahre 1928 vier 
10000 ts-, vier 7000 ts- und drei 5800 ts-Kreuzer, ferner 
2 Flugzeugschiffe, 25 Zerstörer von 1300 ts, 11 Untersee- 
boote von 900—1000 ts und mehrere Minenleger. 


Von den 10 000 ts-Kreuzern sind erst 2 begonnen worden 
(Fertigstellung bis 1930). Es sind dies die Kreuzer „Nactaka“ 
und „Nachi“, die in Kure und Yokosuka im Bau sind. Alle 
anderen sind noch in der Konstruktion, nämlich: die Kreu- 
zer „Kako“ und „Furutaka“, „Koba“ und „Kinnyosa“ 
einerseits, „Naki“, „Jintsu“ „Abukuma“ andererseits, Die 
Flugzeugschiffe „Kaga“ und „Amagi“ sollen im Jahre 1925 
fertig werden. Außerdem sind noch 10 Zerstörer und 
11 Unterseeboote im Bau. (Moniteur de la Flotte, 14. 
März 1925.) 

Das Marineamt teilt mit, daß unverzüglich 22 Kriegs- 
schiffe in Bau gegeben werden soilen mit einer Gesamt- 
wasserverdrängung von 124906 t. Es handelt sich um 
8 Kreuzer 1 Kasse, 3 Kreuzer 2. Klasse, 10 Zerstórerboot^ 
und ein Flugzeugschiff. Außerdem hat das Kriegsministe- 
rium beschlossen, 7 Sachverständige nach Frankreich, 5 oan 
Amerika, 3 nach Deutschland und 3 nach England zu ent- 
senden, die Studien über die neuen europäischen Rüstungs- 
und Kampfmethoden zu machen haben. (Berliner Börsen- 
zeitung, 4. April 1925, Morgenausgabe.) 


Spanien 


Kleine Kreuzer, Ueber den am 23. Januar 1925 in 
Ferrol vom Stapel gelaufenen Kleinen Kreuzer „Principe 
Alfonso“ werden jetzt nähere Angaben bekannt. Die Haupt- 
abmessungen sind folgende: Länge 176,62 m; Breite 16,61 m; 
Raumtiefe 9,3 m; mittlerer Tiefgang 5,03 m; Verdrängung 
7916 t (also ähnlich der des französischen „Duguay- 
Trouin“). Gesamt - Maschinenleistung 80 000 PS; höchste 
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Schiffsgeschwindigkeit 33 kn; Fahrtstrecke bei dieser Ge- 
schwindigkeit 1200 sm, bei 15 kn 5000 sm. 

Der Teil des Schiffskórpers, der die Maschinen- und 
Kesselanlagen enthält, ist durch Vertikalpanzer von 50 mm 
Dicke aus einem Spezialstahl hoher Festigkeit geschützt. 
Das Panzerdeck hat in diesem Gebiet 25 mm Dicke, ebenso 
stark sind die Querschotte, Die Artillerie umfaßt 8 Ge- 
schütze von 15,2 cm L/50, 4 Geschütze von 10 cm als Luft- 
abwehrkanonen, 2 Salutgeschütze von 4,7 cm und eine 
Schnellfeuerkanone. Hinzu kommen 12 Torpedorohre in 
3 Gruppen zu je 4 Stück. Diese Torpedoarmierung er- 
scheint übertrieben; das dafür aufgewendete Gewicht hätte 
zweckmäßiger einer Verbesserung anderer Einrichtungen 
des Kreuzers gedient, dessen wirksamste Waffe doch immer 
das Geschütz ist. i 

Die Maschinenanlage besteht aus 4 Getriebeturbinen- 
sätzen, die paarweise in 2 getrennten Räumen angeordnet 
sind und von denen jeder Satz einen Propeller antreibt. 
Die innenliegenden Wellen werden durch die hinteren, die 
außenliegenden durch die vorderen Turbinensätze betätigt. 
Schraubendrehzahl 350/Min. 

Den Dampf liefern 8 engrohrige Wasserrohrkessel, die 
sämtlich mit Oelheizung arbeiten und paarweise in 4 Kessel. 
ráumen untergebracht sind. Je 2 Kesselráume haben einen 
Schornstein, so daß die Silhouette nur 2 Schornsteine zeigt. 
Das Heizöl liegt vor und hinter den Maschinenräumen im 


Doppelboden. 3 Turbodynamos liefern den Strom für 
Innenbeleuchtung, Signallaternen, Funkentelegraphie und 
Scheinwerfer. 


Als Baustoff für den Schiffskörper wurde im allgemei- 
nen weicher Stahl gewählt; nur für besonders hoch bean- 
spruchte Teile wurde Stahl hoher Festigkeit benutzt. Die 
Besatzungsstärke beträgt 560 Köpfe. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 21. Februar 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Marinehaushalt. Der Marinehaushalt für 1925/26 ist im 
Repräsentantenhause nach verschiedenen Abänderungen auf 
289 776 978 Dollar festgestellt worden. Diese Summe über- 
steigt den Haushalt für 1924/25 um 9481 307 Dollar und 
bleibt nur um 7000 Dollar hinter dem Vorschlase des Marine- 
amts zurück. — Am 7. Januar ging der Haushaltsvoran- 
schlag dem Senat zu. Im Senatsausschuß wurde das Ka- 
pitel „Verstärkung der Flotte” um 500000 Dollar erhöht: 
die Ausgaben dieses Kapitels belaufen sich damit auf 
7444000 Dollar. (Army and Navy Journal, 10. Januar 1925.) 

Im Haushaltsentwurf des Kriegsamtes für 1925/26 sind 
50000 Dollar für die Ausführung von Bombenwurfver- 
suchen gegen in Bewegung befindliche Schiffsziele vorge- 
sehen. Im Abschnitt „Küstenverteidigung“ sind ferner Mit- 
tel enthalten für den Bau von Aufnahmestellungen für ein 
35,6 cm-Eisenbahngeschütz an der Pacific-Küste, außerdem 
weitere Mittel für die Errichtung einer 40,6 cm-Batterie 
und Aufstellung von Luftabwehrgeschützen am Panama- 
kanal sowie zur Beschaffung von Munition für die Hawaii- 
Inseln und den Panamakanal. (Army and Navy Journal, 
3. Januar 1925.) 


Neubauten. Marinestaatssekretär Wilbur forderte in 
einem dem Präsidenten Coolidge vorgelegten Berichte die 
Modernisierung von 6 Linienschiffen, die noch Kohlen- 
feuerung besitzen, die Vollendung zweier Flugzeugschiffe, 
Ergänzungsarbeiten auf 7 Linienschiffen, den sofortigen Bau 
von acht 10000 ts-Kreuzern, den Bau von Flugzeugen für 
20 Millionen Dollar sowie die Stapellegung eines Flug- 
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zeugschiffes von 23000 ts Verdrängung. Die Verwirklichung 
dieses Programms würde innerhalb dreier Jahre 80 Millio- 
nen Dollar erfordern. 

Präsident Coolidge hat sich bereit erklärt, die Mo- 
dernisierung dreier noch mit Kohlenheizung versehener 
Linienschiffe, die Fortsetzung der Arbeiten an den beiden 
Flugzeugschiffen, die Inbaunahme von acht 10000 ts- 
Kreuzern und eines Kanonenbootes für die chinesischen 
Gewässer zu befürworten. Ferner sollen Ausgaben in Höhe 
von 3 Millionen Dollar der einen Million des normalen 
Haushalts 1926 für das Marineflugzeugwesen noch hinzu- 
gefügt werden. (Moniteur de la Flotte, 7. März 1925.) 


Unterseeboote. Der U. Kreuzer »V 2" lief am 27. De- 
zember 1924 auf der Staatswerft New York vom Stapel. 
Er hat eine größte Länge von 104,1 m und eine Wasser- 
verdrängung in ausgetauchtem Zustande von 2164 t. Große 
Heizölfassung, große Vorräte aller Art und Reparaturmög- 
lichkeiten werden dem Fahrzeug gestatten, bei jedem Wet- 
ter zu. fahren und sich jeder Geschwindigkeit der Flotte, 
der es zugeteilt ist, anzupassen. Seine Geschwindigkeit be- 
trägt über Wasser 21, unter Wasser 9 kn. Zum Antrieb 
dienen vier Oelmotoren von zusammen 6500 PS, die ent- 
weder sämtlich oder paarweise in Betrieb gesetzt werden 
können. Die Bewaffnung besteht aus sechs 33,3 cm-Torpedo- 
rohren, einer 12,5 <m-Kanone L/51 und zwei Lewis-M.-G. 
Die Besatzung ist 80 SSES? stark. (Army and Navy Jour- 
nal, 3. Januar 1925.) 


Schitisunfall. Der Kreuzer „Huron“, Flaggschiff in den 
asiatischen Gewässern, lief auf der Höhe des Malampaya- 
Sundes (Palawan-Insel in den Philippinen) auf; er kam aber 
am 26. Februar wieder flott. (Times, 26. und 27. Februar 
1925.) 


Ausrangierung. Das Marineamt hat am 17. Februar, an 
dem Tage, an dem die für. Durchführung des Washingtoner 
Abrüstungsabkommens hinsichtlich der Ausrangierung von 
Schiffen vorgesehene Frist von 18 Monaten abgelaufen 
war, dem Staatsdepartement amtlich mitgeteilt, daß die von 
den Vereinigten Staaten übernommenen Verpflichtungen er- 
füllt sind. (Temps, 19. Februar 1925.) 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co., G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 7. April 1925 


Verbands-Grund- und e EE per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: Goldmark 
Aluminium-Bleche, Dráhte, Stangen 315,.— 
Aluminium-Rohr . e : i 450,— 
Kupfer-Bleche . . : 188,— 
Kupfer-Drähte, Stangen i 167,— 
Kupferrohre o. N. d 199.— 
Kupfer-Schalen . 270,— 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte. 173, — 
Messing-Stangen ; 153, — 
Messing-Rohre o.N. 195, — 
Messing-Kronenrohr . 225,— 


Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen y e 220 
Neusilber-Bleche, ilte, E, . A TEE 
Schlaglot . . . ©... > . 200,.— 


Patent-Bericht 


Kl. 65b. Nr, 362709. Schwimmdock. Max 
Hamburg. 

Das Eigenartige dieses Schwimmdocks; bei dem in be- 
kannter Weise die inneren Seitenkastenwände auf der gan- 
zen Länge als Längsschotte bis auf den Boden des Boden- 
gartens durchgeführt sind und bei dem in der Mitte des 
letzteren ein durchlaufendes Lángsschott vorgesehen ist, 
besteht darin, daß der mittlere Teil des unteren Bodens 


Müller in 


des Bodengartens zwischen den Längsschotten unter den 
inneren Seitenkastenwänden höher liegt, als der Boden 
an den Seiten. Dabei sollen die Abmessungen so sein, daß 
bei ganz leerem, unbelasteten Deck der mittlere Bodenteil 
aus dem Wasser ausgetaucht ist und so hoch über Wasser 
liegt, daß man mit einem Floß unter dem Deck hindurch- 
fahren und Reinigungs- und Reparaturarbeiten an der 
Bodenbeplattung vornehmen kann. Ferner soll durch Flu- 
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ten der Ráume auf einer Seite das Dock soweit gekrüngt 
werden können, daß auf der austauchenden Seite der tie- 
fer als der Mittelboden liegende Bodenteil ganz aus dem 
Wasser herauskommt, so daß er ebenfalls für Reinigungs- 
und Reparaturarbeiten hoch genug über Wasser liegt. 
Durch die Erfindung soll also die Möglichkeit ge- 
schaffen werden, daß der Dockboden in allen Teilen 
repariert und mit Anstrich versehen werden kann, ohne 
daß eine Dockung vorgenommen zu werden braucht. 


Kl. 65a, Nr. 362 708. Vorrichtung zur Verhinderung des 
Rollens von Schiffen. Mitsu-Bishi Zosen Kaisha Limited in 
okio. 

‚ Zum Dämpfen der Rollbewegungen von Schiffen dienen 
bei der neuen Vorrichtung aus den Rumpf herausragende, 
drehbare Flossen, die mit Hilfe einer durch die Roll- 
bewegungen des Schiffes automatisch geregelten Kraft- 
maschine eingestellt werden und beim Nichtgebrauch in 
das Schiff eingezogen werden können. Diese an sich be- 
kannte Einrichtung wird nach der Erfindung dahin vervoll- 
kommnet, daß die Kraftmaschine auch das Einziehen der 
Flossen in das Schiff bewirkt. Dieses Einziehen kann 
durch eine mit Gewinde versehene Stange bewirkt wer- 
den, die sich beim Einziehen der Länge nach in die Flosse 
hineinschiebt. 


Kl. 65b. Nr. 362 710. Dockschiif. Carl Tiburtius und 
Hans Schnittger in Kiel. 

‚ Das neue Dockschiff ist dazu bestimmt, seeunfähige 
Binnenschiffe über See befördern zu können, Die hierzu 
bis jetzt vorgeschlagenen Dockschiffe waren immer so ein- 
gerichtet, daß der Dockraum zur Aufnahme der zu trans- 
portierenden Fahrzeuge gegen das Außenwasser dicht ab- 
schließbar war und nach dem Eindocken entleert wurde. 
Dies hatte zur Folge, daß bei schwerem Wetter durch über- 
brechende See der Dockraum so vollgeschlagen werden 
konnte, daß das eingedockte Fahrzeug zum Aufschwim- 
men kam und alsdann alles zertrümmern konnte. Dies soll 
nach der vorliegenden Erfindung dadurch verhindert wer- 
den, daß der Dockraum, der nach dem Einfahren des zu 
transportierenden Schiffes durch ein Tor geschlossen wird, 
seine Verbindung mit dem Außenwasser behält, so daß 
also hineinschlagendes Wasser immer wieder von selbst 
abfließen kann. Zu diesem Zweck werden in dem Tor zum 
Abschluß des Dockraumes Oeffnungen vorgesehen, durch 
die dauernd ein Ausgleich des Innenwassers mit dem 
Außenwasser stattfinden kann. Damit das eingedockte 
Schiff feststeht, muß das zum Einfahren desselben vorher 
hinreichend tief gesenkte Dockschiff natürlich wieder durch 
Auspumpen von Wasser um das erforderliche Maß gehoben 
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werden, Damit das im Dockraum befindliche Wasser bei 
den Bewegungen des Dockschiffes im Seegang nicht hin- 
und herschlagen kann, sollen im Dockraum Querwände an- 
gebracht werden, die wie Schlingerschotte wirken. Zweck- 
mäßig sollen diese Zwischenwünde so angeordnet werden, 
daß sie sich gegen das eingedockte Schiff pressen lassen 
und dann zugleich als Stützglieder für dieses dienen. 


Kl. 65a. Nr. 364134. Schleppverfahren durch Auf- 
holen, Siemens-Schuckertwerke C m. b. H. in Siemens- 
stadt b. Berlin. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung des be- 
kannten .Schleppverfahrens, bei dem die Maschinenkraft 
unter Vermittelung eines einzuholenden Zugorgans durch 
eine vorgebrachte Trosse, an der sie an den vorgebrachten 
Enden oder auf dem Se eingreift, auf dem Erd- 
boden abgestützt wird. Das Neue besteht darin, daß sich 
die Mittel zum Vorbringen der unbelasteten Trosse an 
einem in, auf oder über dem Wasserlauf oder an seinen 
Ufern verlegten Führungs- oder Zugorgan entlang bewegen 
und festgelegt werden, solange das Schleppen durch Ein- 
ziehen der Trosse erfolgt. Das Führungs- oder Zugorgan 


ist nur an den Haltepunkten der die Trosse vorbringenden 
Mittel für die Aufnahme der Schleppkraft verstärkt und 
verankert, während es auf der übrigen Länge nur für die 
Leerbewegung dieser Mittel bemessen oder verankert ist. 
Die Einrichtung kann auch so getroffen sein, daß sich 
zwei Hilfskräfte an getrennten Zugorganen E ziehen 

rauc 


und sich abwechselnd  überholen. Dabei en die 
beiden Hilfskräfte nur an 
den Ueberholungsstellen 
an getrennten Zugorganen 
zu laufen, während die 
Führungs- oder Zugorgane 
für die zwei Hilfskräfte 
nur an den Ueberholungs- 
stellen doppelgleisig aus- 


geführt werden. 


Kl. 14d. Nr. 361 126. 
Umsteuerrahmen für 
Lenkersteuerungen mehr- 
zylindriger Schiifsdampi - 
maschinen. Willy Salge 
& Co. Technische Ge- 
sellschaft m b.H. in Berlin. 

Nach dieser Erfindung vereinigt der Umsteuerrahmen a 
die Steuerung für alle Zylinder, wobei er in jeder Lade 
durch eine als Bandbremse ausgebildete Feststellvorric 
tung ghik festgehalten werden kann. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläuie 


Am 4. April lief auf der Germania-Werft, Kiel, das 
zweite der von der Deutsch-Amerikanischen Petroleuin- 
Gesellschaft in Bau gegebenen vier Motortankschiffe vom 
Stapel und erhielt den Namen „Den Haag, 

Am 7. April lief auf der Werft der Gebrüder Wiemann 
in See A a. Havel der Dampfer ,Poseidon" für 
die Berliner Reederei Kieck vom Stapel. Das für 500 
Fahrgäste eingerichtete Schiff ist besonders für Fahrten 
durch Eis eingerichtet und mit einer über das übliche hin- 
ausgehenden Anzahl von wasserdichten Schotten versehen. 

Am 8. April lief auf der Werft von Henry Koch, Lü- 
beck, der für die Halland-Linie erbaute Dampfer „Ha nsa” 
vom Stapel. Das Schiff, ein Schwesterschiff der ,Svanen", 
die im Post- und Fahrgastverkehr Lübeck-Schweden be- 
schäftigt ist, hat die Abmessungen 58,53 X 8,92 x 4,12 m. 


Probefahrten 


„Monte Olivia", das neue Motorschiff der Hamburg- 
Südamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft, machte am 
Sonnabend, dem 4. April von der Bauwerft, der Werft von 
Blohm & Voß, aus ihre Probefahrt, die sich bis nach Nor- 
derney erstreckte und nach zahlreichen Maschinenmanóvern 


zur Abnahme des Schiffes führte. Die „Monte Olivia" bat 
wieihr fünf Monate älteres Schwesterschiff „Monte Sarmiento" 
die Abmessungen 151,48 x 19,50 x 12,50 m und wird durch 
vier sechszylindrige einfachwirkende Viertaktmotoren hoher 
Drehzahl von zusammen 7000 WPS angetrieben, die paar- 
weise über einfaches Zahngetriebe auf zwei Schraubenwellen 
arbeiten. Die E-Zentrale umfaßt Dieseldynamos von zu- 
sammen 3400 PS. Am 22. April tritt der Neubau seine erste 
Ausreise an. (S. auch Jahrg. 1924, S. 781, ferner S. 472, 476. 
485, 591). 


.Svealand", das zurzeit größte Motorfrachtschiff 
(167.05 x 21,94 x 13,40 m), das von der Deutschen Werft, 
Hamburg, für die Reederei Axel Brostróm, Gotenburg, erbaut 
ist, machte am 9. April seine Probefahrt (s. auch Heft 3, S. 
103. Nachdem das Schiff auf der Elbe durch Füllen der 
Ballasttanks auf den vollen Tiefgang von 9,86 m gebracht 
war, ergab die zwischen den Feuerschiffen „Elbe I" und 
Norderney" vorgenommene Probefahrt die Geschwindigkeit 
von 13,2 kn gegenüber der vertraglichen Geschwindigkeit von 
11,5 kn. Im Anschluß an die Probefahrt trat die „Svealand“ 
die Ausreise nach Chile an, um in Zeitcharter für die Beth- 
lehem Steehl Co. in der Erzfahrt zwischen Cruz Grandl und 
Baltimore beschäftigt zu werden. Ein Schwersterschiff, 
„Amerikaland“, ist auf der gleichen Werft im Bau und steht 
vor dem Stapellauf. — In einem ausführlichen Aufsatz wer- 
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den wir diese beiden einzigartigen neuzeitlichen Erzeugnisse 
deutschen Schiffbaus ausführlich behandeln. 

Motorschiif „Skramstadt“. Auf der Deutschen Werft, 
Betrieb Tollerort, lief am 31. März 1925 das für die Reederei 
A.F.Klavenes & Co., Oslo, erbaute Motorschiff „Skram- 


Motorschiif „Skramstadt“, erbaut auf der Deutschen Werft, Hamburg 


stad" glücklich zu Wasser. Das Schiff ist das dritte einer 
Serie von 6 Schwesterschiffen mit folgenden Hauptabmes- 
sungen: Länge 115,82 m, Breite 16,23 m, Seitenhöhe 11,20 m, 
Tragfähigkeit 7500 t; Rauminhalt 4400 B.-R.-T. Haupt- 
antriebsmaschinen: 1  einfachwirkende, sechszylindrige 
Viertaktölmaschine, Bauart Burmeister & Wain, von 640 mm 
Zylinder-Durchmesser und 1200 mm Hub, einer Leistung 
H Sage PSi. Die Geschwindigkeit der Schiffe beträgt 
n. 


Zweischrauben-Hochsee-Díeselschlepper „Wotan“. Wir 
können die kurzen Mitteilungen der Tagespresse über den 
kürzlich an die Bestellerin, die Bugsier-, Reederei- und 
Bergungs A.-G., Hamburg, abgelieferten Zweischrauben- 
Hochsee-Dieselschlepper „Wotan” dahin ergänzen, daß 
nunmehr die für den Rettungs- und Bergungsdienst außer- 
ordentlich wichtige Fahrtgeschwindigkeit zu rund 16 kn 
festgestellt worden ist, und zwar als Mittel einer größeren 
Anzahl von Meßfahrten, die bei bewegter See und beträcht- 
lichem Wind erledigt werden mußten. Die ebenfalls für den 
Zweck des Schiffes wichtige Wendigkeit des Schleppers, 
d. h. seine Fähigkeit, kleine Drehkreise zu fahren, hat sich 
als hervorragend erwiesen; dieser Vorzug ist als die Folge 
einer sehr glücklich gewählten Schiffsform anzusprechen. 
Trotz der hohen Anforderungen an die Geschwindigkeit 
ist der Schiffskörper verhältnismäßig kurz und breit ge- 
halten und damit auch für die Quer- 
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Welt, mit Ausnahme der Wolga und der Großen Seen von 
Nordamerika, sein. LE 


Der im vorigen Jahre für die Mineralólwerke Julius 
Schindler erbaute Schlepper ,Schindler 6", der mit Oel- 
feuerung versehen war, ist nunmehr für Kohlefeuerung um- 
gebaut worden. 

Der durch seine vorjährige mißglückte Nordlandíahrt 
bekanntgewordene Motorsegler »Seeadler", der auf Ab- 
bruch verkauft war, ist unter dem Namen ,Komet" von 
der Firma „Graf Luckner Weltumsegelung, Berlin", angekauft 


worden. 


Der Dreimast-Gaifelschuner „Kurt“, früher „Vadder 
Victor", von 450 t wurde von der Reederei Wilhelm Wolff, 
Lübeck, gekauft und mit einem dreizylindrigen kompres- 
sorlosen Deutzer Dieselmotor mit Wendegetriebe versehen. 


Ausland 


Stapelläufe 

„Manchester Commerce”, 23. März, Furness 
Shipb. Co., Haverton Hill-on-Tees, für Manchester Liners 
Ltd., Manchester. 132,89 X 17,29 X 11,73 m, 8900 t dw. 

„Atlantic“, 24. März, W. G. Armstrong, Whit- 
worth & Co., Newcastle-on-Tyne, für die A. S. Dampskibs- 
selskabet „Atlantic“, Bergen. 134,11 X 17,42 X 10,36 m. 
10500 t dw. Armstrong-Sulzer-Motor, 2250 WPS; 10% kn. 

„CityofDelhi“, 24. März, Wm. Gray & Co., Sunder- 
land, für die Ellerman Lines, London. 142,95 X 17,83 X 10,59 
m 12200 t dw. 

„Newbrough“, 
für Common Bros., Newcastle-on-Tyne. 
9,60 m. 9400 t dw. 

„Crested Eagle“, 26 März, J. Samuel White & Co., 
East Cowes, für die General Steam Nav. Co, London. 
91,36 X 10,52 X 3551 m. Fahrgastraddampfer, 18% kn. 

„Induna“, 26. März, Alex Stephen & Sons, Linthouse, 
für Maclay & Mc.Intyre, Glasgow. 122,53 X 15,85 X 9,14 m. 
5000 Br.-R.-T. 

„Inverrosa“, 26. März, Harland & Wolff, Belfast, 
für die Lago Shipping Co., London. 96,01 X 15,24 m. 2360 
Br.-R.-T. Tankdampíer für flache Gewässer. 1100 IPS. 

„Rawalpindi“, 26. März, Harland & Wolff,Greenock, 
für die P. & O. Steam Navigation Co., London. 173,73 X 
21,64 X 14,48 m. Fahrgast- und Frachtdampfer London— 
Bombay. 16000 Br.-R.-T. Zwei Vierfach-Exp.-Maschinen, 
je 7500 IPS. 

„Rockcliffe“, 26. März, John Readhead & Sons, 
South Shields, für die Cliffe Steamship Co., Newcastle-on- 
Tyne. 110,95 X 15,39 X 7,92 m. 


25. März, Short Bros., Sunderland, 
122,53 X 17,32 X 
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Ein Reinschiff von 4000 t Trag- 
fähigkeit ist zurzeit auf der Werft 
von P. Smit jr. in Rotterdam in 
Bau. Das bisher größte, der Reede- 
rei Schroers- Duisburg gehörige, trug 
nur 3350 t. Das neue Schiíf wird 
überhaupt das größte Frachtschiff 
auf den Binnenwasserstraßen der 
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Zweischrauben-Hochsee-Dieselschlepper „Wotan“, erbaut auf der Germaniawerlt, Kiel-Gaarden ` 
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„St. Helier“, 26. März, John Brown & Co., Clydebank, 
für die Great Western Railway Co. 88,39 X 12,19 X 5,18 m. 
2000 Be RT Fahrgastdienst Weymouth—Kanalinseln. Ge- 
triebeturbinen. 

Das Vermessungs- und Eriorschungsschifi „Meteor“ ist 
zur Vornahme einer zweijährigen Forschungsreise nach Süd- 
amerika und Afrika am 16. April in See gegangen. Die Not- 
gemeinschaft der deutschen Wissenschaft hat die Mittel für 
die wissenschaftliche Vorbereitung und instrumentelle Aus- 
rüstung zur Verfügung gestellt und cinen wesentlichen Teil 
der Betriebskosten übernommen. 


Die Anglo-Saxon-Petroleum-Co. hat zwei Motortank- 
schiffe von 10000 t Tragfähigkeit an die Werft ,Fijenoord" 
in Rotterdam vergeben. 


Der Bau der polnischen Handelsilotte. In Posen fand 
die gründende Generalversammlung der A.-G. für die Er- 
bauung der polnischen Handelsflotte statt; das Aktienkapi- 
tal beträgt 3 Millionen Zloty, aufgeteilt in 120000 Aktien 
zu je 25 Zloty. Die Gesellschaft läßt zunächst 4 Schiffe 
zu je 1000 t erbauen, welche für die Route Gdingen— 
oder Danzig—-Kopenhagen—Hamburg—London— Amsterdam 
und für den baltischen Dienst bestimmt sind. 


VERSCHIEDENES 


Die neuen Aenderungen der Betriebsordnung für den 
Kaiser-Wilhelm-Kanal. Die Betriebsordnung für den Kaiser- 
Wilhelm-(Nord-Ostsee-)Kanal vom 31. März 1922 (Amtsblatt 
der Regierung Schleswig 1922, Seite 127), die seit dem 
1. Juni 1922 in Kraft ist, hat in diesen Tagen durch ein vom 
Reichskanalamt in Kiel herausgegebenes Deckblatt, das im 
Amtsblatt Schleswig veröffentlicht worden ist, umfangreiche 
Aenderungen erfahren, die für alle an der Kanalschiffahrt 
beteiligten Kreise von erheblicher Bedeutung sind. 


Zunächst bringt das neue Deckblatt eine Vereinfachung 
der Beschreibung der Brunsbüttelkooger Kanalreede. Da die 
Reedebegrenzungen an und für sich die gleichen geblieben 
sind und nur eine Vereinfachung der Reedebeschreibung 
eingetreten ist, kann darauf verzichtet werden. diese Reede- 
beschreibung hier näher zu erörtern. Neu aufgenommen ist 
in die Ergänzung der Betriebsordnung als Ziffer d zu $ 3 
die Bestimmung, daß die Kanalverwaltung sich das Recht 
vorbehält, erforderlichenfalle anzuordnen, daß bei Schiffen 
mit hoher Deckslast und bei tiefliegenden Schiffen die unter 
dem Hauptdeck befindlichen Seitenfenster (Bullaugen) wäh- 
rend der Fahrt durch den Kanal geschlossen zu halten sind. 
Durch eine Abänderung des $ 11 ist ferner angeordnet wor- 
den, daß ein Schiff, das einen Kanallotsen wünscht, móg- 
lichst zeitig bei Tage im Vortopp die nationale Lotsenflagge 
oder das Signanl „P.T.“, beides mit dem Antwortwimpel 
des internationalen Signalbuchs, darunter zu setzen hat. 
Durch eine Ergänzung des $ 12 Abs. a der Betriebsordnung 
wird der Schiffahrt bekanntgegeben, daß lotsenpflichtige 
Schiffe, die aus der Untereider kommend, in den Kanal fah- 
ren, ihren Kanallotsen schon auf der Eider bei dem Lotsen- 
hause zu Nübbel durch Zuruf nach der Rendsburger Schleuse 
bestellen können. $ 14 der Betriebsordnung, der die Stel- 
lung des Kanallotsen zur Schiffsleitung festlegt, ist dahin- 
gehend ergänzt worden, daß auf Strecken im Kanal, die sorg- 
fältiges Steuern erfordern, der Rudergänger nur mit Einver- 
ständnis des Kanallotsen gewechselt werden darf. Ebenso 
wurde der die Vorbereitung für die Kanalfahrt behandelnde 
8 17 dahingehend ergänzt, daß die Vorbereitung zur Kanal- 
fahrt vor dem Einlaufen in die Schleusen beendet sein 
muß. $ 20, Ziffer 1 der Betriebsordnung bestimmte bisher, 
daß Schiffe von mehr als 50 Registertonnen Bruttoraumge- 
halt einem Bug- und Heckanker mit aufgesteckten Anker- 
bojen zum Fallen bereit zu halten haben. Diese Vorschrift 
ist nunmehr geändert worden, und zwar haben diese Schiffe 
fortan beide Buganker mit aufgesteckten Ankerbojen zum 
Fallen bereit zu halten. Ferner ist ergänzend vorgeschrieben 
worden, daß Stockanker im Kanal vorher wegzufieren sind 
und daß Schiffe mit gebrauchsfähigem Dampfruder dieses 
im Kanalpolizeibezirk zu benutzen haben. Eine Aenderung 
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hat weiter auch der $ 22 erfahren, und zwar heißt es hier 
fortan im 2. Absatz: Zur Unterstützung beim Ein- und Aus- 


laufen dienen für Fahrzeuge, die mit Kanalschleppern be- 


fórdert werden wollen, oder im Schlepp von solchen bei der 
Endstation angekommen sind — falls notwendig — Dampfer 
der Kanalverwaltung (Schleusendampfer) Für diese Hilfe- 
leistung werden Gebühren nicht berechnet. In allen übrigen 
Fállen sind Hilfeleistungen der Schleusendampfer zu be- 
zahlen. Im dritten Absatz des erwähnten Paragraphen heißt 
es jetzt: Während des Einlaufens in Vorhäfen sind beide 
Buganker {bisher hieß es: Bug- und Hechanker!) zu besetzen 
und zum sofortigen Fallen bereit zu halten, auch sind Leute 
der Schiffsbesatzung klar zu halten, die beim Einlaufen in 
die Schleusen rechtzeitig die Wurfleinen wahrnehmen und 
Festmacherleinen anstecken. In den Schleusen selbst sind 
sämtliche Ankermanöver verboten. Eine Aenderung ist in 
Absatz 1 des S 24 vorgenommen worden, wo es jetzt heißt: 
Die Ausfahrt aus der Schleusenkammer darf erst nach Auf- 
forderung durch den diensthabenden Schleusenmeister, muß 
aber auch sofort erfolgen, wenn die Schiffsleitung sich davon 
überzeugt hat, daß das Fahrwasser frei ist. Ebenso sind die 
Vorhäfen nach der Ausfahrt aus den Kammerschleusen so- 
fort zu verlassen. Eine Erweiterung erhielt sodann $ 25 mit 
der Vorschrift, daß sämtliche Fahrzeuge, auch die ge- 
schleppten, das im Artikel 10 der Seestraßenordnung vorge- 
schriebene weiße Hecklicht führen müssen, soweit sie nicht 
unter Zollzeichen fahren. Hecklicht und Zollzeichen sind 
am äußersten Teil des Hecks anzubringen. Die etwa am 
Bug zur Erleichterung des Steuerns angebrachte Laterne 
darf nicht nach vorn scheinen und muß so eingerichtet sein, 
daß ein Verwechseln mit den nach der Seestraßenordnung 
zu führenden Lichtern ausgeschlossen ist. Die Vorschriften 
im S 28 über „Weichenschiffe”“ werden fortan wie folgt ge- 
ändert: Schiffe, die wegen ihrer Größe, ihres Tiefganges 
(größer als 6,1 m) oder aus anderen Gründen nur in den 
Weichen passiert werden dürfen, heißen Weichenschiffe, sie 
führen a) bei Tage im Vortopp einen schwarzen Zylinder, 
b) bei Nacht im Vortopp ein rotes Licht. Sind die Voraus- 
setzungen, die zur Weichenstellung geführt haben, während 
der Reise weggefallen, so behält das Schiff seine Eigenschaft 
als Weichenschiff solange bei, bis sie von dem zuständigen 
Hafenkapitän aufgehoben wird. Wichtige Aenderungen sind 
sodann in den Vorschriften über das Ueberholen von Fahr- 
zeugen vorgenommen worden, und zwar heißt es jetzt in den 
Bestimmungen des $ 26, Ziffer 2: Das Fahrzeug, das seinen 
Vordermann überholen will, hat diesem seine Absicht durch 
folgende Signale mit der Dampfpfeife oder Sirene anzuzeigen: 
a) bei einem Tiefgang bis zu 5 Meter durch das Schallsignal 
1 langer, 2 kurze, 1 langer Ton, b) bei mehr als 5 Meter 
Tiefgang des Ueberholenden durch das Schallsignal 1 langer, 
2 kurze, 2 lange Tóne. Der Ueberholende darf den Abstand 
den Umständen entsprechend verringern. Ferner erhalten 
Ziffer 4a und 4b folgende Fassung: al Fahrzeuge bis zu 
3 Meter Tiefgang können von allen nicht unter Weichen 
fahrenden Schiffen überholt werden, b) Fahrzeuge bis zu 
2 Meter Tiefgang können auch von Weichenschiffen überholt 
werden. Das gleiche gilt für den umgekehrten Fall.“ Eine 
Abänderung enthält der $ 38, der nunmehr vorschreibt, daß 
beim Insichtkommen von entgegenfahrenden Schiffen, beim 
Eintritt in die Weichen, vor der Drehbrücke, sowie beim 
Einlaufen in die Binnenhäfen, den Kreishafen bei Rendsburg 
und den Nordhafen Kiel-Wik, beide Buganker (bisher hieß 
es Bug- und Heckanker!) zu besetzen und zum sofortigen 
Fallen klar zu halten sind. Eine Ergänzung der Ziffer 1 des 
8 41 verbietet unter allen Umständen das Ankerwerfen inner- 
halb der Schleusenhäupter. Ferner ist das Durchblasen 
der Kesselrohre während des Aufenthalts in den Schleusen, 
Binnenhäfen bei Holtenau und Brunsbüttelkoog verboten. 
Die Ziffer 5 des $ 43, die vorschreibt, daß Schiffe sowie 
Bagger, Flöße und andere Fahrzeuge bei Nebel oder unsich- 
tigem Wetter mindestens jede Minute ungefähr 5 Sekunden 
lang eine Schiffsglocke rasch läuten müssen, ist jetzt noch 
dahin ergänzt worden, daß nach Abgabe des vorstehenden 
Signals nach einer Pause von etwa 2 bis 3 Sekunden ein 
oder zwei Schläge mit der Schiffsglocke zu geben sind, und 
zwar gibt das an der Südseite liegende Fahrzeug einen 
Schlag — Verkehrsseite nördlich —, das an der Nordseite 
liegende Schiff zwei Schläge — Verkehrsseite südlich. Der 
den Schleppdienst der Kanalverwaltung behandelnde S 47 
bringt für die Schleppschiffahrt eine Erleichterung, indem 
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zugelassen wird, daß Schleppzüge, die mit Beendigung der 
Schleppzeit die vorletzte Weiche erreicht haben (westwürts 
Dückerswisch, ostwärts Groß-Nordsee) ohne besondere Ge- 
nehmigung ihre Reise beenden dürfen. Schleppzüge dürfen 
fortan nach beendeter Schleppzeit westwärts fahrend über 
die Weiche Rade hinaus und ostwärts über die Weiche Brei. 
holz bis zur Weiche Schülp durchgeführt werden, 
wenn sie a) die Weiche Rade oder Breiholz vor 
Beendigung der EE erreichen, b) anderníalls vor- 
her telephonisch die Genehmigung des Hafenkapitäns ein- 
geholt haben. Dieses gilt nicht für die unter Weichen fah- 
renden Schleppzüge. 


Auch das Signalverzeichnis zur Betriebsordnung hat 
durch das neue Deckblatt verschiedene für die Schiffahrt 
wichtige Abänderungen erfahren. So hat die Kanalverwal- 
tung zur Bezeichnung von Wracks im Kanal besondere 
Wrackzeichen eingeführt. Diese bestehen bei Tage aus 
einer grünen Tonne mit zwei grünen Kegeln übereinander 
darauf, Zeigen diese beiden grünen Kegel mit der Spitze 
nach unten, so ist die Verkehrsseite im Kanal für die Schiff- 
fahrt südlich und umgekehrt, zeigen die beiden Kegel mit 
der Spitze nach oben, so ist die Verkehrsseite nördlich. 
Nachts werden für diese Signale bei nördlicher Verkehrs- 
seite zwei grüne Lichter übereinander gezeigt. Bei längerer 
Dauer eines Wracks im Kaiser-Wilhelm-Kanal sind noch be- 
sondere, etwas geänderte Wrackzeichen vorgesehen. Das 
Tagsignal bleibt hier das gleiche. Dagegen bedeutet bei den 
auf längere Zeit ausgelegten Wrackzeichen nachts ein grünes 
unterbrochenes Feuer mit vier Unterbrechungen, daß die 
Verkehrsseite südlich ist und ein grünes Blink- oder Blitz- 
feuer mit drei Blinken oder Blitzen, daß die Verkehrsseite 
nördlich ist. Als Signal bei Nebel oder unsichtigem Wetter 
oder bei Windstille, wenn die Lotsenflagge nicht ausweht, 
hat die Kanalverwaltung ein besonderes Signal für Schiffe 
an die Lotsenstationen darüber eingeführt, daß ein Kanal- 


lotse gewünscht wird, es besteht dies aus dem Schallsignal,- 


1 langer Ton, 3 kurze Töne und wieder ein langer Ton. 
Fahrzeuge, welche von der Kanalverwaltung die Erlaubnis 
erhalten haben, den Kaiser-Wilhelm-Kanal ohne Kanallotsen 
zu befahren, haben bei Tage als Signal den Wimpel 3 des 
internationalen Signalbuchs zu setzen, wenn sie kommen 
a) von Osten auf der Strecke zwischen Ostende des Audorfer 
Sees und Weiche Schülp, b) von Westen auf der Strecke 
zwischen Wenstende der Weiche Breiholz bis zur Straßen- 
drehbrücke Rendsburg. Bei Nacht haben derartige Fahr- 
zeuge als Signal ein grünes über den ganzen Horizont schei- 
nendes Licht unter dem vorderen weißen Topplicht zu setzen, 
Ausgenommen hiervon sind Motorsegler unter 100 Netto-Re- 
gistertonnen mit Lotsen an Bord, sie haben als Zeichen, daß 
ein Kanallotse an Bord ist, den Wimpel D des Internatio- 
nalen Signalbuchs während der ganzen Fahrt durch den 
Kanal zu setzen. Das Warnungsschallsignal zur Anzeige, daß 
ein Schiff im Kanal festsitzt, manövrierunfähig ist oder Ha- 
varie an Schiff oder Maschine hat, besteht fortan darin, daß 
fortwährend Gruppen von einem langen Ton und vier kurzen 
Tönen mit der Dampfpfeife oder Sirene abgegeben werden. 
Ein besonderes Anzeigesignal an alle Schiffe, daß die Lichter 
des Schiffes oder seine etwa zu setzenden Zollzeichen nicht 
in Ordnung sind, ist durch das Schallsignal 1 kurzer Ton, 
2 ange Töne und wieder ein langer Ton neu eingeführt 
worden, 


Schließlich sind die seinerzeit schon ab 15. Juni v. J. 
geänderten Bestimmungen des $ 2 der Betriebsordnung über 
den Schleppbetrieb der Kanalverwaltung in das neue Deck- 
blatt aufgenommen worden. Diese Bestimmungen wurden 
seinerzeit dahin berichtigt, daß in die regelmäßig oder nach 
Bedarf im Kanal verkehrenden, von Dampfern der Kanal- 
verwaltung geführten Schleppzüge nur eingereiht werden 
Segelschiffe oder Motorsegler, welche nach dem allgemeinen 
Urteil der Kanalverwaltung einen nachgewiesenen und we- 
sentlichen Motorschaden haben, sofern in beiden Fällen die 
Fahrzeuge 1. nicht größer als 180 Netto-Registertonnen sind, 
2. keinen größeren Tiefgang als 3,10 Meter besitzen und 
3. nach dem allein maßgebenden Urteil der Eingangshafen- 
behörde wegen ihrer für die Fahrt im Kanal ungenügenden 
Manövrierfähigkeit nicht für sich allein geschleppt werden 
müssen, 


‚ Die neuen ÄAenderungen der Betriebsordnung für den 
Kaiser-Wilhelm-Kanal, die mit dem 31. Januar 1925 in Kraft 
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getreten sind, wurden einmal in Interesse der Betriebssicher- 
heit der Kanalschiffahrt erlassen und bringen andererseits 
in verschiedenen Punkten der Schiffahrt Erleichterungen in 
der Benutzung des Kaiser-Wilhelm-Kanals. Neitzel. 


Koloníal-Ausstellung. Am Montag, den 30. März, er- 
öffnete um 11 Uhr vormittags seine Hoheit, der Herzog 
Adolf Friedrich von Mecklenburg die von einer Anzahl Ko- 
lonial-Vereinen veranstaltete Kolonial-Ausstellung im Ber- 
liner Rathaus, wozu die Stadt Berlin zwei Säle dankens- 
werter Weise unentgeltlich zur Verfügung gestellt hatte, in 
Gegenwart einer beschränkten Zahl geladener Gäste, zu 
denen auch unser Verlag gehörte. 


Unter den zahlreichen, mit emsigem Fleiß und großer 
Mühe zusammengestellten von alten Kolonialdeutschen aus 
ihrem persönlichen Besitz zur Verfügung gestellten 
Gegenständen interessieren im Rahmen dieser Zeit- 
schrift vor allem die im ‚‚Märchensaal” ausgestellten 
Schiffstypen und -modelle. Gleich rechts am Eingang — viel 
zu versteckt — befindet sich das Modell des ersten deut- 
schen Schiffes, das zurzeit Friedrichs des Großen unter 
Führung des Herrn von der Groeben im Jahre 1684 deutsche 
Kulturpioniere an die westafrikanische Küste, in die Gegend 
der späteren Kolonie Togo, brachte. Weiterhin zeigt die 
Ausstellung Modelle der alten Kriegsschiffe, die an den 
verschiedensten Stellen der afrikanischen Küste zurzeit der 
neudeutschen Kolonisations-Tätigkeit am Ende des vorigen 
Jahrhunderts die deutsche Flagge zur Geltung brachten: der 
Kleine Kreuzer „Kondor”, K. B. Habicht", der deutsche 
Zollkreuzer Miami", sowie ein Regierungs-, Besuchs- und 
Kontrollschiíf. Daneben nehmen sich wundersam die primi- 
tiven Fahrzeuge Eingeborener aus wie ein Doppel-Kanoe 
der Fidschi-Insulaner, ein Auslegerboot aus Neu-Guinea, ein 
aus einem Baumstamm geschnitzter Südsee-Einbaum sowie 
ein chinesisches Regierungs-Fahrzeug mit dem typischen 
Segel, auf das Hinweise aufgemalt sind, wer mit diesem 
Fahrzeug fahren darf. Besonders ins Auge fallend steht in 
der Mitte des Saales das prachtvolle Modell des erst kürz- 
lich vom Stapel gelaufenen Dampfers „Berlin" des Nord- 
deutschen Lloyd, welcher von den anwesenden Be- 
suchern mit besonderem Interesse und überaus eingehend 
besichtigt und von einem zufällig anwesenden Fachmann er- 
klärt wurde. Außerdem befinden sich in dem Saale noch 
einige Reliefs und große Photographien von dem Hafen von 
Tsingtau und Kiautschou, Darüber hinaus ist die Ausstel- 
lung mit ihrem reichhaltigen Material an Jagd-Trophäen, 
Schmucksachen, Waffen, Gebrauchsgegenständen und 
pflanzlichen und geologischen Landesprodukten aller Art ge- 
eignet, sowohl jedem etwas zu bringen als auch allgemein 
jedem Deutschen eine wertvolle Erinnerung an Zeiten wich- 
tigster und ernstester Kultur-Pionierarbeit zu nn ë 

r. 


Sicherung des Schifisverkehrs aui BinnenwasserstraBen. 
Die vielen Erschwernisse, die sich der Fahrt eines Schiffes 
auf Flüssen und Kanälen entgegenstellen, machen es für die 
Verwaltungen. der Schiffahrtsstraßen zur Pflicht, wo nur 
irgend möglich, abhelfend einzugreifen. Lassen sich viele 
Erschwernisse, die in der Einwirkung der Naturgewalten 
begründet liegen, nicht aus dem Wege räumen, so muß um 
so mehr versucht werden, andere Gefährdungen des 
Schiffs und dadurch hervorgerufene Zeitversäumnisse und 
Unsicherheit der Dispositionen soweit als möglich zu ver- 
meiden. Neben dem freien Ausblick auf den Wasserstraßen 
ist besonders der Ausführung der Brücken eine besondere 
Aufmerksamkeit zuzuwenden. Dabei ist besonders auf die 
lichte Höhe der Brücke und die Anordnung der Pfeiler 
Rücksicht zu nehmen, die keinesfalls die von dem Strom- 
strich hergestellte natürliche Bahn der Schiffahrt beengen 
dürfen. (Zeitschrift für Binnenschiffahrt 1925, Heft 2, 
Seite 34 bis 36, und Heft 3, Seite 58 bis 60. Regierungs- 
und Baurat Dr.-Ing. Herbst.) 


Rheinregulierung. Die ungünstigen Fahrwasserverhält- 
nisse, die im Mechtersheimer Durchstich auf der Strecke 
Sonderheim-Mannheim vorhanden sind, sollen durch die 
zurzeit im Gang befindlichen Regulierungsarbeiten besei- 
tigt werden. Durch Verlängerung und Erhöhung der Ufer- 
dämme, die bereits ausgeführt ist, wird die Möglichkeit des 
Austritts des Wassers in den Altrhein behindert, was im 
Zusammenhang mit noch zu errichtenden Buhnen die 
Kiesablagerung an dieser Stelle vermindern soll. 
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Lloyd's Register | 
Schiffbau-Statistik für das mit dem 31. Mürz 1925 endende Vierteljahr. 
1. Im Bau befindliche Handelsschiffe. 
Die von Lloyd's Register of Shipping aufgestellte 2396 910 Ge See am Schlusse des mit dem 
Statistik, welche nur Schiffe von 100 Brutto-Register- Tons 31. März 1925 endenden Vierteljahrs auf der Welt im 


und darüber in Betracht zieht, deren Bau tatsächlich be- Bau waren. Für die Einzelheiten der in Frage stehenden 
gonnen bat, zeigt, daß 676 Handelsschiffe von zusammen Schiffe gilt die folgende Tabelle. 


Dampfer Motorschiffe Segelschiffe und Leichter 


Bauländer Stahl | Holz Stahl || Holz Stahl Holz er 
Zahl | B.-R.-Ts. | Zahl B.-R.Ts.| Zahl | B.-R.-Ts. |Zahl IB.-R.Ts.| Zahl |B.-R.-Ts.|| Zahl |B.-R.Ts.| Zahl | B-R.-Ta. 

Belgien `... [4l 559031—! ll hl |-| —1—]— | 4| 5520 
Britische Kolonien: I | Ä 

Australien. . 2.2.2... 1| 548|—. —|—| — i-|- |-| - (- | — 

Kanada, Küste. . . . . . . 3 740 — —I--iı — l —| — I-— — |— — 

- Große Seen. . . . 3 570,— —| — — iIi] — Į—;, — — — 24 28 378 

Hongkong. . . . . . . . . 7 | 15790 . — | — 1 200 | — | — I-: — — — 

Uebrige Kolonien . . . . . 1 300 —; —[| — —.1—|— lr — 2 240 
Chlüd vs. EE 1 250 | — m 850 | x Mad! Lcd | em 2 1 100 
Dänemark `, . . . 2.2.2... 6 6210  — — | 18 | 77084 | —| — 5 500 || — — 29 83 794 
Estland . . . . . . . 2 . .. — — — —| — — 150 | — — 3 | 1280 4 1 430 
Frankreich . . ....... 82, 151157 — — | 5 | 36280 | -- | — | — — | — — .974| 187437 
Deutschland `, . . . . . . .. 30 80321 — — | 95 324155, — 1, 10001 — — 95] 405 476 
Danzig ........... 7 11784 — — | 1; 3600| — | — | — — | — — 8 15 884 
Großbritannien: i | 

England und Wales. . . . . 114 | 341184 — — | 15 102400, 3 | 980 | 4 500! — — 

Schottland . ....... 92 | 413276, — — | 29 164500! 1 | 140 | 9' 4200| — — 11280 | 1165 468 
Irland. uud ër e Sek ad A 7 46 388° — —| 6 91900|—| — | — — | — — 
Holland . .... ...... 23 48853 — — į 14 | 71055) — | — !— — H — — 87, 119908 
Italien. ©... .. | 14| 77486 | 2, 730| 15 |84137| 1| 180|-- | — | 4 |1490| 36| 164023 
Japan. . .: : 2 2 2 220. 11 82990 — —| 4 8765| — | — I — — | — — 15 41 755 
Jugoslavien . . . . . . ... 1 210 — — 2 800|—| — I — — | — — 3 

orwedfen . . . . . 2 2 20. 37 24836 — — 8, 3 7000 —| — | — — || — — 40 28 536 
Portugal. . . . .. . . . .. — | -- ' 1| 693| — Es dress]. m apes — | — — 1 693 
Spanien. . . . . 2 2 2 20. 2 7800. — — — — ll I— — |— — 2 7 800 
Schweden. . . . . . . . .. 8 1180|| — —|11/150400| 1 250| — — 1 100 | 21 51 930 
Vereinigte Staaten: 

ër Küste . . . .. 19 32 028 | — —| 1 Sg ze GE 9| 2295| 7 | 5840 | 

olf-Häfen . ....... — — — — | — — |—| — lz — |— — 

" Pazifische Küste . . . . .. — — — — 1 415|— | — Ss: dzee = 88 | S 

Große Seen... ..... 5 40.400 — I — — | — | — |— — | — — | 


7 |1700 | 24 | 8495 17 8950 | 676 | 2396910 


Zusammen | 443 | 1356411 | 3 |1423 | 182 1019931: 
2. Im Bau befindliche Handelsschiffe (Vergleich zw. Großbritannien und der übrigen Welt). 


" Dampfer Motorschiffe Segelschiffe und Leichter Zusammen 
Bauländer ` IET at. Der en a denn en 
Zahl |  B-R-Ts | Zahl. |  B-R.Te | Zabi | B.-R.-Te. Zahl | B.-R.-Te. 
Großbritannien und Irland ......... 213 800 848 54 359 920 13 4 700 280 1 165 468 
Uebrige Länder ................ 233 556 986 135 661 711 28 12 745 396 1 231 442 


Zusammen in der Welt | 446 | 1357834 | 189 | 1021631 4 | 17455 | 676 | 2396910 


Tafel 1 und 2 zeigen, daß die Ende März 1925 im Bau be- der in Bau genommenen und der vom Stapel gelaufenen Mares x 
findliche Tonnage 73 526 Tons geringer war als Ende Dezember d. i. — 394970 Tons bzw. 606 221 Tons. Ferner ist der große 
1924 und 119 594 Tons geringer als der Gesamt-Tonnengehalt Anteil der Motorschiffstonnage auffällig: 1 021 631 Tons Motor- 
12 Monate zuvor. Bemerkenswert ist der Unterschied zwischen schiffe = mehr als75?/, der im Bau begriffenen Dampfertonnage. 


3. Größe der im Bau befindlichen Dampfer und Motorschiffe. 


s Unter | 2000 bis | 4000 bis | 6000 bis | 8000 bis | 10000 bis 15000 bis 20000 tis , 25000 bis 3000 Tons: Zu- 
Bauländer 2000 Tons | 3998 Tons 509 Tons | | | | 


7999 Tons 9999 Tons |14999 Tops 19999 Tons 24999 Tons 29999 Tons u. darüber, sammen 
! ! i I | 

ien ooa ET SE E E EEN 
Engl. Kolonien............... 17 | 5 — — — _ _ 1 — = — 22 
Dänemark .............. sse. 9: 8 00 — 2 | — = E eg deos 794 
Frankreich .................. 8 : 16 4 . 1 8 4 | — — ` — | 1 37 
Deutschland ................. 46 | 4 12 | 10 | 12 8 2 > 94 
Danzig ..................e. 6 1 1 | — — u = A EE 8 
GroBbritannien und Irland .... 102 ' 44 59 | 21 14 5 11 4 1 201 
Holland .................. e. 15 11 2 7 1 1 SS a = | 37 
Italien ur ERE y IIT 12 : 3 8 | 7 6 — — er — 1 32 
Japan: oos pr UP S es 3 | 9 2 1 | — — SS = OE es 15 
Norwegen ............... eue 39 !' 1 — | = q dem — — Sa l  -— 40 
Spanien .......... seen. 1! — => 1 = - ES SH e = 2 
Schweden ........ bos dida š 8 ! 3 9 — Se, qd" — — i| -— = 20 
Vereinigte Staaten von Amerika 17 | 2 1 1 5 — — e d S 26 
Andere Länder...... ixi ak q A = — — — — = = | = | er 7 

Zusammen | 293 | 103 | 103 55 | 43 | 18 | 13 45. 1 2 9635 
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4. Im Bau befindliche Tankschiffe. 


Die nachstehende Tabelle gibt Zahl und Gesamt-Brutto- 
Tonnengebalt aller Tankdampfer und Motortankschiffe von 
1000 Brutto-Reg.-Tons und darüber an, welche Ende März 
1925 auf der Welt im Bau waren. 
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6 Nationalität der in Großbritannien und 
Irland im Bau befindlichen Schiffe. 


Bestimmungsländer 


EEN ee Großbritannien = Italien ...... | A 88830 
| Bauländer | Zahi | B-R-Tons p vd Irland. .. 186 873539 Lettland ..... 1| 18330 
. rgentinien ... | 1 9000| Norwegen ....|| A 27650 
Lon mcd qne WE ig NY : S Belgien. ..... 4 9680|Schweden. ... | 1| 17000 
DEE ee 14 121.000 Engl. Kolonien . || 80| 36011} Vereinigte 
Großbritannien und Irland ...... 20 122 128 China. . 2... 1 350| Staaten .... || 1 500 
Holland 15 79 930 Dänemark .| 1 4850| Zum Verkauf od. 
MEA EE AA Dd Frankreich ... | A 1100| Flagge unbek | Au 101228 
Italien ,........ Sacred dis opel mites 3 15 685 cher nda len ar ee 
ts 352143 Holland ..... t 2| 84500 Zusammen 2801 165 468 
a n 
5. Verzeichnis der im Bau befindlichen und der zu Wasser gelassenen 
Schiffe nach dem Stande vom 31. Márz 1925. 
Begonnen Vom Stapel gelassen 
: RU RCM NES : === 
Bauländer Dampfer | Motorschiffe | Es y phe Zusammen Dampfer | Motorschiffe | le | Zusammen 
= | Brutto- ER Brutto- | 2 | Brutto- | 3 | Brutto- FEE Brutto- | = Brutto- EH Brutto- 
N g. s. | N | Reg-Ts. ||S eg.-Ts. | | Reg- Ts. | S | eg. s. | N eg-Ts. © | Reg-Ts. | S$ | Reg-Ts. 
| i j | | 
Belüiem as een "aac le = Jä 7-1 el = TE st ag 
SE Kolonien . . . 8| 12 ët S | p 1 | 120 d 2 2 1| 3800 | —| — 14 556 1 4 356 
hina o neu 28 CN 1 2 | — — — — — — — — — -— 
Dänemark . . . . . .. 2| 1450| 2 10 150 | 5 500 2 1210I—| — | 5, 18993 || 2 200 7! 19193 
Frankreich ...... 6. 19980 || — — [|-— — 6| 19960] 8! 25524 || — E -| — 8 25524 
| 
Deutschland . . . ... 13, 12684| 9| 40055| — — 22 52739|19| 39232/| 12| 63037 | 2 640 || 33/102 909 
Danzig NEEN —| — |— — |— — — — 8| 38967|—]| — —| — 3 3967 
roßbritannien | 
und Irland. . . . ... 63| 123 892 111 | 74260| 9| 4200/ 83, 202 352 | 74 | 278 359112 | 60431 || 2 330 || 88 339 120 
Holland ........ 5| 12100| 1| 3500|—| — | 86| 15600| 7| 21200| 1| 9330 | 1| 200 | 9| 30730 
Italien. . . . . . . . . 11 1183| 6. 21560, — — 7 227431 5| 17806 | 3| 19457 | — — 8 37263 
Japan «3 cv % 4 10150, — — |— — 4 10150] 3| 5595, 3, 1565 |—| — 6: 7160 
Norwegen EE 15, 6022|—| — |—| — |15 6022 H sëch 1| 80|j-| — 12| 7517 
chweden . . . . . .. — — [— — Lei — ~| — 1| 5000 — |! — 3| 7200 
Vereinigte Staaten | | | 
von Amerika 12, 35 420] 1 415|| 7 | 3295|, 20; 89130] 5| 15264 | 1| 1217:5 | 3 371 || 11! 19852 
Zusammen |130|236 065|31|150790|22! 8115/[183/394 970 |139" 421 044| 39 ' 179 880| 16 | 5297 | 194/606 221 


7. Schiffe, welche unter Aufsichtvon LloydsRegister im Bau waren. 
Von den in Tabelle 1 und 2 aufgeführten Schiffen waren 374 Schiffe mit zusammen 1 557 657 Brutto- Register - Tons 


unter Lloyd's Aufsicht im Bau, davon 228 Schiffe mit 909 568 
Schiffe mit 648 089 Brutto-Register- Tons in anderen Ländern. 


Ausbau des Neckar-Kanals. Am 7. März fand in der 
Handelskammer Karlsruhe eine außerordentliche Mitglie- 
derversammlung des Südwestdeutschen Kanalvereins statt. 
Die starkbesuchte Versammlung hat folgende Entschlie- 
Bung angenommen: „Die maßgebenden Stellen werden er- 
neut und dringlich gebeten, in der Durchführung des be- 
£onnenen Ausbaues der Neckarwasserstraße vom Rhein 
zur Donau im Interesse einer Steigerung der Leistungs- 
fähigkeit unserer gesamten südwestdeutschen Wirtschaft 
keinerlei Störung eintreten zu lassen und insbesondere 
die für die Fortführung der Bauarbeiten notwendige Geld- 
beschaffung in jeder Weise tatkräftigst zu fördern. Die 
Forderung der Heidelberger Kreise auf Erhaltung des Land- 
schaftsbildes wird als berechtigt anerkannt, ihr kann und 
wird nach dem Urteil maßgebender Sachverständiger ent- 
sprochen werden." 

Die deutsche Flagge im Panamakanal-Verkehr 1924 hat 
bereits die vierte Stelle nach den Vereinigten Staaten, Eng- 
land und Japan wieder erreicht und damit Norwegen und 
Holland, hinter denen es im Vorjahre zurückstand, über- 
flügelt. Von den 4893 Schiffen mit 31 128 000 Br.-R.-T., die 
1924 den Kanal durchfuhren, gehörten 165 mit $860 000 
Br.-R.-T. der deutschen Handelsílotte an, sie beförderten 
847 000 t an Waren und zahlten an Kanalgebühren 666 060 $. 


Kreditnot in Schiffahrt und Schiffbau. Die deutsche 
Binnenschiffahrt, die vor allem am Rhein in der letzten 
Zeit besonders schwere Lasten zu tragen hatte, beklagt 
sich mit Recht über die stiefmütterliche Behandlung, die 
sie gelegentlich der Kreditbewilligung durch das Reich 


Brutto -Register-Tons in Großbritannien und Irland und 146 


an Seeschiffswerften erfahren hat. Abgesehen von der 
Ueberfremdungsgefahr, die der deutschen Binnenschiffahrt, 
und hier insbesondere der Rheinschiffahrt, droht, ist durch 
die katastrophale Lage des Frachtenmarktes und durch die 
Hinauszögerung der Ruhrentschädigungen eine außerordent- 
liche Knappheit an Kapital und flüssigen Mitteln entstan- 
den, die besonders im Hinblick auf den Konkurrenzkampf 
‚nit ausländischen Reedereien schwere Sorge hervorruft. 
Da holländische Kredite nur für Schiffe, die in Holland 
gebaut worden sind und unter holländischer Flagge fah- 
ren, bis zu einer Höhe von 50 bis 60 Prozent des Neubau- 
wertes als Hypothek gewährt werden, sind in den letzten 
Jahren schon fast 80 Prozent sämtlicher Schiffsbauten für 
den Rhein und seine Kanäle auf holländischen Werften ge- 
baut worden. Da diese Schiffe vielfach in neugegründete 
holländische Gesellschaften überführt werden, entgehen 
Deutschland auch die Steuern aus dem Betrieb dieser 
Fahrzeuge. Es scheint deshalb dringend notwendig, daß 
die deutschen Schiffsbeleihungsbanken in die Lage ver- 
setzt werden, der Binnenschiffahrt diese nötigen Kredite 
zu beschaffen, wozu die Hilfe des Reiches durchaus er- 
forderlich ist. (Deutsche Allgemeine Zeitung, 10. März 1925. 
Nr. 116.) 


Die dänische Handelsflotte 1924. Die Brutto-Frachtein- 
nahmen der Flotte betragen 237 Mill. Kr. gegen 207 Mill. Kr. 
1923; die Steigerung ist vornehmlich auf den Zuwachs von 
60 000 B.-R.-T. zurückzuführen. Wenn auch das vergangene 
Jahr nicht günstig war, so konnten doch Auflegungen fast 
völlig vermieden werden. Die Brutto-Einnahme durch Segel- 
schiffahrt betrug in beiden Jahren etwa je 10 Mill. Kr. 
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Donau-Gütertariie. Der „Bayrische Lloyd" versendet 
Tarifblatt Nr. 75 vom 23. Dezember 1924 als Ergänzung des 
Gütertarifs vom 15. 4. 1921. Dasselbe behandelt die Ein- 
stellung der Herbstschiffahrt mit 27. 12. 


Internationale Donaumesse Bratislava. Diese Messe 
findet in der Zeit vom 23. August bis 2. September d. J. 
statt. 


Jugoslawische Freizone in Fiume. Anläßlich der Wie- 
deraufnahme der italienisch-jugoslawischen Verhandlungen 
über die Organisation des Wirtschaftsverkehrs im Fiumer 
Hafenbecken „Thaon de Revel" (jugoslawische Freizone) 
haben die Vertreter der Börse, der Handels- und Gewerbe- 
kammern, des Industriellenbundes, des Kaufleuteverbandes 
und der Versicherungsinstitute von S. H. S. in Zagreb in 
einer Versammlung eine Entschließung angenommen, in der 
sie jede Bindung Jugoslawiens gegenüber Italien in eisen- 
bahntariflicher Hinsicht ablehnen und das italienische An- 
gebot bezüglich italienischer Warenkredite für über Fiume 
einführende jugoslawische Häfen bezeichnen; sie verlangen 
die Errichtung einer autonomen jugoslawischen Bank im 
Hafen von Fiume, welche die Finanzierung des jugosla- 
wischen Importes über diesen Hafen zu besorgen hätte. 


Neue tschechoslowakische Schiifahrtsgesellschait. Die 
neugegründete Schiffahrtsgesellschaft „Moldau-Elbe-Ver- 
kehr" hat bereits den Dienst aufgenommen. 


Polnische Schilfahrtslinie.e Diese erste polnische 
Schiffahrtsgesellschaft wird noch im Laufe dieses Jahres 
mit dem Sitze in Warschau und Gdingen errichtet werden; 
die größten polnischen Banken, mit der Handelsbank an 
der Spitze, werden beteiligt sein. Das Finanzministerium 
wird einen Teil der Aktien käuflich übernehmen und auf 
diese Weise das Unternehmen subventionieren. Für die 
Aufnahme des Betriebes werden zunächst sechs Dampfer 
in Dienst gestellt werden, von denen drei bei einer Triester 
Schiffswerft bestellt wurden. 


Freihafen Leningrad. Nach einer Moskauer Meldung 
polnischer Blätter steht ein Dekret der Sowijetregierung 
vor der Veröffentlichung, welches Leningrad als Freihafen 
erklärt. 


Verbesserung des Londoner Haiens. Der große Plan, 
der London zum größten Hafen der Welt machen soll, wurde 
von den Hafenbehórden gutgeheißen. Die Arbeit wird sofort 
in Angriff genommen. Die Kosten werden auf über 4 Millio- 
nen Pfund Sterling veranschlagt. U. a. soll ein ungeheuer 
großer schwimmender Landeplatz für Passagiere bei Tilbury 
gebaut werden, an dem die größten Ozeandampfer anlegen 
können. Die Westindia-Docks werden bedeutend vergrößert. 
Die Arbeit wird vier Jahre in Anspruch nehmen. 


Ausbau des türkischen maritimen Dienstes. Das tür- 
kische Schiffahrtamt (,Seir-i-Séfaine") baut den türkischen 
Schiffahrtsdienst mit Erfolg aus; die vorhandenen Schiffe 
sind zum großen Teile renoviert worden, neue Fahrzeuge 
zum Teil bereits angekauft, zum Teil vergeben. Die An- 
lage eines großen Kohlendepots ist zwecks Erleichterung 
des Verkehrs geplant. Während die Einnahmen im Jahre 
1923 um 562000 türk. Pfunde die Ausgaben überstiegen, 
PM sich der Ueberschuß für 1924 auf 700000 türk. 

unde. 


Konstantinopler Haienverkehr. Im Oktober 1924 wurde 
Konstantinopel von insgesamt 418 Schiffen mit einer Ge- 
samttonnage von 574464 t angelaufen. Der Flagge nach 
entfielen hiervon auf England 67, Italien 60, Griechenland 
72, Frankreich 27, Türkei 88, Holland 20, Rumänien 29, 
Deutschland 11 und Bulgarien 10 Schiffe, der Rest verteilt 
sich auf die übrigen Länder. 


Flugzeuge für den Fischfang. Die Fischindustrie vcn 
San Diego in Kalifornien hat zur Erzielung möglichst aus- 
giebiger Fänge Flugzeuge in ihren Dienst gestellt. Man ıst 
der Ansicht, daß diese sich bis jetzt sehr bewährt haben, 
und will sogar eine Vermehrung der Fänge um 20 % infolge 
dieser neuen Einrichtung haben feststellen können. 
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Gegenwärtig sind hierfür drei Flugzeuge ständig tätig, 
die auf eine englische Meile Abstand gemeinsam das See- 
gebiet in einer Entfernung von 2—10 Meilen vom Lande 
auf Fischschwärme absuchen. 

' ‚Haben die Flugzeuge Fischzüge entdeckt, so geht durch 
drahtlose Telegraphie oder Telephonie sofort ein Bericht an 
die Landstation resp. an die Konservenfabriken. In 15 
bis 20 Minuten láuft alsdann die alarmierte Motorflotte nach 
den angegebenen Fischgründen aus. Ist der Fans geborgen, 
so geht sofort durch Radio eine Mitteilung an die Fabriken 
über Menge und Qualität des Fanges ab, so daß diese wäh- 
rend der Rückkehr der Flotte bereits alle notwendigen Ver- 
rungen für die weitere Verwendung des Fanges treffen 

Önnen. 


Wirtschaftliche Nachrichten 
aus Handel und Industrie 


Norddeutscher Lloyd, Bremen. Stammaktien 70 Mill. M., 
Vorzugsaktien 1% Mill. M. Das Ergebnis des abgelaufenen 
Geschäftsjahres gestattet nicht die Verteilung einer Divi- 
dende. In der Bilanz werden die Seedampfer mit 89 Mill. M. 
aufgeführt, Anzahlungen auf Neubauten betragen 10 Mill. M., 
die Flußfahrzeuge stehen mit 1 Mill. M. zu Buch. Ende 1924 
waren 39 Seedampfer mit 331 000 Br.-R.-T. in Fahrt, davon 
sind 50000 Br.-R.-T. durch Neubau und Kauf hinzugkom- 
men, im Bau sind „Berlin“ und „Dresden“. Ende 1913 betrug 
der Bestand 908000 Dr RT Die Br.-R.-T. steht mit 269 
Mark zu Buch, gegen 162 M. 1913; für‘ die Hapag betragen 
die Werte 170 M. und 195 M. (1913). Im allgemeinen kann 
unter Berücksichtigung der ungünstigen wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse das Betriebsergebnis als zufriedenstellend bezei:h- 
net werden. 


Deutsche Dampíschítfahrts-Gesellschatt „Hausa“, Kapi- 
tal 16 Mill, M. Der Reingewinn von rund 100000 M. wird 
je zur Hälfte der gesetzlichen Reserve überwiesen und vor- 
getragen, eine Dividende kann nicht verteilt werden. Die 
Flotte von rund 150000 Br.-R.-T. steht mit 16 Mill. M. zu 
Buch, besteht aus 28 Segelschiffen, 10 Flußfahrzeugen 
und 29 eisernen Leichtern. Vier Motorschiffe von je 7850 
Br.-R.-T. sind im Bau und werden im Laufe des Jahres ab- 
geliefert werden. Die Gesellschaft hat sich .nit englischen 
und holländischen Linien in der Indienfahrt geeinigt; es 
steht die Erzielung besserer Frachtraten zu erhoffen. 


. ‚Polnische Handelsflotte A.-G. Im polnischen Handels- 
ministerium wird der Gründungsplan für eine Gesellschaft 
zur Schaffung einer polnischen Handelsflotte bearbeitet: 
ein Be des Kapitals soll von der Regierung übernommen 
werden. : 


Wien-Floridsdorier Mineralölfabrik A.-G. Seinerzeit 
wurde zwischen Oesterreich und Italien ein Vertrag abge- 
schlossen, auf Grund dessen Oesterreich im Triester Frei- 
hafen ein Terrain eingeräumt wurde, das zur Benutzung 
durch die österreichische Industrie dienen solle. Auf die- 
sem Terrain hat die Floridsdorfer Mineralölfabrik A.-G. 
eine große Anlage zur Löschung und Einlagerung von Roh- 
öl gebaut, die vor kurzem in Betrieb genommen wurde. Der 
Dampfer ,Belridée" ist dortselbst mit einer Rohölladung 
aus Venezuela als erster eingetroffen. Diese Erleichterung 
der Zufuhr wird die Rohölversorgung Oesterreichs von den 
kontinentalen Lieferungsstätten unabhängiger machen; die 
Zufuhren aus Rußland konnten bloß während der Son- 
mermonate vorgenommen werden, in denjenigen aus Polen 
ver Rumänien ergaben sich bisher wiederholt Schwierig- 
eiten. 


Neuer japanischer Schiffahrts-Konzern. Die „Nippon 
Yushen Kaisha” und die „Tokio Kisen Kaisha", die beiden 
größten Reedereien Japans, haben sich zu einer Interessen- 
gemeinschaft zusammengeschlossen. Dieser japanische 
Schiffahrts-Konzern ist nach dem amerikanischen „Ship- 
ping Board” der größte der Welt. Der neue Konzern wird 
nunmehr versuchen, die pazifische und südamerikanische 
Schiffahrt stärker als bisher an sich zu ziehen, so daß Ra- 
tenkämpfe in der nächsten Zeit bevorstehen dürften. 
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Bücherbesprechungen 


Schíffahrtskalender für das Elbegebiet, 
Wasserstraßen und die Oder, 1925, redigiert von Dr. 
Grobleben, jur. Beirat der Vereinigte Elbeschiffahrts- 
Gesellschaften  Aktiengesellschaít, Verlag C. Heinrich, 
Dresden-N. 6. Preis 4 

Besonders interessieren werden die Artikel über die 

Binnenschiífahrtsstatistik und den  Reichswasserschutz. 

In gewohnter Vervollständigung bringt der Kalender die 

in dem letzten Jahre erschienenen Gesetze und Verord- 

nungen für die Binnenschiffahrt, wobei als besonders wert- 
voll anzusehen ist, daß auch die in den einzelnen Ländern 
erschienenen Gesetze über die Elbeschiffahrtsgerichte 

im Wortlaut aufgenommen sind. Es folgen u. a. die 

auf. den neuesten Stand gebrachten Winterhafen- 

gebühren, eine Uebersicht über das Zoll- und Steuer- 
wesen und die  Wasserbaubehórden, ein genaues 

Verzeichnis der Dampf- und Frachtenschiffahrt und der 

Schifferschulen, eine Aufstellung der Havarie-Kommissare 

im Transport-Versicherungswesen. Eine Erweiterung hat 

der Kalender erfahren durch Neuaufnahme der Post- 

gebühren in der Tschechoslowakei, der Angaben über 
das Staatliche Wasserbauamt Harburg, der Bestim- 
mungen des Regieschleppbetriebes auf dem Elbe-Trave- 

Kanal und durch eine erhebliche Vervollständigung des 

Schiffahrts-Vereins-Verzeichnisses. 


Führer auf den deutschen Wasserstraßen. Von dieser 
vom Deutschen Ruder-Verband herausgebenen Reihe ist 
soeben das 2. Heft: „Die Weser” erschienen. Es ist von 
Regierungsbaurat Hassenstein, Minden i. Westf., be- 
arbeitet und im Wassersportverlag, Berlin, erschienen. Das 
Heft, das die Absicht verfolgt, dem Rudersport und damit 
auch der Heimatkunde des Wesergebietes zu dienen, ist 
mit größter Sorgfalt und  Uebersichtlichkeit hergestellt. 
Wertvoll wird es besonders durch eine Reihe von Weser- 
karten, die sehr anschaulich sind und deren Angaben auf 
den neuesten Stand gebracht wurden. Für weitere Kreise 
sind auch die genauen Angaben über Strömung, Fahrge- 
schwindigkeit, Breite und Tiefe des Flußbettes von Wich- 
tigkeit; über die Frage, wie tief auf jedem Abschnitt des 
Flusses bei den verschiedenen Wasserständen ein Schiff 
bzw. ein Boot fahren kann, hat Hassenstein an Hand von 
geschickt gewählten Beispielen Klarheit geschaffen. Er be- 
spricht die Art der Beförderung von Sportbooten auf der 
Weser, die Kosten für das Bergschleppen, die Schiffahrts- 
hindernisse, namentlich die Fähren in ihren verschiedenen 
vorkommenden Arten, und gibt schließlich eine eingehende, 
auch das Geschichtliche recht geschickt herausarbeitende 
Fahrtbeschreibung der ganzen Strecke von Hann.-Münden 
bis Bremen. Das Heft enthält schließlich noch eine Fahrt- 
übersicht, die, nach Kilometer eingeteilt, alle bemerkens- 
werten Punkte und beachtenswerten Einrichtungen der 
ganzen Weser übersichtlich zusammenstellt. Das Heft kann 
allen Freunden der Weser, deren landschaftliche Reize viel 
zu wenig bekannt sind, und die als einziger ganz deutsch 
gebliebener Strom in Zukunft sicherlich mehr die ihr ge- 
pear nag Beachtung finden wird, aufs wärmste empfohlen 
werden 


die märkischen 


Das Rotorschiff und seine physikalischen Grundlagen. 
Von J. Ackeret, Dipl.-Ing., Abteilungsleiter an der Aero- 
dynamischen Versuchsanstalt zu Göttingen. Mit einem 
Vorwort von Dr.-Ing. h. c. Dr. L. Prandtl, ord. Professor 
an der Universität Göttingen. Mit 44 Abbildungen im 
Text und auf 7 Tafeln. Göttingen, Vandenhoeck & 
Ruprecht, 1925. Preis 1,80 Mk. ord. 

Es ist dankenswert, daß einer der an der Entwicklung 
des Rotorschiffes Nächstbeteiligten, Dipl.-Ing. Ackeret, der 
als Abteilungsleiter der Aerodynamischen Versuchsanstalt 
in Göttingen die wissenschaftlichen Vorversuche geleitet 
und die Konstruktion der ,Buckau" mit entworfen hat, 
nunmehr das Wort ergriffen hat. Er erklärt in einer an- 
schaulichen, wirklich verständlichen Art die merkwürdige 
Kraft, die auf die Rotoren wirkt. Daß dabei auch in das 
Gesamtgebiet der Aerodynamik — ein Gebiet von noch 
unübersehbarer Bedeutung in praktischer Hinsicht — fes- 
selnde Einblicke gewährt werden, wird der Leser ihm dan- 
ken und hochbefriedigt das treffliche und wirklich inter- 
essante Büchlein aus der Hand legen. 
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„Richtlinien für den Einkauf und die Prüfung von Schmier- 
mitteln“, Herausgegeben vom Verein Deutscher Eisen- 
hüttenleute, Gemeinschaftsstelle Schmiermittel, und dem 
Deutschen Verband für die Materialprüfung der Technik 
(Ausschuß IX). Vierte erweiterte Auflage. Oktavformat, 
81 Seiten mit 7 Abbildungen und vielen Zahlentafeln. 
Verlag Stahleisen m. b. H., Düsseldorf, Schließfach 664. 
In Ganzleinen gebunden 4 "Mk. 

Für jeden, der mit Einkauf, Verwendung oder Prüfung 
von Oelen und Fetten zu tun hat, soll diese kleine inhalts- 
reiche und unentbehrlich gewordene Schrift in ihrem be- 
quemen Taschenbuchformat ein ständiger Begleiter, Weg- 
weiser und Ratgeber sein. Die Einteilung des Buches in 
Hauptabschnitte ist etwas geändert. Der für den Verbrau- 
cher wesentlichste Teil — die Tafeln der einzelnen Oele 
und Fette — ist den heutigen geänderten Lieferungsmög- 
lichkeiten entsprechend umgestaltet und zum Teil ver- 
schärft. Hinzugekommen sind Tafeln über Last- und Pflug- 
motorenöle und Kópeseilfette. Der Abschnitt über die 
Kennzeichnung der Oele ist wesentlich erweitert. Der Ab- 
schnitt „Prüfungsverfahren” wurde unter Wahl eines ein- 
heitlichen Schemas für die einzelnen Verfahren vollständig 
umgestaltet und den heutigen Anschauungen der chemischen 
Wissenschaft angepaßt. An der Neugestaltung der Richt- 
linien hat sich der Deutsche Verband für die Materialprü- 
fungen der Technik durch Mitarbeit einer Reihe von Oel- 
fachleuten seines Ausschusses IX (Oelausschuß) beteiligt. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher: 


Unsere Kohlen. Eine Einführung in die Geologie der 
Kohlen unter Berücksichtigung ihrer Gewinnung, Verwen- 
dung und wirtschaftlichen Bedeutung. Von Bergassessor 
Dr. Paul Kukuk, Privatdozent an der Universität Münster. 
3. verbesserte Auflage. Mit 55 Abbildungen im Text und 
3 Tafeln. (118 S.) Klein-Oktav. (Aus Natur und Geistes- 
welt, | Sammlung wissenschaftlich - gemeinverständlicher 
Darstellungen, Band 396) Geb. M. 1,60. Verlag von 

G. Teubner in Leipzig und Berlin, 1924. 
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Neuere Destrebungen zur Verbesserung des Triebwerkes 
schnellaufender Motoren für Schiffszwecke 


Von F. Ernst Bielefeld, Zivilingenieur, Hamburg 


Anmerkung: Bei den mit U bezeich- Lager vermindert werden. Durch Leichtmetall-Kolben 


neten Zeichnungen dieser Abhandlung ver- We A ; : R 
bleibt das Urheberrecht dem Verfasser. Das SCH cu Gs ee er mechanische Wirkung: 
Urheberrecht genießt zivil- und strafrechtlichen grad des lriebwerkes erhöht. 

Schutz und den Schutz mittels vorbeugender Leichtmetall-Kolben und Schubstangen lassen bei 


WE Jegliche Benutzung ohne ausdrück- gut durchgearbeiteter Konstruktion Gewichtserspar- 
iche Genehmigung des Verfassers ist verboten! : M à : 3 
(Urheberrechtgesetz vom 19. Juni 1901, 88 1, 36 nisse zu, wenn für eine Wärmeabfuhr nicht nur an die 
und 53. — BGB. S88 823 und 826. — Unlau- Zylinderwand, sondern auch an die Schubstange und 
teres Wettbewerbgesetz vom 7. Juni 1909, 88 1, das Schmieról und die Luft Vorsorge getroffen wird. 
13, 17, 18 und 20.) Hierbei muß das Gehäuse sehr gut gekühlt bzw. ein 
Eine schnellaufende Maschine ist immer ganz besonderer Rückkühler für das Schmieröl vorgesehen 
wesentlich billiger als eine langsamlaufende gleicher werden. Besonders groß sind die Ersparnisse an Ge- 
Leistung. Sie bringt bei Fahrzeugen Gewichts- und wicht bei Elektron und der neuen Aluminium-Legierung 
Raumersparnisse. Durch die Einführung der neuen von E. Strasser, die in bezug auf Festigkeit und Härte 
Rädergetriebe der Fa. Blohm E Voß und besonders der dem Grauguß und Stahlformguß nahezu gleich steht. - - 
hydraulischen Untersetzungs- und Umsteuergetriebe Vergl.: „Auto - Technik", Berlin 1925, Heft 3, Seite 32: 
der Vulcanwerft und der Germaniawerft ist der Wurmbach, „Eine neue hochwertige Aluminium-Sand- 
raschlaufenden Oelmaschine ein weites Anwendungs- ' guß-Legierung”. — Leichtmetall läßt immer Kolben von 
gebiet erschlossen worden. Es ist damit auch der größerer Länge ohne Gewichtsvermehrung und damit 
Schnelláufer-Oelmotor, besonders in der Ausführung geringere Flächendrücke als bei Grauguß und Stahl 
mit druckluftloser Einspritzung, in Wettbewerb ge- zu. Bei Neukonstruktionen wird man diesen Umstand 
treten mit der doppeltwirkenden Oelmaschine für große immer ausnutzen. Will man im Kolbenbolzen geringere 
und größte Leistungen, Flächendrücke erzielen, so muß man die bekannte Kol- 
Bei der üblichen Durchbildung des Triebwerkes ist benbolzen-Bauart verlassen und Bauarten wählen, 
aber der Verschleiß bei der raschlaufenden Schiffs- welche einen verminderten Flächendruck zulassen. 
ölmaschine größer als bei der mit niedrigen Drehzahlen Eine derartige Anordnung ist von der Fa. Vickers bei 
arbeitenden. Es ist Aufgabe des Konstrukteurs, den den schnellaufenden U-Boots-Dieselmotoren mit luft- 
Verschleiß der Triebwerkteile zu vermindern durch loser Einspritzung nach Mc. Kechnie verwendet wor- 
Verminderung der Gewichte der hin- und herbewegten den. Die Abb. 1 und 2 zeigen diese Konstruktion. An 
Teile und durch Anwendung geringerer Flächendrücke den Schubstangenschaft G ist ein Querzapfen F ge- 
in der Gleitbahn des Kolbens, im Kolbenbolzen und in flanscht unter Verwendung von Bolzenschrauben H. Um 
den Lagern. Bei Verwendung von Leichtmetall-Kolben diesen Querzapfen F im Kolben lagern zu können, ist 
ist es möglich, diese Flächendrücke erheblich herab- der Kolben A—B zweiteilig ausgeführt. Beide Teile 
zusetzen, und durch Wälzlager kann die Abnutzung der werden durch die Schraubenbolzen C zusammenge- 
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halten. Die dreiteilige Lagerschale D, E, E; mit Weiß- 
metall-Ausguß dient zur Aufnahme des Querzapfens F. 
Bei dieser Bauart ist es möglich, die Flächendrücke im 
Ersatz-Kolbenbolzen um etwa 50 v. H. zu verringern. 
Unbequem ist die Teilung des Kolbens und des Schub- 
stangenschaftes. Während der Kolben in Leichtmetall 
ausgeführt werden konnte, war dies bei der Schub- 
stange infolge der Teilung nicht möglich. Selbst bei 
Verwendung von Duralumin ist der geteilte Schaft be- 
denklich. 

Prof. Dr.-Ing. G. Becker, Charlottenburg, verzichtet 
auf das quer durch den Kolben gehende Lager und 
verwendet zwei gestufte Kolbenbolzen für normale 
Schubstangen. Die Abb. 3, 4 und 5 veranschaulichen 
diese Bauart. Durch die gestuften Kolbenbolzen können 
die Flächendrücke in ihren Lagern auf ein erträgliches 
Maß verringert werden, so daß Elektronmetallkolben 
mit gleicher Lebensdauer wie Graugußkolben laufen. 
Eine weitere Verringerung der Flächendrücke ist nicht 
möglich. Gegenüber der Bauart Vickers ist insofern 
ein Rückschritt zu verzeichnen. Als Nachteile muß 
man noch in Kauf nehmen die hohen Kosten dieser 
Bolzen und meistens eine Bohrung im Kolbenmantel, 
durch die die Bolzen im Schubstangenkopf fest einge- 
klemmt werden können. Zu diesem Zwecke ist der 
Pleuelkopf einmal und der äußere Bolzen viermal ge- 
schlitzt. Große Ringe aus Elektron sollen das Anlaufen 
der Kolbenbolzen an die Zylinderwand verhüten. 

Ganz wesentliche Gewichtsersparnisse können er- 
reicht werden durch Anwendung einer intensiven Küh- 
lung des Kolbenbodens durch Schmieröl. In der Abb. 6 
ist ein Kolben dargestellt mit ausgehöhltem Kugelkopf 
(Tulpenform), der für einen schnellaufenden Boots- 
Dieselmotor mit Strahleinspritzung durchgebildet wor- 
den ist. In dem kugeligen Lager des Kolbens wird der 
Kugelkopf durch ein ringförmiges Gegenlager und 
einen Schraubenring gehalten. Die Kugel ist mit einem 
Kegelstumpf und Muttern an der Schubstange in durch- 
aus zuverlässiger Weise befestigt. Der Schubstangen- 
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Abb. 1 und 2 


schaft geht ungeschwächt bis in die Kugel hinein und 
ist mit einem Gewinde von großem Durchmesser ver- 
sehen, auf das zwei hohe runde geschlitzte Muttern 
geschraubt werden. Die Schubstange ist der Länge 
nach durchbohrt zwecks Zuleitung von Schmieröl. Von 
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der Bohrung zweigen mehrere feinere Bohrungen ab, 
die oberhalb des Aequators der Kugel münden. Das 
Schmieröl tritt also hier in das Lager ein und gelangt 
durch eine Mittenbohrung in die Höhlung der Kugel. 
Es strömt im Gegen- ` 

strom zum Wärme- 
fluB, der vom Kol- 
benboden nach dem 
Kolbenhemd an die 
Zylinderwand  ge- 
richtet ist. Durch 
das angebohrte 
Schaftende und die 
gestrichelt gezeich- 
neten Bohrungen 
gelangt es zur Kur- 
belwanne zurück. 
Das vom Aequator 
der Kugel abwärts 
fließende Schmieról 
wird durch um die 
Kugel herumlaufen- 
de Rillen móglichst 
aufgehalten, damit 
der größere Teil 
des Schmieröls nach oben gepreßt wird und so zur 
Kühlung des Kolbens dient. 

Die Schmierölzufuhr durch die durchbohrte Kur- 
belwelle hindurch hat bei Verwendung von 
Wälzlagern Schwierigkeiten bereitet. Dem Ver- 
fasser ist eine einwandfreie Lösung gelungen durch An- 
wendung zweier Reihen von Rollen und einem gleit- 
lagerähnlichen Mittelstück, das zum Auffangen bzw. 
Weiterleiten des Schmieröls dient. — Da der Kolben 
mit Kugelkopf ein reiner Rotationskörper ist, so ist 
er in bezug auf Freiheit von Spannungen ideal, Klem- 
men infolge ungleichmäßiger Ausdehnung ist ausge- 
schlossen. Bei diesem Kolben ist aber zum Zusammen- 
bau ein besonderes Werkzeug erforderlich, denn ein 
Leichtmetall-Kolben ist sehr leicht beschädigt. Dieses 
Werkzeug kann man vermeiden bei einer Abänderung 
des Kolbens von Vickers etwa nach Abb. 7, 8, und 9. 
Bei dieser Bauart des Verfassers ist der Kopf der 
Schubstange in der Schwenkebene verstärkt und senk- 
recht dazu mit tiefen Ausdrehungen versehen. In diese 
Ausdrehungen paßt je ein Zapfen hinein, der in den 
Abb. 10, 11 und 12 besonders herausgezeichnet. wor- 


. den ist. Ein Ansatz am Zapfen greift nach innen über 


den Schubstangenkopf, so daß oben ein durchgehendes 
Lager vorhanden ist. Die beiden Zapfen werden durch 
eine Mutterschraube angepreßt. Da die Kräfte auf die 
beiden Zapfen verteilt werden und ihre Länge gegen- 
über dem normalen Kolbenbolzen unerheblich ist, so 
treten nur geringe Biegungsbeanspruchungen auf, in 
den festen Zapfenlagern im Schubstangenkopf dagegen 
sind die höheren Flächenpressungen zulässig. Die 
Schmierölversorgung geschieht durch die hohle Schub- 
stange hindurch. Die seitlichen Stirnflächen des 
Schubstangenkopfes sowie die der Zapfen sind mit 
tiefen Rillen versehen, von welchen Bohrungen zur Ver- 
teilung des Schmieröls ausgehen. Um ein Verölen des 
Zylinders zu vermeiden, wird die Querbohrung in dem 
jetzt ungeteilt ausgeführten Kolben durch eine Bandage 
oder durch Deckel abgedeckt. Diese Bauart ermög- 
licht eine Verminderung der Flächenpressung um etwa 
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100 v. H. und mehr. Zweckmäßig wird bei Leichtme- 
tallkolben der obere Teil des Kolbens, der die Kolben- 
ringe trägt, als reiner Rotationskörper ausgebildet und 
von dem unteren Teile, der als Kreuzkopf dient, so 
getrennt, daß der Wärmeübertritt von dem heiß wer- 
denden oberen Kolbenteil nach dem Kreuzkopfersatz- 
teil erschwert ist. Bleibt nämlich dieser Teil dauernd 
kalt, so kann dementsprechend sein Spiel im Zylinder 
entsprechend klein gehalten werden, und das bei 
Leichtmetall-Kolben gefürchtete ,Ticken" wird ver- 
mieden. Oelhalteringe zu beiden Enden des Kreuz- 
kopíteiles schaffen ein Oelpolster und verhüten das 
«Klappern" des Kolbens. Bekanntlich führt man die 
Zylinderdeckel großer Zweitakt-Dieselmaschinen als 
Rotationskórper aus ohne Durchbrechungen für Ven- 
tile, die aufer der Mitte angeordnet werden kónnten. 
Dadurch werden Rißbildungen, die immer von den Ka- 
nonen der Ventile ausgehen, völlig vermieden. Bei der 
Bauart nach den Abb. 7, 8, und 9 ist der obere Teil des 
Kolbens als reiner Rotationskórper 
ohne Rippen ausgebildet und die 
Wármeüberleitung vom heißen 
Kolbenboden nach dem Hemd 
des Kolbens erschwert. Auf dem 
Lagerteil ist ein rohrähnlicher Auf- 
satz angeordnet, der den Kolben- 
boden mit dem Teile des Mantels 
trägt, der die Kolbenringe auf- 
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N nimmt. Da die Wärme durch die 
NZ Kolbenringe auf den Zylinder 
^ übertragen wird, .so ist diese 
Bauart einwandfrei. Die an das 
Querlager gelangende kleinere 


Wärmemenge wird von dem reich- 
lich zugeführten Schmieröl fort- 
| getragen, 

| Nach der Abb. 13 wird das 
rohrartige Verbindungsstück durch 
Schmierölbesonders gekühlt. Durch 
die hohle Schubstange wird es besonders reichlich zuge- 
führt, und im Zapfenlager ist eine Anzapfung für die 
Kühlung des Verbindungsteiles vorgesehen. Durch 
einen Einsatz wird dem Oel ein bestimmter Weg vor- 
geschrieben. Der Abfluß erfolgt durch die Mittenboh- 
rung und den Spalt zwischen den beiden an den Schub- 
stangenkopf angesetzten Zapfen. 

Bei den bisher verwendeten Aluminiumlegierungen 
muß der Guß in Kokillen mit Eisenkernen erfolgen, da- 
mit die Oberflächen der Kolben hart und blasenfrei 
werden. 

Diese Herstellungsweise ist sehr kostspielig und 
kommt nur dann in Frage, wenn größere Mengen 
von Kolben laufend bezogen werden. Elektronmetall 
wird in Formen gepreßt, kommt also auch für größere 
Kolben nicht in Frage. Die Kolben nach den Abb, 7, 
8, 9 und 13 sind so konstruiert, daß Eisenkerne ver- 
wendet werden können. Billiger als die Herstellung 
der ungeteilten Kolben in Kokillen mit Eisenkernen 
ist die Herstellung einzelner Teile, die nachträglich ver- 
schweißt werden. Das Verfahren von M. U. Schoop, 
das von der Griesheimer Autogen-Verkaufs-G. m. b. H. 
Frankfurt a. M., einer Tochtergesellschaft der Chemi- 
schen Fabrik Elektron-Griesheim Frankfurt a. M., 
durchgebildet worden ist, ermöglicht eine einwandfreie 
Schweißung. — Vergl. „Auto - Technik", Berlin 1925, 
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Heft 3, Seite 22ff. Redzich: „Die autogene Metall- 
bearbeitung nach neuzeitiger, wissenschaftlicher Grund- 


lage". Dort wird berichtet: „Die Beseitigung des früher 
so störenden Aluminiumoxydes erfolgt völlig restlos 
auf chemischem 
Wege, und zwar 
durch Anwendung 


eines Pulvers, das 
im wesentlichen 
aus einer Mischung 
verschiedener Ha- 
loide der Alkali- 
metalle besteht. _ 
Das Verfahren lie- 
fert nach dem Gut- 
achten des physi- 
kalischen Institu- 
tes der Techni- 
schen Hochschule 
in Zürich ‚was 
Form, Aussehen 
und Festigkeit an- 
belangt, so voll- 
kommene Pro- 
dukte, daß es nicht 
übertroffen wer- 
den kann. Es ver- 
bindet die zusam- 
mengeschweißten 
Stücke zu einer 
vollkommen homogenen Masse und ist auf jede be- 


liebige Form anwendbar'." 


In der Abb. 13 ist eine Schweißstelle angedeutet. 
Der Kolbenmantel kann in einer Kokille gegossen wer- 
den, so daß hier Betriebsstörungen durch Ausdehnung 
von im Guß eingeschlossenen Gasblasen nicht ein- 
treten können. Der kalt bleibende Kreuzkopfteil da- 
gegen kann als Sandguß hergestellt werden. 
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Das neue Schweißverfahren eröffnet neue Aus- 
sichten im Großgas- und Großdieselmaschinenbau. Der 
Kolben dieser Großmaschinen ist durch die Wärme 
höchst beansprucht, Rißbildungen infolge der Verrip- 
pungen sind häufig. Durch Einführung des Leichtme- 
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talles werden diese Schwierigkeiten mit einem Schlage 
beseitigt. Bei Großgasmaschinen kann die Verdich- 
tung wesentlich heraufgesetzt und somit die Leistung 
und die Wirtschaftlichkeit wesentlich erhöht werden. 
Die Abb. 14, 15 und 16 zeigen den 

aus drei Teilen zusammengeschweiß- 

JA ten Kolben eines doppeltwirkenden 
7 Groß-Zweitakt-Dieselmotors, etwa 
fa Bauart M. A. N., für Schiffszwecke. 
2 Während man bei Graugußkolben 
dieser Maschinen in den meisten 
Fällen der Kolbenstange am oberen 

- Ende einen großen runden Flansch 
gibt und an diesen Flansch den 
Kolben mittels Schrauben  be- 
festigt, ist diese Bauart bei Leicht- 
metall infolge der ungleichen Aus- 
dehnung von Leichtmetall und Stahl 
nicht brauchbar. Es muß vielmehr 
eine Verbindung geschaffen werden, 
die eine ungehinderte Ausdehnung 
des Leichtmetallkolbenkörpers zu- 
läßt. Eine ähnliche Bauart wie 
in den Abbildungen 7, 8 und 9 gibt auch hier eine 
brauchbare Lösung. Das Ende der Kolbenstange ist 
mit einem Doppelkegelstumpf versehen. Ein Ring mit 
zwei bolzenförmigen Ansätzen ist über diesen Teil der 
Kolbenstange gesteckt. Von jeder Seite her wird ein 
strammpassender Hilfszapfen mittels Muttern auf den 
Bolzenansätzen des Ringes gegen die Kolbenstange ge- 
preßt, so daß eine solide Doppelkegelstumpf-Verbin- 
dung vorhanden ist. Alle Teile des Kolbens können 
sich frei ausdehnen und zusammenziehen. Es kann 
auch noch eine Kühlung durch Oel vorgesehen werden. 
Weitere Aussichten bietet die neue hochwertige Alu- 
minium-Legierung 
nach dem Verfah- 
ren vonE.Strasser. 
Die nach diesem 
Verfahren herge- 
stellten Alumini- 
umgußstücke stel- 
len in vielen Fällen 
einen vollwertigen 
Ersatz für guten 
Grauguß und teil- 
weise sogar für 
Stahlformguß dar. 
Sollte diese Legie- 
rung sich in jeder 
Hinsicht bewäh- 
ren, so könnte man 
auch bei den Kol- 
ben großer Schiffs- 
ölmaschinen für die Kolbenringe 
tragenden Mäntel ohne Kokillen aus- 
kommen, was die Herstellung wesent- 
lich verbilligen würde. Der Groß-Ver- 
brennungs-Kraftmaschinenbau steht 
durch die Einführung des Leichtmetall-Kolbens vor 


einem neuen Aufschwung. 
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Abb. 14, 15 und 16 U 


Bei den raschlaufenden Boots- und Schiffsölmo- 
toren und Maschinen kann die Einführung des Wälz- 
lagers für die Kurbelwelle einschließlich der Pleuel- 


zapfen Verbesserungen bringen. Man kann die Kurbel- 
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welle, die allerdings aus Chrom-Nickel-Stahl gefertigt 
werden müßte, in den Zapfen härten und die Rollen un- 
mittelbar darauf laufen lassen. 

Die Berliner Kugellagerfabrik A. Riebe, Berlin-Wit- 
tenau, hat Rollenlager mit besonders kleinen Rollen 
herausgebracht zur Verminderung der Fliehkräfte in 
dem Pleuellager. 

Abb. 17 zeigt einen Teil einer vielfach geteilten 
Kurbelwelle nach Hirth mit Rollen der S. K. F.-Norma. 
hat nämlich eine neue geteilte Welle herausgebracht. 
Es ist der Innenring des Rollenlagers an den beiden 
Enden verzahnt, und zwar sind je 24 Zähne vorgesehen. 
Die Kurbelarme besitzen zylindrische Ansätze mit den- 
selben Durchmessern wie der Innenring. Diese An- 
sätze sind ebenfalls verzahnt. Die Kurbelarme und der 
Innenring des Rollenlagers werden durch einen kräf- 
tigen Bolzen mit gezahnter Mutter zusammengespannt, 
so daß eine sehr solide Kurbel entsteht. Man kann 
ungeteilte Außenrin- 
ge und Käfige so- 
wie ein ungeteiltes 
Oelüberleitungsstück | 
verwenden. Durch L 
Bohrungen im Innen- Í 
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gossene Oelüberlei- 
tungsstück ist in 
einer Bohrung der 
Schubstange gehal- 
ten, wozu ein Zapfen 
benutzt wird, auf 
dessen Mantel Rillen 
eingedreht sind, die 
als Labyrinthdichtung 
dienen. In jedem 
Grundlager ist ein 
gleiches Oelüberleitungsstück vorgesehen, welches das 
Oel von einer Verteilerleitung an die Kurbelwelle bringt. 
Die Hirthwelle ist bereits sehr verbreitet und hat sich unter 
den schwierigsten Umständen glänzend bewährt, ihre Le- 
bensdauer scheint sehr hoch zu werden, denn nach mo- 
natelangem Dauerbetrieb waren keinerlei Abnutzungen 
oder Risse festzustellen. Sie kann auch ohne Gewalt- 
anwendung beliebig oft zerlegt und wieder zusammen- 
gebaut werden, ohne die Genauigkeit und Betriebs- 
sicherheit zu stören. Der Werkstoff wird den Bean- 
spruchungen angepaßt. Für die flachen Kurbelarme 
oder Scheiben kann guter S. M.-Stahl genommen wer- 
den, während für die hochbeanspruchten Kurbelzapfen, 
die gleichzeitig Innenringe des Rollenlagers sind, Stahl 
von besonders ausgesuchten Festigkeits- und Härte- 
eigenschaften gewählt wird. Der Bolzen ist nicht auf 
Biegung, sondern auf reinen Zug beansprucht. Als 
Werkstoff wird für ihn zähester Chrom-Nickel-Stahl 
verwendet. Die Zähne des Innenrings und der Naben 
an den Kurbelarmen werden auf Sondermaschinen er- 
zeugt und bei den gehärteten Innenringen aus Kugel- 
lagerstahl auch geschliffen. Die zusammengesetzte 
Welle ermöglicht für die Schubstangenköpfe die Ver- 
wendung von Wälzlagern kleinster Abmessungen. 
Hierin liegt ein bedeutender Vorteil, da die Massen- 
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kräfte in dem Pleuellager ganz wesentlich verringert 
werden, und damit sind die Beanspruchungen bedeu- 
tend herabgesetzt. Die durch die Fliehkräfte ausge- 
wirkten Massenkrálte im Innern eines Wälzlagers im 
Schubstangenkopf sind nicht zu unterschätzen. Ferner 
spielen die eigenartigen Geschwindigkeits-Verhältnisse 
ces Kurbeltriebes eine Rolle. Bei ungeteilten Kurbel- 
wellen müssen die Innenringe über die Kurbelkröpfun- 
gen gekippt werden können. Sie erhalten aus diesem 
Grunde sehr große Durchmesser, infolgedessen sind 
auch die auftretenden Kräfte groß. Man härtet auch 
die Zapfen der Kurbelwelle und läßt die Rollen un- 
mittelbar auf diesen Zapfen laufen. Gegen diese Bau- 
art wird eingewendet, daß der weiche Kern des Einsatz- 
materials wie eine träge Flüssigkeit wirke, auf der die 
gehärtete Schicht gewissermaßen schwimme. Bei den 
hohen spezifischen Pressungen würde das harte Ma- 
terial dann allmählich feinste Durchbröckelungen, Rie- 
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fen und Risse erhalten. Allmählich würde dann die 
gehärtete Schicht immer mehr zerstört werden. M. E. 
ist aber diese Gefahr bei genügender Tiefe der Einsatz- 
Härtung nicht groß, besonders, wenn man die Bean- 
spruchungen nicht zu hoch wählt, also mehrere Rollen- 
reihen vorsieht. 


Fichtel & Sachs verwenden sogar geteilte Außen- 
ringe und sehr lange Rollen ohne Laufkäfige, während 
die Motorenfabrik Deutz-Oberursel bei ihren Boots- 
motoren Typ LM, ungeteilte Lager, aber geteilte Rol- 
lenkäfige verwendet. 


Durch die Einführung der Wälzlager und Leicht- 
metall-Schubstangen wird der mechanische Wirkungs- 
grad des Triebwerkes erhöht, während Leichtmetall- 
Kolben auch noch den thermischen Wirkungsgrad der 
Oelmaschine verbessern, denn Leichtmetalle haben eine 
wesentlich geringere Wärmeaufnahme als Grauguß. 


Fortschritte 
auf dem Gebiet des Unterwasserschall-Signalwesens 


Von Alb. G. Krueger 


Die Membranesender sind berufen, die Glocken 
als Sender für Unterwasserschall-Signale abzulösen. 
Sie gestatten, eine größere Schallenergie auszustrah- 
len als diese und geben einen mehr pfeifenartigen, lang- 
gezogenen Ton, der auf größere Entfernungen durch 
das Wasser hindurchdringt, als die stark gedämpften 
Glockenschláge. Nach längeren versuchsweisen Er- 
probungen sind jetzt bereits zahlreiche derartige Mem- 
branesender auf Feuerschiffen in Gebrauch und be- 
währen sich ausgezeichnet. Beim amerikanischen 
Feuerschiff „Nantucket Shoals" z. B. beträgt die 
Durchschnittsreichweite der Signale jetzt etwa 16 See- 
meilen gegenüber 8 Seemeilen bei Anwendung der 
Glocken. Und bei dem Feuerschiff „Borkum Riff” ist 
nach Einführung des Membranesenders die Durch- 
schnittsreichweite von 4 Seemeilen auf 12 Seemeilen 
gestiegen. Auf Grund dieser ausgezeichneten Ergeb- 
nisse werden immer mehr Stationen mit diesen moder- 
nen Sende-Apparaten ausgerüstet, und zwar gehen ge- 
rade dlie deutschen Behörden hier vorbildlich voran. 
Abb. 9 zeigt eine vollständige Membrane-Sendeanlage, 
bestehend aus einem Oszillator, der Wechselstrom- 
maschine und der Schalttafel. 

Nachdem wir nun die Empfangs- und Sende-Appa- 
rate betrachtet haben, bleibt als Drittes noch das schall- 
übertragenge Medium als Verbindungsglied übrig. Wäh- 
rend wir am Sender und am Empfänger es mehr oder 
weniger in der Hand haben, die günstigsten Bedingun- 
fen herzustellen, entzieht sich der Vorgang der Schall- 
leitung unserem Einfluß. Zu erwarten war von vorn- 
herein zunächst, daß die Schallenergie, die durch eine 
bestimmte Fläche hindurchtritt — man kann auch sagen: 
die Lautstärke, mit der ein Empfänger anspricht —, 
mit dem. Quadrate der Entfernung von der Schallquelle 
abnimmt. Käme nur diese Abnahme in Frage, so 
müßte man, wie eine einfache Rechnung ergibt, den 

on eines Oszillators z. B. über 1000 km weit mit einem 
er beschriebenen Signalempfänger hören können. 


(Schluß) 


Dies ist nun deshalb nicht der Fall, weil auch das Was- 
ser kein vollkommen gleichförmiges Medium bildet. 
Die Hauptursache hierfür sind  Temperatur-Unter- 
schiede. Infolge der mit der Tiefe je nach der Jahres- 
zeit ab- oder zunehmenden Temperatur des Wassers 
ist auch die Dichte und Kompressibilitát, von der ja 
die Fortpflanzungsgeschwindigkeit bedingt wird, in 
verschiedenen Tiefen verschieden, und zwar wird im 
allgemeinen im Sommer die Dichte von der Oberfläche 
nach unten hin zunehmen, während im Winter die Ver- 
hältnisse umgekehrt liegen. Da nun ein Schallstrahl 
beim Uebergang von einem Medium gewisser Dichte zu 
einem anderer Dichte nach dem Medium größerer 
Dichte hin abgelenkt wird, erkennt man leicht, daß die 
Schallstrahlen sich nicht gradlinig ausbreiten werden, 
sondern im Sommer nach unten hin abgelenkt und im 
Boden zum größesten Teil verschluckt, im Winter nach 
oben hin abgelenkt und an der Oberfläche z. T. total 
reflektiert werden. Es istalsoim Sommer mit 
geringeren Reichweitenzurechnen als 
im Winter. Je größer die Temperaturunterschiede 
sind für eine gewisse Tiefe, um so stärker wird der 
Schall abgelenkt, d. h. um so geringere Reichweiten 
sind zu erwarten. Gegen diese Ablenkung hilft, da sie 
von der Schallenergie unabhängig ist, keine Verbesse- 
rung und Vergrößerung der Sende- und Empfangs- 
Apparate. Es läßt sich also leicht einsehen, das für die 
Reichweite der Zustand des schalleitenden Mediums 
weitaus den größten Einfluß hat, und es kann vorkom- 
men, daß mit schlechteren Apparaten größere Reich- 
weiten erzielt werden als mit guten, wenn die Medium- 
verhältnisse günstigere sind. Es ist also durchaus 
falsch, die Güte der Apparate ohne weiteres nach ihren 
Reichweiten zu beurteilen. Ein Vergleich von Apparaten 
ist nur unter denselben Bedingungen, d. h. zur selben 
Zeit und am selben Ort, möglich. 


Unter diesen Umständen ist es schwierig, be- 
stimmte Zahlenangaben zu machen. Doch ergeben 
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diese Erfahrungen für die mit Glocken und alten 
Empfängern erzielten Entfernungen durchschnitt- 
lich 5—6 Seemeilen im Sommer, 10—12 See- 
meilen im Winter. Es sind dies Reichweiten, die 
über die Durchschnittswerte der Luftsignale weit hin- 
ausgehen. Oszillatoren erreichten Reichweiten bis 
zu 100 km. Die Einflüsse des Mediums, die Beschaf- 
.fenheit des Wassers setzen also der Unterwasser- 
Signalisierung gewisse Grenzen, über die man auch 
durch Verbesserung der Apparate nicht wesentlich 
hinauskommen dürfte. Und es ist nötig, daß sich auch 
der Fachmann diesen Umstand klar macht. 
Betrachten wir nun einige neue Anwendungsmög- 
lichkeiten der Unterwasserschallapparate. Da ist es 
zunächst das Problem der Richtungsbestim- 
mung, das man mit bequemeren Mitteln sich zu 
lösen bemühte. Die übliche Methode besteht, wie be- 
reits ausgeführt, darin, daß der Schiffskörper als 
Schallschirm benutzt und durch Kursändern die- 
jenige Lage des Schiffes hergestellt wird, bei der das 
Schallsignal auf Backbord- und Steuerbord-Seite gleich 
stark zu hören ist. In den letzten Kriegsjahren gelang es 
dann, durch die Modifikation des bereits bei den Schall- 
Meßtrupps des Landheeres eingeführten Verfahrens der 
Professoren von Hornbostel und Wertheimer eine 
Methode der Richtungsbestimmung — ohne Kurs- 
änderung — auszubilden, auf die hier näher eingegan- 
gen werden muß. Die Methode greift wieder auf das 
zurück, womit uns die Natur ausgestattet hat, nämlich 
auf die natürliche Fähigkeit des Menschen, mit Hilfe 
seines Gehörorganes Schallrichtungen zu empfinden. 
Und zwar empfindet man nach der Theorie von Horn- 
bostel und Wertheimer direkt die kleinen Zeitunter- 
schiede, mit denen der Schall bei seitlicher Lage der 
Schallquelle an den Ohren ankommt, als Richtungs- 
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Abb.9. Membrane-Sendeanlage bestehend aus dem Oszillator, 
Wechselstrom-Maschine und Schalttafel 


284 


13. MAI 1925 


eindrücke. Je größer die Zeit 
ist, die zwischen dem An- 
kommen des Schalles an den 
beiden Ohren vergeht, um so 
seitlicher erscheint uns die 
Schallquelle. Kommen die 
Schallwellen gleichzeitig an, 
besteht kein Zeitunterschied, 
so erscheint die Schallquelle 
in der Geradeausrichtung. Liegt 
die Schallquelle genau um 90° 
seitlich, so ist die Zeitdifferenz 
gegeben durch den von einem L, 
zum anderen Ohr zurückzu- 
legenden Weg. Für diesen 
Weg ist empirisch ein Wert 
von 21 cm gefunden worden, 
der durch die Schallgeschwin- 
digkeit 33 300 cm dividiert, eine 
Zeitdifferenz von 0,0006 Sek. 
ergibt. Umgekehrt heißt das, besteht ein solcher Zeit- 
unterschied von 0,0006 Sek., so hat man den Eindruck, 
die Schallquelle liege genau seitlich. Jedem Werte 
zwischen 0 und 0,0006 Sek. ist ein bestimmter Grad 
von Seitlichkeit zugeordnet. Diese Zeitunterschiede, 
die den Richtungseindruck bedingen, sind außer von 
der Lage der Schallquelle zur Ohrenbasis abhängig 
von der Größe derselben und der Schallgeschwindig- 
keit in dem Medium. Dies ist, wenn man die Methode 
auf das Hören im Wasser übertragen will, zu berück- 
sichtigen. Würde man im Wasser zwei Empfänger in 
dem normalen Ohrenabstande aufhängen, oder etwa 
den Kopf selbst unter das Wasser tauchen, so würden 
für eine bestimmte Lage der Schallquelle, da ja die 
Schallgeschwindigkeit im Wasser größer ist als in der 
Luft, Zeitunterschiede entstehen, die wesentlich klei- 
ner sind als die für dieselbe Lage der Schallquelle in 
der Luft sich ergebenden, und man würde die Richtung 
falsch empfinden. Um nun dieselben Zeitunterschiede 
wie beim Hören in der Luft entstehen zu lassen, müs- 
sen wir einen „Wasserschädel”, wie der technische 
Ausdruck lautet, schaífen, indem wir den Ohren- bzw. 
Empíángerabstand im Verháltnis der Schallgeschwin- 
digkeiten, d. h. im Verhältnis 1 zu 4,3 vergrößern. 
Man erhält also für das Wasserhören einen Empfänger- 
abstand von 4,3 X 21 — 90 cm. Mit einer solchen, an 
sich schon länger bekannten, auf 90 cm vergrößerten 
Empfängerbasis kann man im Wasser eine Schallquelle 
ebenso leicht und subjektiv richtig lokalisieren, wie mit 
den bloßen Ohren in der Luft. 

Die Methode von Hornbostel und 
Wertheimer besteht nun darin, daß sie 
gestattet, den Winkel, unter dem die 
Schallquelle erscheint, direkt am Apparat 
abzulesen, und zwar geschieht dies durch Rück- 
führung des Seiteneindrucks auf einen Mitteneindruck. 
Das Prinzip ist aus Abbildung 10 ersichtlich. 

Die in der Pfeilrichtung ankommenden Schall- 
wellen haben bis zum Empíánger À einen um die 
Sirecke 4,3 d weiteren Weg zurückzulegen als bis zum 
Empfänger B. Es besteht infolgedessen eine Zeitdiffe- 
renz, die einen Richtungseindruck verursacht. Im vor- 
liegenden Falle würde man, wenn die mit den Emp- 
fängern A und B verbundenen Telephone Tı und T: 
gleich weit von den Ohren Ol und Or entfernt sind, 
einen Rechtseindruck von etwa 30° haben. Entfernt 
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Abb. 10 
Abbór-Apparat, Prinzi 
v. Hornbostel und Werthe 
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man nun das eine Telephon am Ohr 
elwa T, vor Or, so hórt man die 
Schallquelle nach der Mitte wandern, 
da der Zeitunterschied zwischen dem 
Ankommen des Schalles an beiden 
Ohren immer kleiner wird. Ist die 
Verschiebung = d, so wird der Zeit- 
unterschied gerade kompensiert, und 
die Schallquelle erscheint in der 
Geradeausrichtung. Diese Stellung 
läßt sich sehr genau bestimmen. Aus 
der beobachteten Verschiebung d 
der Telephone gegeneinander läßt 
sich dann die wirkliche Schallrichtung 


nach der Formel sin & = 
leicht berechnen. 

Bei den Apparaten sitzen die 
Telephone auf einer durch ein Hand- 
rad über einer mit Schallkanälen 
versehenen Platte drehbaren Scheibe. 
Durch Drehung dieser Scheibe 
können die Schallwege zwischen den 
Telephonen und den Ohren des 
Beobachters verkürzt oder verlän- 
gert und auf diese Weise der Mit- 
telrichtungs-Eindruck gewonnen werden. Hat man 
diesen eingestellt, so kann die wahre Schallrichtung an 
einer mit dem Handrad zwangläufig verbundenen Skala 
direkt abgelesen werden. Mit der 90 cm-Basis ist die 
Methode auf 2—3° genau. Mit vergrößerten Basen 
kann jede beliebige größere Genauigkeit erzielt werden. 


Neben der Richtungsbestimmung ist 
das Problem der Entfernungsbestim- 
mung von besonderer Bedeutung für die 
Schiffahrt. Eine erfolgreiche Methode besteht 
darin, daß man gleichzeitig, von einem Feuerschiff 
etwa, ein drahtloses und ein Unterwasserschall-Signal 
aussendet, und aus der Zeitdifferenz, mit der das 
Schallsignal später auf einem Schiff ankommt, dessen 
Entfernung berechnet, Eine solche Einrichtung besteht 


Abb. 11. Sender-Laboratorium. a der neue Richtungs-Hörapparat 
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Abb. 12. Empflänger-Laboratorium 


z. B. bei dem Borkum-Riff-Feuerschiff. Die Zeichen- 
folge ist derart, daß die Zahl der funkentelegraphischen 
Punkt-Zeichen, die man bis zum Eintreffen des Unter- 
wasserschall-Signals hört, die Entfernung direkt in See- 
meilen angibt. Neben dem Feuerschiff Borkum - Riff 
werden in nächster Zeit noch weitere Feuerschiffe der 
Nordsee diese Einrichtungen zur Abgabe von kombi- 
nierten drahtlosen und Unterwasserschall-Signalen zur 
Abstandsbestimmung erhalten. 

Außer den bisher beschriebenen Anwendungs- 
möglichkeiten des Unterwasserschalles ist in neuerer 
Zeit ein weiteres, sehr viel versprechendes Anwen- 
dungsgebiet gefunden worden, nämlich das der Tie- 
fenbestimmung. Zweifellos ist das Lot eines der 
wichtigsten Hilfsmittel, das die Schiffahrt beim An- 
steuern der Küsten im Nebel ver- 
wendet. Die Unterwasserschall- 
technik ist seit langem bemüht, das 
unbequeme und zeitraubende Loten 
mit den bisherigen Mitteln zu er- 
setzen durch ein schnelleres und 
bequemeres Verfahren mit Hilfe von 
Unterwasserschallwellen. Diese Auf- 
gaben sind jetzt gelöst, und zwar 
in zwei prinzipiell voneinander ver- 
schiedenen Formen: dem Fall-Lot 
und dem Echo-Lot. | 

Das Fall-Lot benutzt kleine 
Bomben, die in das Wasser geworfen 
werden, mit einer bestimmten Ge- 
schwindigkeit pro Sekunde fallen 
und beim Auftreffen auf dem Meeres- 
grund detonieren. Den Augenblick 
der Explosion kann man durch Ab- 
hóren mit Hilfe des normalen Unter- 
wasserschall-Empfangsapparates zeit- 
lich genau fixieren. Man hat nun 
nichts anderes zu tun, als die Zeit 
zwischen dem Eintauchen der Bombe 
im Wasser und dem Hören der Ex- 
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plosion zu messen und diese Zeit mit der Sinkgeschwindig- 
keit der Bombe zu multiplizieren, um die Wassertiefe zu 
finden. In der Praxis werden die Lotbomben für eine 
Sinkgeschwindigkeit von 2 Metern pro Sekunde gebaut. 
Stellt also z. B. mit einer Stoppuhr zwischen dem Mo- 
ment des Eintauchens der Bombe und dem Moment 
des Hórens der Explosion eine Zeit von 12% Sekunden 
fest, so weiß man, daß die Wassertiefe 25 Meter be- 
trägt. 

Die Methode läßt an Einfachheit nichts zu wün- 
schen übrig; besondere Apparate brauchen überhaupt 
nicht eingebaut zu werden, da die Empfänger-Anlage 
bei den meisten Schiffen an Bord ist. Zweifellos wer- 
den die Fall-Lote auf kleineren Schiffen, die sich voll- 
kommenere und kostspieligere Apparate nicht be- 
schaffen kónnen, wertvolle Dienste leisten. 


Idealer sind jedoch die Methoden, die mit Schall- 
echo arbeiten. Der Gedanke, die Tiefe des Meeres da- 
durch zu bestimmen, daß man die Zeit mißt, die der 
Schall braucht, um von der Oberfläche zum Meeres- 
grunde und wieder zurück zur Oberfläche zu gelangen, 
ist schen etwa 20 Jahre alt. Erst in letzter Zeit ist es 
jedoch gelungen, brauchbare Apparate zur Ausführung 
dieser Echolot-Methode zu entwickeln. Es sei hier nur 
als Vertreter der Apparate, die nach diesem Prinzip 
arbeiten, auf das Behmsche Echolot, Anschus- Echolot 
und das neue automatische Echolot, wie es die Sub- 
marine Signal-Corporation in Boston und die Atlas- 
Werke in Bremen entwickelt haben, hingewiesen. 

Die Schwierigkeit bei allen Echolot-Apparaten 
liegt darin, daß sehr kurze Zeiten gemessen werden 
müssen. Wenn man bedenkt, daß der Schall im Was- 
ser etwa 1500 m pro Sekunde zurücklegt, also 1% m 
in !/ıooo Sekunde, so erkennt man, daß Vorrichtungen 
zur Messung der Zeit erforderlich sind, die mindestens 
1/1090 Sekunde zu messen gestatten, wenn man Genauig- 
keiten der Tiefen von % m erreichen will. 

. A Der neue Apparat, das ,Fathometer'", der Atlas- 
Werke benutzt zur Schallaussendung besondere Plat- 
tensender die am Schlingerkiel befestigt werden. Zur 
Aufnahme dienen Spezial-Empfänger, die in der Bord- 
wand angebracht sind und in Verbindung mit einem 
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Anzeige-Apparat auf der Brücke stehen. Nach Ein- 
schaltung der ganzen Apparatur sendet der Sender in 
schneller Folge Schallimpulse aus, die nach der Reflck- 
tion am Meeresboden die Empfänger erregen und an 
der Skala des Anzeige-Apparates an der betreffeaden 
Stelle, die der Tiefe entspricht, einen Lichtzeiger auf- 
leuchten lassen. Die einzelnen Schallimpulse folgen 
sich so rasch aufeinander, daß man den Eindruck einer 
dauernden Anzeige hat. Bis zu Tiefen von 200 m 
erfolgt diese optische Anzeige automatisch. Bei 
größeren Tiefen wird das Echo abgehört und die Stel- 
lung des Lichtzeigers an der Skala abgelesen, bis zu 
der er beim Hören des Echos gelangt ist. Der Apparat 
scheint die endgültige Lösung des Problems des Echo- 
lotes darzustellen, insofern, als er die für die Handels- 
schiffe in Frage kommenden Tiefen bis zu 200 m dau- 
ernd automatisch auf der Brücke ablesbar er- 
scheinen läßt, ohne daß irgendeine andere Bedienung 
der Apparatur nötig ist, als das einfache, einmalige 
Einschalten. 


So sehen wir, wie der Unterwasserschall nicht nur 
für das Ansteuern der Signalstationen durch die Rich- 
tungsbestimmung der Signale, für die Abstandsbestim- 
mung durch die Kombination mit drahtlosen Signalen 
verwendet werden kann, sondern auch als letzte An- 
wendung die Bestimmung der Meerestiefen in einfach- 
ster und bequemster Weise gestattet. 


Diese drei Anwendungsmöglichkeiten zusammen 
machen den Unterwasserschall zu einem der wich- 
tigsten Hilfsmittel für die Navigation im Nebel. 

Die Abbildungen 11 und 12 zeigen die Spezial- 
Laboratorien der Atlas-Werke. 


Bei dem Wiederaufbau unserer Han- 
delsflotte müssen wahrlich alle Mittel 
angewandt werden, die geeignet sind, 
noch Vorhandenes zu schonen und das 
Neue zu schützen. Die Mittel, die uns 
die Unterwasserschall-Technik an die 
Hand gibt, sind hier zweifelsohne an 
erster Stelle zu nennen und dürften 
noch mehr als bisher ein gern benutz- 
tes Werkzeug des Nautikers werden! 


Die Werkstattbearbeitung des Drahtseils und seine 
Verwendung in der Schiffahrt 


Die wichtigsten Zugorgane, welche dem Schiffbau 
ebenso wie anderen Gewerben Jahrhunderte hindurch 
zur Verfügung standen, waren Haníseil und Kette. Erst 
seit verhältnismäßig kurzer Zeit hat man durch Einfüh- 
rung des Drahtseils auch die besonderen Eigenschaften 
des Eisen- und Stahl-Drahtes für den Zweck dieser 
Zugorgane dienstbar gemacht. Wenige Jahrzehnte 
haben genügt, das Drahtseil zu einem unentbehrlichen 
Hilfsmittel für die Aufnahme und Uebertragung von 
Zugkräften zu machen, und heute ist eine große In- 
dustrie mit der Herstellung von Drahtseilen für die ver- 
schiedenartigsten Verwendungszwecke dauernd be- 
schäftigt. 

Schon in den zwanziger Jahren des vorigen Jahr- 
hunderts zeigte sich das 


Bestreben die wertvollen 


" Eigenschaften des Drahtes zum Ersetzen des Hanftau- 


werks zu verwerten. 

Anfang der vierziger Jahre führte Theodor Guil- 
leaume auch für Drahtseile den Kreuzschlag ein, bei 
welchem Drähte und Litzen wie beim Hanfseile in 


 entfegengesetzter Richtung geschlagen sind. Gleich- 


zeitig versah er die Seile, um ihnen eine größere Leh- 
nigkeit zu geben, mit Hanfeinlage (siehe Abbildung 1). 

Für das im Dienste der Schiffahrt verwendete 
Drahttauwerk ist der Kreuzschlag die herrschende Kon- 
struktion geworden. 

Zunächst diente dieser Fortschritt nur den Inter- 
essen des Bergbaues und es vergingen Jahre, bis der 
Schiffbau sich zur Einführung des Drahtseiles ent- 
schloß. Wann das erste Drahttau zu Wasser ging kann 
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nicht mit Sicherheit festgestellt werden. In Deutsch- 
land scheinen die ersten Versuche ausgangs der fünf- 
ziger Jahre stattgefunden und darin bestanden zu 
haben, daf man in dem am Schornstein vorbeifüh- 
renden Stage ein Ende Drahttau an der Stelle einfügte, 
wo das Hanístag durch die dem Schornstein entstró- 
mende Hitze schnell verbrannte. 


Erst das folgende Jahrzehnt führte zu einer um- 
fangreicheren Benutzung des Drahtes für die Zwecke 
der Schiffahrt. In den ersten Jahrzehnten nach der 
Erfindung der Drahtseile bildete Eisendraht das allei- 
nige zur Verfügung stehende Material, später trat ge- 
härteter Bessemer Stahldraht hinzu. Es war erklärlich, 
daß der Schiffbau bei der bisher dem Drahtseile gegen- 
über geübten Vorsicht verblieb und, anstatt eigene 
Versuche mit Stahldrahtseilen vorzunehmen, zunächst 
das bereits erprobte Eisendrahtseil einführte. 


Die Beanspruchung, welcher das stehende Tauwerk 
ausgesetzt ist, bleibt, sobald letzteres einmal steif ge- 
holt ist, unverändert dieselbe. Der geringe Spannungs- 
nachlaß, welcher durch allmähliches Recken des Taues 
entstehen kann, wird beim Anholen der Talje wieder 
ausgeglichen, und der Winddruck vermag das Tau nicht 
zu überlasten. Auf der ganzen Länge zwischen den 
Tampen findet nur eine Zugbeanspruchung statt, und 
nur an den Tampen selbst unterliegt das Tau einer Bie- 
gungsbeanspruchung, durch die zum Zweck der Be- 
festigung des Steifholens erforderliche Anbringung von 
Dodshoften, Augen oder dergl. Aber auch hier ist ein 
Wechsel in der Art der Beanspruchung der einzelnen 
Querschnitte ausgeschlossen. Diese günstigen Verhält- 
nisse mußten den ersten Entschluß zur Anwendung 
von Drahtseilen wesentlich erleichtern, und die äußerst 
günstigen Resultate hatten die allgemeine Einführung 
des Eisendrahttaues für das stehende Gut der Take- 
lage zur Folge. 

In Deutschland war es die Firma Felten & Guil- 
leaume, Carlswerk A.-G. (welche auch heute noch 
eine führende Stellung auf dem Gebiete der Draht- 
seilerei einnimmt), der es in den sechziger Jahren nach 
langen und kostspieligen Versuchen gelang, Gußstahl- 
drahtseile in so vorzüglicher Qualität anzufertigen, daß 
die Königlichen Bergämter nicht zögerten, diese Seile 
auch für die Personenförderung zu konzessionieren. 
Allmählich eroberten sich die Gußstahldrahtseile alle 
Gebiete, und im Jahre 1883 wurden sie durch eine 
Verfügung des Reichsmarineamtes auf Anregung der 
Firma Felten & Guilleaume für das stehende Gut der 
Kaiserlichen Marine ausschließlich eingeführt. 

Gußstahldraht findet Verwendung mit einer Bruch- 
festigkeit, die sich in Abstufungen von 80 bis 250 kg für 
das Quadratmillimeter Querschnitt bewegt, vorwie- 
gend wird das Material mit 120 bis 130 oder 130 bis 
140 kg Festigkeit verarbeitet, in welcher der Gußstahl- 
draht die höchste Zähigkeit und Biegsamkeit mit 
gleichmäßiger Bruchfestigkeit und Elastizität und einer 
Elastizitätsgrenze von 80 bis 85 % vereint. 

Die beim stehenden Gute erzielten günstigen Re- 
sultate führten bald zu einer umfangreicheren Verwen- 
dung des Drahttauwerkes für weitere Schiffsbedürf- 
nisse, Manche Verwendungszwecke ließen die Benut- 
zung des Drahttaues ohne weiteres zu, da besonders 
ungünstige Beanspruchungen des Materials dabei nicht 
zu befürchten waren. Dahin gehört die Verwen- 
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dung als Stander für Bootsdavits, Sonnensegelstreck- 
tau, Stroppen, Geländerdurchzüge, Jakobsleitern und 
dergl.. während zu Aufzug- und Kranseilen, Taljenláu- 
fern, Mastwinkern, Transmissionsseilen u. a. m. Kon- 
struktionen in Anwendung kommen konnten, welche 
bereits außerhalb des Schiffsbaues erprobt waren. Die 
Verwendung von Stahldrahttrossen als Verhol- und Fest- 
machleinen, Schlepp- und Ankertrossen erforderte da- 
gegen eigne Erfahrungen. 

Um die starke Biegungsbeanspruchung der Drähte 
an den Pollern zu vermindern, mußten letztere einen 
größeren Durchmesser erhalten. Anfangs glaubte man, 
den dafür erforderlichen Platz nicht hergeben zu 
können, nachdem man sich aber über dieses Bedenken 
hinweggesetzt und stärkere Poller eingeführt hatte, 
war das Drahttau auch als Verhol- und Festmachleine 
am Platze. Zum Schutze gegen das Abscheuern der 
Drähte, namentlich an scharfen Kanten, versieht man 
diese Taue, ebenso wie die Hanftaue an der gefähr- 
deten Stelle mit einer Schutzbekleidung, Takelung ge- 
nannt. Bei den Schlepp- und Ankertrossen vermeidet 
man das Abscheuern vollständig, indem man die vor- 
handenen Ankerketten an die Trossen anschäkelt und 


Abb. 1 


soweit ausstreckt, daß sich die ganze Trosse außen- 
bords befindet. Um die für das Seil gefährlichste aller 
Beanspruchungen, die ruckweise Belastung, möglichst 
zu vermeiden, darf das Anziehen beim Schieppen nur 
allmählich erfolgen. Als Ankertrosse wird das Draht- 
seil in solchen Fällen bevorzugt, in welchen die ge- 
ringere Raumbeanspruchung im Verhältnis zur Kette 
und die leichtere Handlichkeit von besonderem Werte 
sind, z. B. bei den Torpedofahrzeugen und den Pontons 
der Pioniere. 

Das zur Ausrüstung eines Schiffes gehörige Draht- 
tauwerk unterliegt in hohem Maße der Einwirkung der 
feuchten Luft und des Regens, ein Teil desselben wird 
sogar beim Gebrauche jedesmal vollständig durchnäßt. 
Es ist daher der Gefahr des Rostens in solchem Maße 
ausgesetzt, daß seine Ablegung fast immer auf Rostbil- 
dung zurückzuführen ist. Eine Abnutzung infolge na- 
türlichen Materialverschleißes beim Gebrauche ist so 
gut wie ausgeschlossen und die Lebensdauer des in der 
Schiffahrt verwendeten Stahldrahttauwerkes kann da- 
her verlängert werden, wenn es gelingt, das Rosten des 
Stahldrahtes zu verhindern oder zu verlangsamen. 

Das erste Mittel hierbei bietet die eingangs be- 
reits erwähnte Verwendung verzinkter Drähte. Die 
Zinkhülle hält die Feuchtigkeit von dem Stahldrahte 
ab und bietet infolge ihrer größeren Widerstandsfähig- 
keit gegen Oxydation den Hauptschutz des Drahtes. 
Darunter befindet sich an der Oberfläche des Drahtes 
eine beim Verzinken sich bildende Legierung von Zink 
und Stahl, deren Bedeutung vor allem in der innigen 
Verschmelzung beider Metalle liegt, welche das Ab- 
springen des Zinkes verhindert. 

Einen vollkommenen Schutz gegen Rost vermag 
auch das Verzinken der Drähte nicht zu gewähren. 
Man muß daher bestrebt sein, der Feuchtigkeit den 
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Zutritt zum Draht von vornherein móglichst zu ver- 
schließen und, wo dies nicht angeht, durch sorgfältige 
Behandlung ihre schädliche Wirkung abzuschwächen. 
Das Drahttauwerk ist daher öfters nach vorhergehen- 
dem sorgfältigem Trocknen mit Leinöl 
abzureiben, und wenn es nicht in 
ständigem Gebrauche ist, möglichst 
luftig aufzubewahren. 

Ueber die Zweckmäßigkeit der 
gebräuchlichen Konstruktionen für 
die verschiedenen Arten des Schiffs- 
tauwerkes begegnet man noch immer 
verschiedenen Ansichten. Jedes 
Schiffstau muß unbedingt eine solche 
Lehnigkeit besitzen, daß es die Bie- 
gungsbeanspruchungen, denen es ausgesetzt ist, ohne 
Gefahr ertragen kann. Die Lehnigkeit aber hängt ab von 
der Weichheit und Biegungsfähigkeit des Materials, von 
der Schlagart des Seiles, der geringeren oder stärkeren 
Hanfeinlage und von der Dicke der verwendeten 
Drähte, 

In der Auswahl des Materials ist die Drahtseil- 
technik beschränkt, weil einige Hauptvorzüge des 
Drahttauwerks für die Schiffahrt, geringe Raumbean- 
spruchung, Handlichkeit und geringe Windfläche, die 
Verwendung von. Stahldraht hoher Festigkeit zur Vor- 
aussetzung haben. Die Verwendung weichen Mate- 
rials würde diese Vorteile ganz oder teilweise besei- 
tigen. Die Schlagart ist durch die Erfahrung ebenfalls 
festgelegt, es ist diejenige Art des Kreuzschlags, welche 
man allgemein als Trossenschlag bezeichnet. Man kann 
durch Anwendung des Kabelschlag die Lehnigkeit 
wohl erhöhen, aber dann ergeben sich für gleiche Be- 
lastungen erheblich höhere Seildurchmesser als beim 
Trossen-Schlage, so daß auf die erwähnten Vorzüge 
des Drahttauwerkes ebenso verzichtet werden müßte, 
wie bei der Verwendung weichen Materials. Die Ein- 
lage von Hanfseelen, welche gleichfalls die Lehnigkeit 
erhöht, findet ohnehin bei jeder der genannten Schlag- 
art statt. Es bleibt sonach nur in der Bestimmung der 
Drahtstärke ein größerer Spielraum frei und da die 
Lehnigkeit eines Drahttaues in umgekehrtem Verhält- 
nisse zur Dicke der Drähte steht, also bei dünnen 
Drähten größer, bei dicken geringer wird, so lag die 
Versuchung nahe, in der Verwendung dünner Drähte 
so weit wie möglich zu gehen. 

Sehr zweckmäßig, zugleich im Interesse der Leh- 
nigkeit wie der Lebensdauer, ist die Verwendung dik- 
kerer Drähte in den äußeren und 
dünnerer Drähte in den inneren 
Drahtlagen der Kardeele. Aber 
gerade bei dieser Anordnung hat 
man mehrfach zu Drähten von so 
außerordentlich geringem Durch- 
messer gegriffen, daß ihre Wider- 
standsfähigkeit gegen Rost unver- 
hältnismäßig gering war. Das Ideal 
ist, dieser Gesamt- Bruchfestigkeit 
der einzelnen Drähte möglichst nahe 
zu kommen und nicht mehr an 
dieser einzubüßen, wie durch die statische Abnahme 
infolge des Dralls, hervorgerufen durch tangentiale 
Beanspruchung der Drähte, bedingt ist. 

Außer den direkt für den Schiffsbetrieb erforder- 


lichen Drahttauen gibt es noch eine ganze Anzahl von 


Abb. 2. Querschnitt 
eines verschlossenen 
Drahtseiles 


Abb.3. Querschnitt 
eines flachlitzigen Draht- 
seiles 
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Drahtseilen für die mannigfaltigsten Zwecke der Schiff- 
fahrt, für welche die vorerwähnten Konstruktionen 
nicht anwendbar sind. Erwähnt seien hier die Peil- 
und Lotleinen. 


Die Ausrüstung der Schiffe mit Drahttauwerk ıst 
natürlich je nach der Größe und dem Zwecke der Fahr- 
zeuge verschieden, jedoch ist der qualitative Unter- 
schied im Vergleich zu dem quantitativen nur gering, 
und die Art der Verwendung der Drahttaue als ste- 
hendes und laufendes Gut, als Schlepp- und Anker- 
trossen, Verhol- und Festmachleinen und dergl. ist bei 
kleinen Flußschiffen im großen und ganzen dieselbe wie 
bei den größten Seeschiffen. Die Benennungen der 
einzelnen Taue sind allerdings nicht immer dieselben, sie 
weichen sogar auf den verschiedenen Flüssen vonein- 
ander ab, dagegen ist der Flußschiffahrt die Bezeich- 
nung der Seilstärke nach dem Umfange ebenso eigen- 
tümlich wie der Seeschiffahrt. In der Binnenschiffahrt 
hat aber das Drahtseil noch für besondere Zwecke 
Verwendung gefunden, welche die Seeschiffahrt nicht 
kennt, nämlich bei den Tauerei- und Fáhreinrichtungen. 

In Deutschland ist 
die Tauerei auf dem 
Rheine in Betrieb 
zwischen Oberkassel 
und Bingen. Die 
Felten & Guilleaume 
Carlswerk A.-G. hat 
für diese fast sámt- 
liche Seile geliefert 
und besitzt die nóti- 
gen großen Einrich- 
tungen, um derartige 
Seile in jeder unbe- 
grenzten Länge her- 
zustellen. Das Draht- 
seil wiegt etwa 7 kg 
pro Meter, dieses 
Gewicht ist nötig, damit es im Betriebe nicht auf eine 
allzulange Strecke aus dem Wasser gehoben wird, was 
beim Durchfahren von Kurven wichtig ist. 


Das Seil liegt in der Flußrichtung und in dem Fahr- 
wasser auf dem Grunde des Stromes, es läuft seitwärts 
am Taue in einer Schleife über ein System von 3 Schei- 
ben, von denen die mittlere, die sogenannte Klappen- 
trommel, angetrieben wird. Durch die auf ihr ent- 
wickelte Reibung hebt der Tauer das Seil und zieht 
sich an ihm nebst seinem Anhang den Strom hinauf, 
wobei sich das ablaufende Seil am Hinterteil des 
Schiffes wieder auf das Flußbett senkt, Kohlen- und 
Zeitersparnis sowie das Schleppen schwerer Lastzüge 
sind die hieraus resultierenden Vorteile. 


u 
m Darts web 


Abb. 4. Querschnitt eines armierten 
Bleirohres 


Beispielsweise schleppt ein Tauer von 180 PS auf 
dem starken Strome des Mittelrheines am Seile eben- 
soviel wie ein Raddampfer von 900 PS. 


Drahtseile verschlossener Konstruktion sind aus 
Formdráhten hergestellt, welche mit ihren Außen- 
flächen derartig aneinanderschließen, daß sich ein 
nahezu vollständig metallischer Querschnitt ergibt. 
(Abb. 2.) Nur im Innern, zunächst dem Seelendraht, 
sind Runddrähte angeordnet, weil das Seil sonst zu un- 
biegsam werden würde. Die mittleren Drahtlagen sind 
aus keilförmigen Drähten hergestellt, während die 
äußeren Lagen von Fassondrähten von etwa Z-för- 
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migem Querschnitt bestehen. Infolge ihrer Quer- 
schnittsform greifen die Drähte der äußeren Lage so in- 
einander, daß sie sich gegenseitig festhalten und selbst 
im Falle eines Drahtbruches den gebrochenen Draht 


=. En ee ! | 
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Abb. 5. Die beiden größten, für den Panama-Kanal gebauten 
Schwimmkrane der Welt, mit Carlswerkdrahtseilen ausgerüstet 


am Heraustreten aus seiner Lage verhindern. Die fast 
ganz glatte Oberfläche der verschlossenen Seile ver- 
hindert das Hängenbleiben einzelner Drähte an den 
Felsen und verlangsamt den durch Scheuern auf dem 
Kanalgrunde bewirkten äußeren Verschleiß der Drähte. 
Zudem sind die Zwischenräume zwischen den einzelnen 
Formdrähten so winzig, daß sie dem Wasser den Ein- 
tritt in das Seilinnere nicht gestatten, wodurch die 
inneren der Kontrolle entzogenen Drähte vor dem 
Rosten geschützt sind. Ein verschlossenes Seil verhält 
sich gegen Rosten ebenso wie ein massiver Stab, bei 
welchem die Rostbildung nur an der Oberfläche an- 
setzen kann, und da letztere stets zugängig ist, so ge- 
nügt eine einfache Besichtigung des Seiles zur Fest- 
stellung etwaiger Rostschäden. 


Drahtseile verschlossener Konstruktion werden 
auch mit gutem Erfolge beim Fährbetriebe benutzt, 
z. B. als Leitseile bei Eisenbahn- und anderen Tra- 
jekten, so bei den Eisenbahntrajekten Oberkassel— 
Bonn und Spyk—Welle auf dem Rheine, bei Combos 
auf der Donau u. a. m. 


Zu demselben Zwecke, wie die von einer hohen 
Entwicklung der Drahtseiltechnik zeugenden ver- 
schlossenen Seile benutzt der Fährmann in dem Spiral- 
seile zugleich auch die einfachste aller Seilkonstruk- 
tionen. Das runddrähtige Spiralseil gestattet die Ver- 
wendung von Drähten sehr hohen Durchmessers, 
welche vom Rost nicht so schnell zerstört werden wie 
dünne Drähte. Man kann auch diese Seile ebenso wie 
die verschlossenen wieder als Kardeele benutzen und 
miteinander verseilen, jedoch geben nur solche Ver- 
wendungszwecke dazu einen Anlaß, welche Seile von 
einer Bruchfestigkeit erfordern, die aus Gründen der 
Fabrikation mit einem einfachen Spiralseile nicht mehr 
erreicht werden kann. Die für Leitseile wichtige Ver- 
wendung sehr dicker Drähte würde bei Litzenseilen 
geringerer und mittlerer Beanspruchung ausgeschlossen 
sein. 


Für Zugseile im Fährbetriebe wird zumeist der be- 
kannte Trossenschlag angewendet; für Winden und 
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Kranseile verwendet man häufig flachlitzige Drahtseile. 


(Abb. 3.) 


Wie schon der Name erkennen läßt, haben die ein- 
zelnen Kardeele einen flachen, ovalen Querschnitt, 
statt des kreisförmigen der älteren Konstruktionen. 
Die ovale Form der Kardeele erhält man durch Anord- 
nung eines flachen Seelendrahtes, um welchen die ein- 
zelnen Drahtlagen der Reihe nach geschlagen werden. 
Das flachlitzige Seil liegt mit einer viel größeren me- 
tallischen Oberfläche auf, als das rundlitzige und ist 
daher dem Verschleiße weniger als dieses ausgesetzt. 
Seine Anwendung empfiehlt sich daher in solchen 
Fällen, in welchen mit einer starken Abnutzung der 
äußeren Drahtlage gerechnet werden muß. 


Eine besondere Art des Drahttauwerkes bilden die 
Schwimmtrossen, d. s. Drahtseile, deren spezifisches 
Gewicht durch die Verbindung mit Korkstücken soweit 
erniedrigt wird, daß sie im Wasser nicht untergehen. 
Man benutzt dieselben als Scheibenschlepp-Trossen, 
sowie zu Fluß- und Hafensperren. Die Korkstücke 
werden entweder über das Drahtseil geschoben, so daß 
sie mit demselben eine einheitliche Trosse bilden, oder 
sie werden zu einem selbständigen Schwimmkörper ver- 
einigt, an welchem die eigentliche Drahttrosse befestigt 
wird. In letzterem Falle kann man jeden der beiden 
Teile für sich allein auswechseln, ohne den anderen 
Teil seinem Dienste zu entziehen. Von den bisher ge- 
nannten Verwendungsarten durchaus verschieden ist 
die Benutzung des Drahtseiles zur Umwicklung von 
Dampfrohren. Die kupfernen Dampfleitungen erhalten 
durch die Umwicklung eine erhöhte Widerstandsfähig- 
keit gegen inneren Ueberdruck und sind daher halt- 
barer, als nicht umwickelte Rohre, zugleich verhindern 
sie bei etwaigem Platzen des Rohres das Umherfliegen 
der Metallstücke. 


Anders als bei den Dampfleitungen, aber auch zum 
Zweck des Rohrschutzes verwendet man das Drahtseil 
in dem armierten Bleirohr für Wasserleitungen. 
(Abb. 4) Das Bleirohr wird mit einem genau ange- 


Abb.6. Werft-Hammerkran auf der Germaniawerft in Kiel, 
mit Cariswerkdrahtseilen ausgerüstet 


paßten Hohlseile der bereits geschilderten verschlos- 
senen Konstruktion umgeben und dadurch gegen äußere 
mechan'sche Verletzungen geschützt. Gleichzeitig er- 
hóht sich aber auch seine Widerstandsfähigkeit gegen 
inneren Druck. 
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Die armierten Bleirohre werden vorteilhaft be- 
nutzt, wo die Leitung durch Wasserläufe geführt wer- 
den muß, in welchen sie der Gefahr der Verletzung 
durch Anker, Ruder oder dergleichen ausgesetzt sind. 
Die ersten von Felten & Guilleaume hergestellten Rohre 
dieser Konstruktion mit einer lichten Weite von 50 mm 
sind durch das sogenannte Y in Amsterdam im Jahre 
1897 verlegt worden, ferner durch den Sund bei Kopen- 
hagen u. a. und haben sich gut bewährt. Derartige 
Rohre eignen sich auch vorzüglich zur Versorgung von 
Inselleuchttürmen oder der im Hafen ankernden Schiffe 
mit Trinkwasser. 

Ehe Drahtseile mit Maschinen hergestellt wurden, 
war ihre Länge begrenzt durch die Länge der zur Ver- 
fügung stehenden Seilerbahn. Seit Einführung der Ma- 
schinenseilerei lassen sich Drahtseile in jeder transport- 
fähigen Länge herstellen. Die Seilerei-Maschinen ar- 
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Lage gebracht und erleiden infolgedessen bei der Be- 
lastung eine ähnliche Beanspruchung auf Biegung und 
Torsion, welche ihre Zugfestigkeit beeinträchtigt. Dazu 
kommt als zweiter Grund, daß die Prüfung sich nie auf 
die ganze Seiláünge erstrecken kann, sondern daß 
immer nur kurze Seilenden in die Prüfmaschine ein- 
gespannt werden können. Diese kurzen Seilenden wer- 
den zum Zwecke der Prüfung an den Enden aufge- 
spreizt und gewöhnlich in Seilköpfe eingegossen. Es 
ist aber, selbst bei der sorgfältigsten Ausführung des 
Abschneidens und Eingießens, unmöglich, die einzelnen 
Drähte ganz genau ihrer Länge im Seil entsprechend zu 
fassen; es wird stets eine, wenn auch nur geringe Ver- 
änderung der freien Längen der Drähte untereinander 
eintreten und zu mehr oder weniger ungleichen Bean- 
spruchungen der letzteren führen, welche das Resultat 
ungünstig beeinflussen. Die Festigkeit eines kurzen ab- 


Abb. 7. Bergung des brasilianischen Dampiers „Avare” mit Drahtseilen des Carlswerks 


beiten durchaus selbsttätig und mit so großer Ge- 
nauigkeit, daß die fertigen Seile stets die vorher be- 
stimmte Festigkeit aufweisen, wie die Versuche, welche 
mit jedem Seile vorgenommen werden, beweisen. Die- 
ses Resultat kann aber nur erreicht werden, wenn die 
Drähte schon vor der Verseilung einer sorgfältigen Prü- 
fung unterzogen, und sofern sie auch nur einer Bedin- 
gung nicht genügen, von der Verwendung ausgeschlos- 
sen werden. Nach der Fertigstellung des Seiles findet 
wiederum eine Prüfung statt und zwar zumeist unter 
Aufsicht eines Abnahmebeamten. Nach den Bestim- 
mungen des Germanischen Lloyd kann diese Prüfung 
sowohl mit den Seilen selbst, als auch mit den einzelnen 
Drähten erfolgen. In ersterem Falle wird die Bruch- 
festigkeit eines Seilstückes auf der Zerreißmaschine 
festgestellt, wird dagegen eine Prüfung der einzelnen 
Drähte vorgenommen, so wird verlangt, daß die Festig- 
keit derselben multipliziert mit der Gesamtzahl der in 
der Trosse enthaltenen Drähte, die geforderte Bruch- 
festigkeit des Seiles um mindestens 10 % übersteigt. 
Diese Forderung erklärt sich aus zwei Gründen. Die 
Drähte werden durch die Verseilung in eine spiralige 


geschnittenen Seilstückes wird also stets geringer sein, 
als die des ganzen Seiles. 

Für die Zähigkeit des Materials, welche neben der 
Zerreißfestigkeit ebenfalls geprüft werden muß, stellt 
der Germanische Lloyd die Bedingung, daß der zu prü- 
fende Draht sich 8 mal um sich selbst wickeln und dann 
wieder gerade strecken láBt, ohne zu brechen. 

In der gewissenhaften Durchführung der Prüfung 
liegt die größtmögliche Gewähr sowohl für die Ver- 
wendung fehlerfreien Materials, als auch für die tadel- 
lose Ausführung der Verseilungsarbeiten. Mängel, 
welche sich trotzdem im Gebrauche ergeben, sind da- 
her fast ausnahmslos in Gründen zu suchen, welche 
außerhalb der Fabrikation liegen, sei es in der Wail 
einer für den Zweck des Seiles ungeeigneten Konstruk- 
tion, sei es in fehlerhaften Einrichtungen für die Seil- 
verwendung oder in unrichtiger oder nachlässiger Be- 
handlung der Seile. Die Wahl der richtigen Konstruk- 
tion und der zweckmäßigsten Gebrauchseinrichtungen 
wird sich durch Vereinigung der Erfahrungen des Fa- 
brikanten und denen des Verbrauches für jeden Fall 
leicht ermöglichen lassen. 
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Berichtigung 


zum Aufsatz: „Der kompressorlose Viertakt-Schiffsdieselmotor der M. A. N." 


Auf Seite 216 der Nummer 7 vom 8. April 1925 
sind durch ein Versehen die beiden Kurventafeln 
Abb. 5a und Abb. 5b unrichtig gebracht worden. Die 


n«245 


Leser werden gebeten, die an der genannten Stelle 
enthaltenen Kurventafeln als ungültig und dafür die 
beiden nachstehenden als gülti zu betrachten. 
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Abb. 5a Abb. 5b 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 
Die Anwendung der Admiralitáts- oder Ln 
Leistungskonstanten für Auswertungs- Drs = 
zwecke von Prob efahrtsergebnissen für ebenfalls gleiche Geschwindigkeitsgrade Vs//D;: 
V 
Von Dr.-Ing. K. Schafíran | Miro 
Bei der Nachprüfung und Auswertung von Probefahrts- Vm — Schiffsgeschwindigkeit in m/Sek.; 
ergebnissen von Schiffen macht man in der Praxis meistens W-V T 
von den von Froude eingeführten sogenannten Leistungs- EPS — EET 7 — effektive Schlepp-Pferdestárken. 
3js - 3 
oder Admiralitátskonstanten Ci — D ` * Gebrauch und J. W- V. - EPS. 15 
nimmt dabei an, daß die Widerstands- und Antriebsverhält- 0,5144 
nisse des Fahrzeuges günstig sind, wenn diese Ausdrücke EPS _ c Häiä _ C, 
hohe Werte erreichen. Es bedeuten hierbei D das Deplace- D'^ ' 75 
ment in Tonnen oder Kubikmetern, Vs die Schiffsgeschwin- Auch hierbei į b daB diese K te C EPS 
digkeit in Knoten und IPS die indizierte Leistung der uen.AerserisE-z8 betonen, dal «diese INonstante esu 


Dampfmaschine in Píerdestürken. Die betreffende Formel 
läßt sich bekanntlich, wie in folgendem nachgewiesen wer- 
den soll, aus dem Newtonschen Aehnlichkeitsgesetz ableiten, 
welches besagt, daß bei Schiffen und Schiftsmodellen, die 
einander in ihren Formen und Konstruktionsverháltnissen 


P das heit, 


gleiche Wiederstánde (genau genommen nur gleiche Formwider- 
stánde) W (in kg) pro Tonne Deplacement D bei gleichen 


genau ähnlich sind, gleiche Widerstandsgrade 


Geschwindigkeitsgraden , f 


VD | 
bei denjenigen korrespondierenden Geschwindigkeiten Vs. 
welche sich verhalten wie die sechsten Wurzeln aus den 
Deplacements oder wie die Quadratwurzeln aus den Längen 
der verschiedenen Fahrzeuge. 


Es bestehen daher zunächst die Beziehungsgleichungen: 


Vs 
oder VL vorliegen, das heißt 


SE 
Vs 


6 7C, 


wobei c, und cz einander eindeutig zugeordnete Konstanten 
bedeuten. Multipliziert man diese beiden Gleichungen mit- 
einander, so erhált man die neue Konstante 


bei einander vollkommen ähnlichen Schiffen verschiedener 
absoluter Größe wieder nur bei gleichen Geschwindigkeits- 


V 
graden — eine wirkliche Konstante sein wird. Um der- 


selben jedoch wenigstens für einen beschränkten von diesen 
gleichen Geschwindigkeitsgraden abweichenden Ge- 
schwindigkeitsbereich allgemeineren Wert zu sichern, muß 
berücksichtigt werden, daß die Widerstände W eines Schif- 
fes bis zur won, ökonomischen Grenzgeschwindigkeit 
je nach der Wellenlage zum Fahrzeuge mehr oder weniger 
mit dem Quadrat der Geschwindigkeiten und demzufolge die 
effektiven Schlepp-Pferdestärken EPS mit den dritten Po- 
tenzen derselben zunehmen. Es ist nach obigem 
EPS = C,. D's 
Vs 
D'is 
V!’=c,}-D':; 
EPS C. 
23 Di. dé = e? = C; oder 
VERA 
Ds. Vs? _ l (C. 
EPS C. 
gleich Leistungskonstante des Fahrzeuges bezogen auf die 
effektiven Schlepp-Pierdestärken EPS für einen gewissen 
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beschränkten Geschwindigkeitsbereich von z— . Die abge- 
bremsten Propellerpferdestárken sind VD 

WPS SCH SE , 
i 
y gleich Gesamtwirkungsgrad der Propulsion. 
D?,. V 
Fr eis 


gleich Leistungskonstante bezogen auf die abgebremsten 
Wellenpferdestárken. Die indizierten Maschinenpferde- 
stärken sind IPS — WPS nm; 
m = gleich mechanischer Wirkungsgrad der Maschine, 

SCH 3 
ES "es = Ci gleich Leistungskonstante bezogen auf 
die indizierten Maschinenpferdestärken IPS. Diese letztere 
Leistungskonstante liefert nun, entsprechend ihrer Ablei- 
tung, für das betreffende Fahrzeug aber nur für einen be- 


stimmten Geschwindigkeitsgrad S d. h. für eine bestimmte 
VD 
Geschwindigkeit V« und ein bestimmtes Deplacement D 
einen relativen Maßstab zur Beurteilung seines Gesamtgüte- 
grades nicht allein bezüglich der Widerstandsverhältnisse, 
ausgedrückt im Widerstande pro Tonne Deplacement (dem 
Widerstandsgrade), sondern auch bezüglich der Antriebsver- 
háltnisse, bestimmt durch den Wirkungsgrad der Propulsion 


= E und den mechanischen Wirkungsgrad der Ma- 


S WPS 


hi l MEC 
schinenanlage "em IPS 


Wie bereits erwähnt, hat die Leistungs- oder Admirali- 
Ds Vs? 
IPS 


ten Anwendungsbereich, als sie, selbst für den Fall, daß das 
Schiff immer mit dem gleichen Deplacement D fährt und 
selbst unter der Voraussetzung, daß die Werte von g und 
"m annáhernd konstant bleiben (was auch nicht immer zu- 
treffen wird), genau genommen, nur für eine bestimmte Ge- 
schwindigkeit wirklich konstant sein wird und für andere 
Geschwindigkeiten und demnach andere Geschwindigkeits- 


tátskonstante C; — insofern nur einen beschränk- 


Vs 
grade ;— andere Werte aufweisen wird, und zwar aus dem 


Grunde, weil die Widerstánde des Fahrzeuges in der Regel 
mit einer anderen Potenz als mit dem Quadrat der Ge- 
schwindigkeiten anwachsen und demzufolge die indizierten 
Pferdestárken der Maschine mit einer hóheren als der drit- 
ten Potenz derselben zunehmen. Weist dasselbe Schiff nun 
außerdem noch einen anderen Tiefgang und daher anderes 
Deplacement D auf, so wird es, selbst bei derselben Ge- 
schwindigkeit Vs mit einem anderen Geschwindigkeitsgrad 


6,_ 
VD 
Leistungskonstante haben kënnen, ganz abgesehen davon, 
daB das Fahrzeug mit dem angenommenen kleineren oder 
größeren Tiefgange und daher kleinerem oder größerem 
Deplacement in seinen Formen mit dem Schiff von dem ur- 
sprünglichen Deplacement nicht mehr im Aehnlichkeitsver- 
hältnis steht, so daß die Ger für die Ableitung der 
Leistungskonstanten, námlich das Newtonsche Aehnlichkeits- 
gesetz, für diese Fälle nicht mehr besteht. Infolgedessen darf 
man auch für ein und dasselbe Schiff, welches bei verschiedenen 
Tiefgängen und Deplacements fährt, selbst für dieselben 
Geschwindigkeiten von vorne herein keine gleichen 
e D; - Vs? 
Leistungskonstanten IPS 


üblichen praktischen Auswertung von Probefahrtsergeb- 
nissen recht deutlich durch starke Streuungen in den be- 
treffenden Werten bemerkbar macht. Kommt hier noch 
hinzu, daß die Geschwindigkeitsfeststellung, z. B. bei Fahrten 
im Golfstrom eine ungenaue gewesen ist, so geben die als 
Funktion der Geschwindigkeiten ermittelten und aufgetra- 
32! 3 
genen Leistungskonstanten Ci = 22. S: oft ein verzerrtes 
Bild über die Antriebsverháltnisse des Schiffes, weil die 
Werte von Ci mit den dritten Potenzen der (falsch gemes- 
senen) Geschwindigkeiten variieren und daher prozentual 
ganz bedeutend größere Streuungen aufweisen müssen, selbst 


fahren und schon aus diesem Grunde nicht die gleiche 


erwarten, was sich bei der 
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wenn die unrichtig ermittelten Geschwindigkeiten nur ver- 
hältnismäßig wenig von den wahren, relativ zum ruhigen 
Wasser vorhandenen abweichen. So würde z. B. eine um 
3% falsch gemessene Geschwindigkeit bereits einen Unter- 
schied von fast 10 % ín der p gegenüber 
ihrem Wert bei richtiger Geschwindigkeitsfeststellung aus- 
D'5 . Vs? 
— - eigentlich den Zu- 
IPS eig ch den Z 
sammenhang zwischen Deplacementsgröße, Geschwindigkeit 
und indizierter Maschinenleistung charakterisieren soll, so 
geht daraus hervor, daß dieselbe nach obigem eine recht 
unsichere Basis liefert, wenn man umgekehrt die auf Grund 
von falschen Geschwindigkeitsmessungen auf der Probefahrt 
ermittelten Werte für einen bestimmten vorliegenden Fall 
verwenden würde, d. h. zu dem Zweck für eine bestimmte 
zu erreichende Geschwindigkeit V« des betreffenden Fahr- 
zeuges oder eines diesem ähnlichen von Deplacement D die 
erforderliche indizierte Maschinenleistung IPS zu errechnen. 
Bis zu einem gewissen Grade kann dem vorhin erwáhn- 
ten Mangel der Leistungskonstanten abgeholfen werden, 
wenn man dieselbe auf Grund des Newtonschen Aehnlich- 
keitsgesetzes in folgender Form ableitet. Da bei ähn- 
lichen Fahrzeugen die Widerstände (genau genommen aller- 


machen. Da nun die Formel Ci — 


W 
dings nur die Formwiderstánde pro Tonne Deplacement! D 


bei korrespondierenden Geschwindigkeiten, d. h. solchen, 
die sich verhalten wie die Quadratwurzeln aus den Längen 
der Schiffe, konstant sind, so bestehen die beiden Bezie- 
hungsgleichungen 


W 
D = C4; 
v. 
VL = C$, 
EPS — W- Vm. We 15- EPS. 
15 Vm 
Vm = 0,5144 - Vs; 
15. EPS 
Dë, ec. 
/ 0,5144. V, 
EPS 0,5144 
LU EE ore = C. 


D.V: as "D 


: 
Dividiert man diese Gleichung durch = = Ca, so erhält man 


= Lech oder 
D V,? 1 


L EPS Gei ^ 

gleich einem neuen Wert für die Leistungskonstanten, be- 
zogen auf die effektiven Schlepp - Pferdestärken EPS; da 
IPS — EPS 


N * Yim 


wirkungsgrad der Propulsion und Y%m = Lee der mecha- 
nische Wirkungsgrad der Maschine in gewissen beschränkten 
Grenzen für ein und dasselbe Schiff wieder als annähernd 
Va? 
ip 
Ce °) ° ìm = Ci gleich einer Leistungskonstanten, bezogen 
auf die indizierte Maschinenstärke IPS, wobei wohl zu be- 


achten ist, daß die Werte von Ce = D Vs? 
L IPS 
Konstanten für gleiche Geschwindigkeitsgrade VL ähnlicher 


der Gesamt- 


‚ wobei die Größen von v, = —— 


konstant angenommen werden mögen, so is 


nur wirkliche 


Schiffe sein werden, im übrigen aber genau so wie die zu- 
D'5- Vs?’ 


IPS 
Maßstab zur Beurteilung nicht nur der Widerstandsgrade 


erst abgeleiteten Konstanten Ci = einen relativen 


5 (d. h. der Widerstánde der Fahrzeuge pro Tonne Depla- 


cement), sondern auch ihrer Antriebsverháltnisse liefern. 


3 
Xr haben nun entsprechend ihrer Ab- 


L IPS 
leitung unter Berücksichtigung des Geschwindigkeitsgrades 


Die Werte von 
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V den Vorteil, daß sie für ein und dasselbe Schiff, wel- 


ches auch bei verschiedenen Tiefgängen und demzufolge 
verschiedenen Deplacements im wesentlichen immer dieselbe 
Länge aufweist, Anspruch auf allgemeinere Gültigkeit be- 

; D'5. V,? 
anspruchen kónnen, als die Werte von - DE 


; die genau 


Vs 
genommen nur für gleiche Geschwindigkeitsgrade ;— gelten 


und bei anderen Tiefgängen und anderen Deplacements des- 
selben Fahrzeuges, bei denen bei den gleichen absoluten 
Geschwindigkeiten Vs eben andere Geschwindigkeitsgrade 
vorliegen, oft stark variieren können. Letzteres ist bei den 


V : 3 . 
Werten von SES nicht, oder wenigstens nicht in dem 


gleichen Maße der Fall, weil bei verschiedenen Schiffstief- 
gängen und Deplacements desselben Fahrzeuges für die 
gleichen absoluten Geschwindigkeiten Vs infolge der immer 


Vs 
gleichen Schiffslänge L die Geschwindigkeitsgrade VL kon- 


stant bleiben. Aus dem gleichen Grunde kann man in den 
Leistungskonstanten für ein und dasselbe Schiff, das bei 
verschiedenen Tiefgängen und Deplacements fährt, die 
Werte von L auch ganz fortlassen und dieselben auf die 


.V.3 
Form bringen: C& = AN allgemein gültig zur Kennzeich- 


IPS 
nung auch der Gütegrad e für das vorliegende Schiff und 
alle mit diesem gleich langen nicht nur bei gleichen 


Geschwindigkeitsgraden Vi sondern auch bei gleichen ab- 


soluten Geschwindigkeiten Vs. Dividiert man nämlich die 
für bestimmte Werte von Vs gültigen und über diese auf- 


durch Nal, so erhält man die 


‚ durch welche das Verhältnis der effek- 


getragenen Werte von 
* s 
IPS 

tiven Transportleistung, d, h. fortbewegtes Deplacement mal 
Transportweg pro Zeiteinheit zu der aufgewandten Maschi- 
nenleistung an indizierten Pferden und in weiterem Sinne 
zu dem Kohlenverbrauch wie schließlich auch zu den An- 
triebskosten des Fahrzeuges zum Ausdruck kommt. Hier- 
auf ist vom Verfasser in seinem Vortrag über „Systematische 
Versuche mit Handelsschiffsmodellen", Jahrbuch der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft 1921, S. 208, ausführlicher ein- 
gegangen worden. Im übrigen haften aber den zuletzt abge- 


Werte von 


3 . V.3 

leiteten Leistungskonstanten LE und u ähnliche 
" e GH D'ls - V4? 

Mängel an, wie der zuerst kritisierten "mes ' wodurch 


ihr allgemeiner Wert ebenfalls herabgemindert wird, selbst 
wenn man von denselben nur bei gleichen Geschwindigkeits- 


fraden ` - Gebrauch macht. Bei verschiedenen Tiefgángen 


eines und desselben Fahrzeuges stehen die Formen des letz- 
teren nàmlich nicht mehr im genauen Aehnlichkeitsverhált- 
nis zueinander, so daß damit die Grundlage für die Ablei- 
tung der Leistungskonstanten, d. h. des Newtonschen Aehn- 
lichkeitsgesetzes, eigentlich auch nicht mehr anwendbar ist. 
Außerdem werden auf der Probefahrt unrichtig festgestellte 
Geschwindigkeiten ebenfalls erhebliche Streuungen in den 
Ds und prove verursachen, da die Ge 
L IPS S chen, da die 
schwindigkeiten hierin mit den dritten Potenzen auftreten. 
Die beiden letzteren Werte für die Leistungskonstanten sind 
:..V.3 
jedoch dem zuerst ermittelten Wert von Ci = 2 a 


insofern überlegen, als sie gemäß ihrer Ableitung wenigstens 
für ein und dasselbe Schiff (von konstanter Länge) bei 


V 
Vr und demzufolge glei- 


Werten von 


gleichen Geschwindigkeitsgraden 


chen absoluten Geschwindigkeiten Vs auch bei verschie- 
denen voneinander unwesentlich abweichenden Tieígüngen 
und Deplacements Anspruch auf annähernde Uebereinstim- 
D'5 . Vs? 
mung machen können, was bei den Werten von Ci = - is t 
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aus dem Grunde nicht der Fall sein wird, weil dieselben 


eigentlich nur bei gleichen Geschwindigkeitsgraden Gees £el- 


ten und daher auch bei ein und demselben Schiff, das bei 
verschiedenen Tiefgängen fährt, nie bei gleichen Werten 
von Vs miteinander in Vergleich gesetzt werden dürften. 
Nach obigem würde es bei der Auswertung von Probe- 
fahrtsergebnissen für ein und dasselbe Schiff, welches unge- 
fáhr immer mit dem gleichen Deplacement und der gleichen 
Maschinenstärke fährt, wenn auch nicht absolut richtig, so 
doch am einfachsten und immer noch am zweckmäßigsten 


D. Vs? 
IPS 


machen, welche, wie bereits erwähnt, bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten naturgemäß zwar keine wirkliche Kon- 
stante sein wird, die aber besagt, daß die indizierten 
Pferdestárken IPS für einen gewissen beschränkten Bereich 
von Geschwindigkeiten Vs im wesentlichen mit den dritten 
Potenzen der letzteren zunehmen und im übrigen annähernd 
direkt proportional den Deplacements D sind. Macht nun 
ein Schiff von bestimmten Deplacements verschiedene Reisen 
unter gleichen Verhältnissen immer unter Aufwand einer 
und derselben EE, so ist es gar nicht anders 
möglich, als daß bei ruhigem Wetter und unbewegter See 
relativ zum stromlosen Wasser auch immer ein und dieselbe 
Geschwindigkeit erreicht werden muß. Wenn dies durch 
die in der Praxis vom Bordpersonal geführten Maschinen- 
journale in der Regel nicht festgestellt wird, so bleibt nur 
die Schlußfolgerung übrig, daß entweder das Wasser nicht 
stromlos oder Seegang und Sturm vorhanden gewesen sein 
wird, oder, was meistens der Fall sein wird, daß die Ge- 
schwindigkeit ungenau festgestellt worden ist. Da diese 
falsch gemessenen Geschwindigkeiten in den Werten für 


Gebrauch zu 


sein, von der Leistungskonstanten 


mit ihrer dritten Potenz 


D-V,? 
die Leistungskonstanten -— : 


IPS 
zum Ausdruck kommen, so werden diese notwendigerweise 
prozentual gerechnet oft außerordentliche Streuungen auf- 
weisen und ein verzerrtes Bild über die Antriebsverhältnisse 
liefern. Diesem Umstand kann bis zu einem gewissen Grade 
abgeholfen werden, wenn man die betreffenden Leistungs- 
konstanten in der Form va = Vs. y 
stanten in IPS s IPS 
druck bringt. Dieselben mußten unter den vorhin erwähnten 
Voraussetzungen (stromloses Wasser, ruhiges Wetter und 
unbewegte See usw.) für ein und dasselbe Schiff in gewissen 
beschränkten Grenzen selbst bei verschiedenen Deplace- 
ments und indizierten Pferdestärken Konstanten bedeuten 
und die gegenseitige Abhängigkeit der betreffenden drei in 
Betracht kommenden Größen für praktische Zwecke genau 
genug kennzeichnen. Die indizierte Maschinenleistung IPS 
sowie das mittlere Deplacement D sind nun bei Probefahrten 
mit ziemlicher Sicherheit festzustellen, nicht so die Ge- 
schwindigkeiten Vs mit dem gleichen Genauigkeitsgrade. 
Aus diesem Grunde dürfte es sich empfehlen, zur Ermitt- 
lung der wahren Schiffsgeschwindigkeiten Vs die in den 


Maschinenjournalen angegebene zunächst als Funktion der 


zum Aus- 


Werte von = oder besser als eine solche von 
/ IPS aufzutraden und im letzteren Falle durch die 


Schwerpunktslage dieser so dargestellten Punkte vom Ur- 
sprunge aus eine gerade Linie zu ziehen, wodurch auf der 
Probefahrt unrichtig gemessene Geschwindigkeiten sofort als 
solche erkenntlich sind und von der weiteren Auswertung 
ausgeschlossen werden können. Die betreffende Gerade für 
die mittleren wahren Geschwindigkeiten ist Aus dem Grunde 
durch den Ursprung zu ziehen, weil bei E — 0, bei 
der Maschinenleistung Null naturgemäß auch die Fahrtge- 
schwindigkeit gleich Null sein muß, ausgenommen bei Fahr- 
ten im Golfstrom, wo bei den Fahrten mit Strom bei dem 


a 
Wert 15 = 0 der Wert von Vs schon gleich dem Be- 


trad der Stromgeschwindigkeit ist und bei Fahrt gegen Strom 
den gleichen Betrag im negativen Sinne ausmacht. Im 
letzteren Falle würden sich für die Geschwindigkeitswerte 
zwei um den doppelten Betrag der Geschwindigkeit des 
Stromes parallel zueinander liegende Punktreihen ergeben 
und die wahren Geschwindigkeiten relativ zum ruhigen 
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Z Nr £/4523 


Hierzu Tabelle 1 


Moschinen - Konstrukhionsdaten : 

JPS * 4200 indizierlen Pferdeslorken, 
Ily 75 Touren pro Minute, 
Heızfiwche der Kessel 1075 gm; 
Kesseldruck 14,5 Alm. 
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H 


e / os | 
Konstruktiondaten des Schiffes : 


Fropellergafen : Bi ! 

Anza^M ger Schrovben a * 2 , L Lange Jon * 13947 m 

Durchmesser D -4900 "n MÉ ` o e 75 * 

S/eigung H -= 5700(5900) "Im. WI Breste Za > 

Mlugelzahl Z* 4 ONCA |. 7Ziefgong T = 8534 ” 

FTachenverhalfnis Ada e d | 

` SES ARE d | Jjegfacemen/ Aan * 16430 m’ 
| Ober Moche F = 4205 m° 
Houpsponttiache $ = 15448 » 


Abb. 1 


Wasser auf der Mittellinie zwischen beiden liegen. Von 
diesen Betrachtungen müssen naturgemäß die Verhältnisse 
bezüglich der Geschwindigkeitsuntersuchungen bei Fahrten 
mit und gegen Seegang sowie mit und gegen Sturm. von 
verschiedener Stärke als ganz unkontrollierbar vollkommen 
ausgeschlossen werden. 

Zur Kennzeichnung des in obigem in Vorschlag gebrach- 
ten Auswertungsverfahrens von Probefahrtsergebnissen sind 
in Tabelle 1 die aus den Maschinenjournalen von 6 ver- 
schiedenen Reisen eines Doppelschraubendampfers W, ent- 
nommenen mittleren Betriebsresultate zusammengestellt und 
zwar außer den indizierten Maschinenpferdestärken IPS, 
Schraubenumdrehungen, Slips und Geschwindigkeiten Vs in 
kn auch die zugehörigen Deplacements und Schiffstiefgänge. 
Die Konstruktionsdaten des betreffenden Fahrzeuges waren 
die folgenden: 


Länge zw. den Loten Lpp = 139,47 m 


Die beiden vierflügeligen Schrauben hatten einen Durch- 
messer von D — 4,90 m, eine Steigung von H — 5,70 m und 
ein Fláchenverháltnis von Aa/A = ca. 38%. Die Maximal- 
leistung der Maschine betrug IPS — 4200 indizierte Pferde- 
Mn bei der Konstruktionstcurenzahl von ns — 75 pro 

inute. 


In Spalte 9 der Tabelle 1 sind nun aus den Probe- 
fahrtsresultaten die in den einzelnen Fällen erzielten Ad- 


me 


miralitáts- oder Leisturgskonstarten Ci = IPS 


führt, Wie daraus zu ersehen, weisen die letzteren Werte 
von Ci — 195,7 bis 227,9, d. s. Unterschiede bis zu 15,5 95, 
auf. Bei dem Schwesterschiff W, des obigen Fahrzeuges 
schwankten die entsprechenden Werte von G nach Ta- 
belle 2, Spalte 9, zwischen 208,9 und 271,9, so daB hierbei 
sogar Unterschiede in den Leistungskonstanten von ca. 30 % 


aufge- 


Breite auf den Spanten QUOQOE DA B — 1750 m vorlagen. Die Ursache en Streuungen in den 
Tiefgang o a ow Sea. = 8,534 m h , UR ; 
Deplacement auf Spanien . . . ... Dsp = 16430 cbm ERLEIDEN TON IPS EC EES 
Benetzte Oberfläche . . . .. ... F = 4205 m? darauf zurückgeführt werden, daß die Geschwindigkeiten V: 
Eingetauchte Hauptspantfläche . . . . Xj = 151,48 m? falsch angegeben sind oder daß die Fahrzeuge die einzelnen 
Völligkeitsgrad des Deplacements. . . 3 = 0,7%. Reisen bei verschiedenen Wetter- und Seegangsverhält- 
Tabelle 1. 
Doppelschraubendampier W 1. Probefíahrtsergebnisse. 
1 | 2 | 3 4 | s | e | * | s | 9 
Deplace-| Vs = : i . — sc 
Nr. Reisen Tiefgang mno Gerbe See, JEE E i D?5 - Vs? 
von: nach: in Fuß Jin Tonnen kn B. B. | St. 1 B. | B. B. | Ss) | IPS 

1 Bremerhaven — Yokohama 26—87 15 440 10,48 164 | 177 | 704 | 71,5 3 650 0,6184 195,7 

2 [|Yokohama  — Bremen 23'—8^ 13 530 11,4 10,2 9,7 | 713 | 709 3 650 0,6485 227,9 

3 Bremen — Yokohama 23'—10^*| 13880 11,77 10,4 | 10,4 | 71,1 | 71.1 4 140 0,668 217,5 

4 \Yokohama  — Bremen 24'—0"^ 14 000 11,56 109 , 11,2 | 705 ! 705 4 090 0,664 219,4 

5 | Bremerhaven — Buenos Aires | 21'—5"^ 12 320 11,74 12,8 | 11,7 | 73,0 | 72,0 3 960 0,6852 217,8 

6 Buenos Aires — Bremerhaven | 26'—2^ 15 470 11,01 | 160 | 14,8 | 71,0 | 701 3 760 0,6248 220.4 
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| 
vl zum %4524 


Doppelschraubendampfer UR2. 
r Auswertung der Frobefahrlsergebnisse . 


Hierzu Tabelle 2 


Moschinen - KonsfruKtiansaafen : 
JPS * 4200 ındızıerten Pferdeslorken: 


S na, * 75 Touren pro Minute, 
Herz flache der Kessel 1075 gm, 
hesselorurkt 14,5 Atm. 

S Prope/fergafen : 

Anzohl der Schrouben a= 2 NS 
Durchmesser D * 4900 "Im DS 
JS/egung H * 5700/5900)"m V oU. ^. 6 

al ` F'uge/za// Z * 4 DAS 

ZS Flüchenverhalms Ae: 38% . 

PN Pd 

$ : 

R 

NO 
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Konsitrukhionsdoten des Schiffes: 


ne Zonge Ip * 12997 m 
Breite Ban: 1150 - 
Tielgong 7 x 8534 * 
Deolocemen! Zen e 16430 m i 
Ober ache F e 420 m? 
Hoyofsponloche BR: 15448” 
d = 2790 


Abb. 2 


nissen ausgeführt haben. Dies geht deutlich daraus hervor, 
wenn man nach Maßgabe der Diagramme Abb. 1 und 2 
Z. No. 24/4523 und 24/4524 die Geschwindigkeiten Vs als 


doc 
Funktion der Werte von H PS aufträgt und durch die 


Schwerpunktslage dieser Punkte nach dem Ursprung des 
Diagramms eine gerade Linie legt, durch welche die mitt- 
leren Betriebsverhältnisse des Schiffes gekennzeichnet wer- 
den. Wie daraus zu ersehen, machen sich in diesem Falle 
die Probefahrten mit unrichtig angegebenen Geschwindig- 
keiten sofort bemerkbar und können von den weiteren 
Untersuchungen ausgeschlossen werden. Die gerade Linie 
dagegen liefert die Grundlage für den Zusammenhang zwi- 
schen Deplacement, Maschinenleistung und Fahrtgeschwin- 
digkeit bei mittleren Betriebsverkältnissen im Bereich der 
bei den Probefahrten eingehalteren Deplacements.  Ange- 
nommen, das Schiff soll bei einem Deplacement von D — 
13000 t mit IPS — 4000 indizierten Pferdestárken fahren, so 


à | SES 
liegt in diesem Falle ein Wert von V SÉ = y e. 
6,75 vor, der nach den Diagrammen Abb. 1 und 2 eine Ge- 


schwindigkeit von Vs — 11,81 kn ergibt. Bei Ausnutzung 
der vollen Konstruktionsleistung der Maschine von IPS = 
4200 indizierten Pferdestárken und Einhaltung des vollen 
Konstruktionsdeplacements des Schiffes von D = 16 430 m? 


3/ re 3/ 45 
beträgt der Wert von pm = 420 _ 0,635 und die 


16430 
zu erwartende mittlere Geschwindigkeit Vs = 11,12 kn. 


Zusammenfassung: Die übliche Art der in der 
Praxis vorgenommenen Auswertungen von Probefahrtser- 
£cbnissen von Handelsschiffen muß in den sogenannten Ad- 


Vs? 


D'A, 

IPS 
meistens unrichtig gemessenen Geschwindigkeiten ein, ver- 
zerrtes Bild über die Antriebsverhältnisse der Fahrzeuge 
liefern. Es wird «in Verfahren in Vorschlag gebracht, auf 
Grund dessen es möglich ist, zunächst die wahrscheinlichen 
Geschwindigkeiten relativ zum stromlosen Wasser bei ru- 
hidem Wetter und unbewegter See zu ermitteln und darauf- 
hin den Zusammenhang zwischen Deplacement, Maschinen- 
stärke und Fahrtseschwirdigkeit zu kennzeichnen. 


miralitáts- oder Leistungskonstanten wegen der 


Tabelle 2. S 
Doppelschraubendampfer W 2. Probeiahrtsergebnisse. 
n RS dE da? |. 3 | i 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 
] . Deplace-| Vs = . p. Min.l m: C; 
Nr. Reisen Tiefgang | ment Geschw. MEE ET pt D'i- Vs? 
a IPS 


nach: in Fuß lin Tonnen 


1 Hamburg  — Yokohama 26—11” į 15630 11,0 3 700 0.619 224,8 
2 ||Yokohama — Hamburg 25'—11*^| 14970 11,03 3 900 0,639 208.9 
3 [|Bremen — Cuba-Galv. | 21——3* 12 210 11,85 3 190 0.677 233.0 
4 [|Galvast. — Bremen 23.—'1" 13 710 11.72 4 010 0,664 215,9 
5 [Bremen — Buenos Aires | 23°-—0* | 13330 | 12,73 4270 | 0,6866 | 271.9 
6 |BuenosAires — Bremen 25'—2" 14 770 11,10 3 880 0,6405 212.5 
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Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeltschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-AufsBtzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


„Raby Castle", von der Caledon Shipbuilding and En- 
gineering Co., Dundee, für die Lancashire Shipping Co., Li- 
verpool, erbaut. L. ü. a. 125,80 m, B. 15,92 m, H. 11,28 m. 
Tragfähigkeit 8100 t bei 7,77 m Tiefgang. 4900 B.-R.-T. Das 
Schiff ist als Shelterdecker mit drei durchlaufenden Decks 
nach Isherwood gebaut und mit fünf Laderäumen versehen, 
es wird angetrieben durch einen achtzylindrigen einfach- 
wirkenden North-Eastern-Werkspoor-Motor mit 730 mm 
Zylinderbohrung und 1300 mm Kolbenhub, der bei 92 min. 
Umdrehungen 3000 IPS (2200 WPS) leistet. Die Zylinder 
ruhen auf Ständern von A-Form und sind mit der Grund- 
platte durch durchgehende Zugstangen verbunden. Einsatz- 
zylinder und Deckel bestehen aus einem Stück und sind 
nachgiebig in den Kühlmantel eingesetzt. Zwischen Mantel 
und Ständer sitzt ein Zwischenstück, nach dessen Losnahme 
der Kolben bei unterer Totpunktlage frei zugänglich ist. Am 
unteren Ende des Zylinders ist eine Kolbenstangen-Stopf- 
buchse. Am Vorderende der Maschine ist ein dreistufiger 
Hauptkompressor angekuppelt. Die Pumpen für Kolbenküh- 
lung, Schmieröl und für die Bilge werden durch Schwing- 
hebel angetrieben. Für Zylinder- und Kolbenkühlung wird 
Seewasser benutzt. Sämtliche Hilfsmaschinen mit Ausnahme 
des Hilfskompressors und der Oelumwälzpumpe, für die ein 
Hilfskessel Dampf von 7 at liefert, werden elektrisch ge- 
trieben. Strom liefern drei Dieseldynamos, 1 X 65 kW und 
27 100 kW. Ein kleiner handgetriebener Kompressor kann 
Luft für den Betrieb des ólgefeuerten Kessels liefern, so daB 
auch bei Verbrauch des Luftvorrates der Betrieb wieder in 
Gang gesetzt werden kann. Bei der Standprobe wurde ein 
Oelverbrauch von 0,183 kg/WPS-Stunde erzielt. Auf der 
Probefahrt mit dem leeren Schiff wurden mit 2400 IPS bei 
85,85 Umdr./Min. 10,9 kn erreicht, mit 2750 IPS bei 92,5 
Umdr. 11,9 kn. Die Abgase hatten Temperaturen von 270 
und 310° C. Bei 30 Umdrehungen, die dem Schiff schon nicht 
mehr die zum Manóvrieren erforderliche Fahrt gaben, arbei- 
teten noch alle Zylinder einwandírei. (The Engineer, 24. 
April 1925, S. 458; Engineering, 24. April 1925, S. 508. 
Photo vom Schiff und Maschinenanlage, Pläne vom Motor- 
raum und Motor. 3 S.; The Motorship, Mai, S. 54. 11 Pho- 


tos, Pláne von Schiff und Maschinenraum. 6 S.) 


Schwimmende Getreideheber für London ,Legion" und 
„Phalanx“, geliefert von der East Ferry Road Engineering 
Works Co. Ltd., London. Die Fahrzeuge haben die Abmessun- 
gen: Lánge zw. d. Loten 18,3 m, Breite im Deck 9,5 m, Breite im 
Boden 8,53 m, Seitenhóhe 3,50 m, Tiefgang 2,08 m. Die zwei- 
zylindrige Luftpumpe hat 1028 mm Kolbendurchmesser und 
381 mm Hub, sie wird getrieben durch einen vierzylindrigen 
Beardmore-Speedwell-Motor von 394 mm Zylinderdurch- 
messer und 483 mm Hub, der bei 188 min. Umläufen 230 WPS 
leistet. Durch Aufladen kónnen 275 WPS erzielt werden, 
und die Drehzahl kann je nach den Anforderungen der zu 
fórdernden Getreideart zwischen 20 v. H. und 30 v. H. un- 
ter der genannten Drehzahl geregelt werden. Das übliche 
Vakuum ist 200—230 mm Quecksilbersáule, es kann aber bis 
auf 280 mm gesteigert werden. Zwischen Motor und Pumpe 
ist ein Schwungrad von 2,13 m Durchmesser. Elektrische 
Energie liefert eine 40 kW-Motordynamo mit 300 Umdrehun- 
gen. Das Getreide wird angesaugt durch vier Saugrüssel mit 
Rohren von 150 mm Durchmesser, die über Hosenrohre zu 
zwei Auslegerrohren von 10,7 m Lánge und 230 mm Durch- 
messer am oberen, 255 mm Durchmesser am unteren Ende 
führen. Die Nocken der Ausleger können getoppt, außer- 
dem kënnen zur Erzielung der gewünschten Hóhenlage die 
unteren Rohrenden an drei, je um 3 m entíernten Oefínun- 
gen im Getreideaufnehmer befestigt werden, und ferner 
können die kleinen Saugerohre nach Bedarf um 3 m ver- 
längert werden. Von dem Aufnehmer fällt das Getreide in 
den Staub-Zyklon und dann aus einem Füllrumpf durch ein 
elektrisch getriebenes Becherwerk zur Wage, von der aus 
es zu einem Gurtíórderer gelangt, der es weiter auf ein an- 
deres Schiff oder an Land bringt; es kann auch abgesackt 


werden. Das Becherwerk hat 180 t, der Gurtförderer 150 t 
Stundenleistung. Die metazentrische Hóhe des Hebers, der 
eine Höhe von 20,1 m über Deck hat, beträgt 1,17 m, wenn 
die Brennstofftanks gefüllt sind und kein Getreide im Heber 
ist; 0,74 m, wenn die Brennstofftanks leer und der Heber 
betriebsmäßig mit Getreide gefüllt ist. Bei den Erprobungen 
ergab sich eine mittlere Stundenleistung von 115 t, mit 
Spitzen von 135 t. Bei 115 t Stundenleistung war die Lei- 
stung der Pumpenanlage 201 WPS, der übrigen Anlagen 
15,6 PS; der Oelverbrauch betrug 400 g je geförderte t Ge- 
treide. Die Gesamtkosten des Förderns von 1 t werden mit 
8,3 Pie angegeben, während dampfgetriebene Anlagen mit 
Kohlefeuerung Fórderunkosten von rund 19 Pfg./t ergeben. 
Die Personalersparnis bei Motorantrieb beträgt zwei Mann 
— drei gegen fünf — beim Maschinenpersonal. (The Engi- 
neer, 13. März, S. 297. Photos und Pläne von Heber und 
Maschinenanlage, Schaubild der Versuchsergebnisse. 3 S.) 


Motor-Fahrgastschiff „P. C. Hooft“, bei den Ateliers et 
Chantiers de la Loire, für die Nederland Stoomboot Mij, Am- 
sterdam, in Bau. 158,49 X 17,60 X 11,73 m. 21500 t Wasser- 
verdrängung bei 8,59 m Tiefgang. Zwei Zweitaktmotoren 
von je 4000 WPS bei 95 Uml./Min. sollen dem Schiff die 
Geschwindigkeit von 16 kn geben. Die vier Motoren der 
„Aorangi“ entwickeln dagegen bei 126 Umi. je 3200 WPS. 
Die achtzylindrigen Motoren des „P. C. Hooft” haben 680 
mm Bohrung und 1200 mm Hub. Die Spülluft fördert ein 
Turbogebläse, von den Motoren werden angetrieben die 
Einspritzkompressoren und je eine Schmierölpumpe. Für die 
übrigen elektrisch getriebenen Hilfsmaschinen liefern den 
Strom drei Dieseldynamos von je 520 WPS (325 kW) und 
eine Dieseldynamo von 120 WPS (70 kW), bei 180- bzw. 
350 Min./Umläufen. (The Marine Engineer and Motorship 
Builder, April, S. 138. 4 Photos der Motoranlage. 2 S.) 


Motor-Saugebagger für den Delaware-River, für das 
Kriegsdepartement der Vereinigten Staaten; 51,82 X 12,19 X 
3,96 m, Tiefgang 2,44 m. Antrieb der Saugepumpe durch 1000- 
PS-Motor; Strom für die Hilfsmaschinen liefern zwei Diesel- 
dynamos von je 750 WPS (500 kW). Die Ankerpfähle sind 
23 m lang, haben 865 mm Durchmesser und 19 mm Wand- 
dicke. (Motorship, April, S. 271. Schiffspláne. 2 S.) 


Baustoffe 


Die Herstellung der Flußeisen- und Stahldrähte. Be- 
schreibung der Drahtherstellung mit besonderer Berücksich- 
tigung des Einflusses der Kaltreckung und seiner Besei- 
tigung durch Glühen; Vergütung und Härtung der Stahl- 
drähte durch besondere Wärmebehandlung auf Grund neu- 
zeitlicher Forschungen. (Stahl und Eisen, 16. April, S. 569; 
23. April, S. 614. H Altpeter. 35 Photos. 28 Skizzen. 24 S.) 


Schweißen 


Von der Chemie des Schweißens. Wiedergabe des Vor- 
trages von I. R. Booer, gehalten vor der Int. of Welding En- 
gineer. Der Inhalt verdient allgemeine Aufmerksamkeit, 
da darin wichtige Fragen besprochen werden, wie z. B 
über das Wesen der Oxydation und Reduktion, über Flam- 
men- und Lichtbogenschweißung, nung der Oxydation, 
Schlackenbildung, Flußmittel. (Z. d. V. D. I, Nr. 16, S. 505. 


35 S) 
Theorie 


Zur Frage des gebogenen Mastes und der Beschränkung 
der Höhe der Segeliläche im Hinblick auf die neuen Schä- 
renkreuzerbestimmungen. Aus den Versuchsergebnissen 
von Eiffel ergibt sich, daß schmale und hohe Segel erheb- 
lich günstigere Vortriebskräfte beim Anwind-Segeln haben; 
daher sind Vorschriften, die die Segelhöhe beschränken, 
verfehlt. Versuche der Göttinger Versuchsanstalt haben er- 
geben, daß Segel, die elliptische Form am oberen Ende 
haben, am günstigsten sind; das Rechteck ist kaum ungün- 
stiger, wohl aber das Dreieck, wie es am hochgetakelten 
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£eraden Mast vorkommt. Diese Form ist also nicht zu 
verwenden; durch Biegen des Masttopps und Ausbauchen 
des Segels oberhalb der Hinterkante, etwa durch Spreiz- 
latten, läßt sich eine günstige Form erzielen. (Die Yacht, 
25. April, S. 20. Croseck. 5 Schaubilder. 2 S.) 


Festigkeit 


Ueber Gleit- und Brucherscheinungen. Rutschkegel- 
bildung bei Druck und bei Zugversuchen, Größe der Gleit- 
winkel, Verschiedenheit der Rutschwinkel bei verschiedenen 
Stoffen, Unzulüssigkeit der Mohrschen Festigkeitstheorie 
bei spröden Körpern, Folgerungen für die Werkstoffprüfung. 
Lë d. V. D. L, 28. März, S. 406. J. Scholl. 20 Schaubilder. 


4 S) 
Schiffsantrieb 
Die Dampfmaschine und die neuen Verbren- 
nungsmotoren. Fortsetzung des Artikels, in dem die 


Vorteile des Dieselmotors erörtert werden. Als Nachteile 
gegenüber der Dampfmaschine werden erwähnt: großes Ge- 
wicht, sehr verwickelter Mechanismus, besonders beim 
Viertakt, sehr hohe Kompressions- und Eintrittdrücke, die 
die Verwendung dickwandiger Zylinder aus Spezialguß und 
sehr kräftige Antriebsteile erforderlich machen, Verwen- 
dung von schweren Schwungrädern, notwendige ausge- 
zeichnete Konstruktion und sorgfältige Bedienung, Verwen- 
dung von besonderen und daher ziemlich teuren Brenn- 
stoffen, große Zahl von Zylindereinheiten, um eine größere 
Leistung zu erzielen, geschultes Personal. Die Einführung 
von elektrischen Uebertragungen zwischen Motor und Pro- 
peller können einige Vereinfachungen bewirken, aber sie 
vermehren nicht unwesentlich die Verwicklungen des Be- 
triebes. Man darf nicht vergessen, daß der Schiffsdiesel- 
motor kaum 15 Jahre, während die Dampfmaschine über 
100 Jahre alt ist. Wenn auch der Brennstoffverbrauch ge- 
ring ist, ist der Anschaffungspreis hoch, außerdem wird der 
Brennstoff nicht in Europa erzeugt. Die Bestrebungen, den 
Dieselmotor den Verhältnissen bei der Dampfmaschine 
näherzubringen, können nur durch den doppeltwirkenden 
Zweitaktmotor erreicht werden. Andererseits sind bedeu- 
tende Verbesserungen der Dampfmaschine, Drücke bis 
150 at, im Gange. Es liegt kein Grund vor, solchen Kesseln 
weniger zu vertrauen, als den bisherigen. Die Fragen der 
hohen Temperaturen und dem Verhalten der Metalle bei 
500 und mehr Grad sind noch weit davon, beantwortet zu 
sein. Besprechung des Verfahrens von Benson, der einen 
Kessel für 225 at (Nähe des kritischen Punktes) gebaut hat. 
Die Rohre hatten 19 mm äußeren Durchmesser und waren 
6.3 mm dick. Das Speisewasser war destilliert. Der Dampf 
wird bei 100 at in Turbinen verwendet. Zwischenüber- 
hitzung ist notwendig. (Bull. techn. d. Bur. Veritas, März 
1925, S. 43. 24 S) 


Dampfturbinen 


Neuere englische Dampíturbinen. Aussprache über den 
Vortrag von Dr.-Ing. Kraft. Mitteilungen über neuzeitliche 
Baustoffe, Kleinturbinen, Einzelteile von englischen Dampf- 
turbinen, Michell-Lager, Schwingungserscheinungen, Wir- 
kungsgrade. Zahlreiche Querschnitte und Abbildungen. 
(Z. d. V. D. L, Nr. 15, S. 465. 5*4 S. 24 Abb) 


Wasserdampiturbine und Dieselmotor. Untersuchung 
der Frage, welche Aussichten vorhanden seien, den Wir- 
kungsgrad des Dieselprozesses mit einer Wasserdampftur- 
bine in praktisch und wirtschaftlich ausführbarer Form zu 
erreichen. Es wird das Verfahren von Benson, der vor- 
schlägt, den Dampf beim kritischen Zustand zu erzeugen, 
untersucht. (Archiv für Wärmewirtschaft, H. 4, S. 89. 
4 S. 6 Abb.) 

Propeller 


Grundlagen, Erfolge und Aussichten der Propeller mit 
Schwingbewegung. Die Bedingungen für Schwingenpropel- 
ler mit möglichst hohem Wirkungsgrad sind: 

1. Stoßfreier Ein- und Austritt der Flüssigkeit. 

2. Stetige Beschleunigung der Flüssigkeit. 

3, Nach Lorenz sind für einen Propeller bzw. Flüssig- 
keitsmotor von höchstmöglichem Wirkungsgrad gleiche Ein- 
und Austrittsgeschwindigkeit für jedes Flüssigkeitsteilchen, 
somit für Eintritt und Austritt Flächen gleichen Geschwin- 
digkeitspotentials erforderlich. 
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Die auf diese Bedingungen hin untersuchten Propeller 
von Hargrave und Wels werden als theoretisch und kon- 
struktiv ungünstig bezeichnet; besser schneidet der Bli- 
charskische Propeller (s. Heft 4, S. 142) ab. Er hat gegen- 
über den Schraubenpropellern bei flachgehenden Fahrzeu- 
gen den Vorteil, daß er das Flußbett wenig angreift und 
ferner einen für einen großen Geschwindigkeitsbereich 
gleichbleibenden Wirkungsgrad hat. Der Fortbewegungsvor- 
gang der vielfach als Vorbild gewählten Fische (Forelle, 
Zitterrahen) wird untersucht und mit den Grundlagen für 
den schwingenden Flugzeugpropeller, der gleichzeitig Vor- 
trieb und Auftrieb erzeugen soll, verglichen. 


Die Aussichten der Anwendung auf Schiffe mit großer 
Antriebsleistung sowie in der Umkehrung als Wasserkraft- 
maschine sind gering, günstiger in der Ausführungsform der 
einfachschwingenden Platte als Geschwindigkeitsmesser, 
da er schon bei kleinen Geschwindigkeiten anspricht und 
große Genauigkeit haben wird. Auf die der Förderbewegung 
des Darmes ähnliche Wellenbewegung, für die noch die 
konstruktive Lösung zu finden wäre, sowie die Anordnung 
teleskopartig ineinandergeschobener Kolben, die bei An- 
trieb durch versetzte Kurbeln mit ihren Stirnflächen eine 
Wellenbewegung ausführen, und ihre Bedeutung für die Er- 
zielung hoher Expansionsgrade bei Verwendung höchstge- 
spannten Dampfes wird hingewiesen. (Z. d. österr. Ing. 


und Arch. V., 1. Mai, S. 147, J, Pirkl, 5 Schaubilder. 3 S.) 


Steuern 


Steuerwirkung der rückwärtsarbeitenden Schraube. 
Als Beweis für die Richtigkeit der Behauptung, daß schon 
beim Uebergang der Hauptmaschine von „Voll vorwärts" 
auf „Voll rückwärts” bei rechtsdrehender Schraube das 
Ruder zur Unterstützung der Drehung nach St.-B. mitt- 
schiffs gelegt werden müsse, und nicht erst, nachdem das 
Schiff bereits Rückwärtsfahrt angenommen habe, werden 
die Versuchsergebnisse bei der Maschinenprobe des Neu- 
baues der Germaniawerft, M. S. „Consul Horn", angeführt. 
bei der das Flettner-Ruder 25 Sek. nach Rückwärtsarbeiten 
der Maschine herumschlug, wáhrend das Schiíf erst 65 Sek. 
nach dem Umschlagen zum Stehen kam. Die Rückwärts- 
fahrt des Schiffes ist danach nicht der Grund für die 
Ruderwirkung, sondern der anders gerichtete Schrauben- 
strom. (Hansa, 18. April, S. 654.) i 


Rotoren 


Einige Mitteilungen betrefís der Wirkung eines Luft- 
stromes auf einen sich drehenden Zylinder. Es wird von 
Versuchen berichtet, die Prof. M. Lafay an der Ecole poly- 
technique gemacht hat. Dieser hat seine Forschungen in 
einer Schrift: Contribution à l'aérodynamique du cylindre, 
erschienen bei Dunot et Pinat 1912, veróffentlicht. Ebenso 
erschien 1909 eine Abhandlung über: La photographie du 
vent (Gautiers-Villars) (Bull, techn. d. Bur. Veritas, März 
1925, S. 48. 2 S. 2 Abb) 


Flüssigkeitsgetriebe 


Flüssigkeitsgetriebe für Oelmotor-Lokomotiven, Inter- 
essante Uebersicht über die Flüssigkeits-Getriebe. Ein- 
gehende Beschreibung des Schneider-Getriebes, das sich von 
den anderen dadurch unterscheidet, daß das Primär- und 
Sekundärgetriebe mechanisch miteinander gekuppelt ist, wo- 
durch der Wirkungsgrad um 10 bis 20 % verbessert wird. 
Berechnung des Getriebes und Betrachtung der einzelnen 


Betriebsfälle. (Z. d. V. D. L, Nr. 16, S. 499. 5; S. 7 Abb.) 


Luft -Vorwáürmung 


Wiedergewinnung von Wärme durch die Vorwärmung 
der Verbrennungsluft. Auszug aus einer Veröffentlichung in 
Chaleur et Industrie Nr. 40, S. 683. Wiedergabe der Ver- 
suchsresultate vom Kraítwerk de la Haye. (Arch. f. Wárme- 
wirtschaft Nr. 4, S. 113. 2 S. 1 Abb.) 


Kompressoren 


Kleinkáltemaschinen mit Drehkolbenkompressoren, Mit- 
teilungen aus dem Maschinenlaboratorium der Techn. Hoch- 
schule Danzig. Schluß von S. 477, Die untersuchte Bauart 
Grüttner hat sich als durchaus brauchbar erwiesen, Sie 
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ist jedoch für mittlere und hohe Leistungen den Kompres- 
soren mit hin- und hergehendem Kolben noch nicht über- 


legen. (Z. d. V. D. L, Nr. 15, $. 477. 5 S) 
Krcisclpumpen 


Berechnung der Kreiselpumpen. Zuschrift auf die Ver- 
óffentlichung unter obigem Titel in der Z. d. V. D. I. 1924, 
S. 1145. Es wird gezeigt, daß das auf Grund der Tragflügel- 
Theorie aufgestellte Verfahren von Dr. Bader zu Folgerun- 
gen führt, die auf irrigen Voraussetzungen beruhen, An 
Hand von Strómungsbildern wird der Einfluß der Um- 
drehungen auí die translatorische Bewegung kritisch unter- 


sucht. (Z. d. V. D. L, Nr. 15, S. 471. 3% S. 7 Abb.) 


Drucklager 


Praktische Mitteilungen über die Theorie des Michell- 
Lagers. Erläuterung der Wirkungsweise des Michell-Lagers 
und ausführliche, aber leichtverstándliche Ableitung der Be- 
Arr eeu unter Benutzung der verschiedenen Ver- 
öffentlichungen. (Engineering, 13. Febr., S. 183. 2 S) 


Dampfanlagen 


Die Grenzmöglichkeiten in Dampfanlagen. Vortrag, ge- 
halten in der North East Coast Inst. Untersuchung über die 
bei Dampfanlagen gezogenen Grenzen. Temperaturgrenze, 
die in der Hauptsache eine Materialfrage ist. Verhalten 
von Chromnickel-Legierungen bei hohen Temperaturen. Die 
Druckgrenze wird besonders beeinflußt durch die Eigen- 
schaften und thermischen Fähigkeiten des Dampfes. Unter- 
suchung der Kreisprozesse und deren thermische Wirkungs- 
grade. (Engineering, 6. März 1925, S. 301, 1% S. 4 Abb. 
13. März 1925, S. 334. 2 S. 4 Abb) 


Korrosion 


Der Einiluß der Kohlensäure auf die Korrosion von 
Eisen und Nickel, Vortrag von Dr. Robl im Bez.-Ver. Deut- 
scher Chemiker, Breslau. Es wird auf die verschieden- 
artige Wirkung des kohlensäurigen Wassers auf Nickel und 
Eisen hingewiesen, die beide von diesem stark angegriffen 
werden. Eisen wird auch von destilliertem, kohlensäure- 
freiem Wasser angegriffen. Der Vorgang der Rostbildung 
spielt sich anders ab, wenn keine CO; vorhanden ist. 
(Mitt, der techn. wissenschaftl. Ver. Schlesien Nr. 4, 
S. LVI. 

Das Problem der Korrosion an Turbinenschauleln, Die 
Oxydation der Schaufeln aus oxydierbarem Stahl wird be- 
günstigt durch 1. Kondensation des Seewassers. Trotz aller 
Vorsicht und einer sorgfältigen Ueberwachung des Salino- 
meters läßt es sich nicht verhindern, daß kleine Mengen 
Seewasser in den Kondensator eindringen. Man kennt die 
Wirkung der Chlorverbindungen, die durch den Dampf 
ständig eingeführt werden. 2. Undichtigkeiten an den Ven- 
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tilen. 3. Ständige Verbindung der Turbine mit dem feuch- 
ten Kondensator wührend des Stillstandes der Turbine, — 
Die Räder, bei denen die Dampfspannung in der Nähe der 
atmosphärischen liegt, rosten am schnellsten, besonders 
schnell werden die Leitkränze angegriffen. Es wurden da- 
her an dieser Stelle zuerst Versuche mit rostsicherem Stahl, 
Marke A.T.V. d’Imphy, gemacht. Diese Kränze sind seit 
1920 unverändert in Betrieb. Ein weiteres Problem ist die 
Dichtigkeit der Stopfbuchsen und der Leiträder auf der 
Welle. Auch hier bewährten sich Federn aus rostsicherem 
Stahl, jedoch zeigten sich Anfressungen an der Stelle, wo 
die Federn mit den Kohlenringen zusammenkommen. Nach- 
dem diese mit einer Isolierflüssigkeit getränkt wurden, 
hörte dies auf. (Bull. techn. d. Bur. Veritas, März 1925, 
S. 49. % S) 

Neue Methode, um die Korrosion der Kondensatorrohre 
zu verhindern. Bericht über die Versuche mit Rohren be- 
sonderer Legierungen und mit solchen, deren innere Rohr- 
wand durch eine Schutzschicht aus einer Teerlósung be- 
deckt wurde. Rohre aus Kupfernickel, 15 % Nickel und 
Kupferzinn, 5 ?; Zinn haben gute Resultate ergeben. Die 
Ausführung der Schutzschicht bietet erhebliche Schwierig- 
keiten. Man hat schließlich mit einer Lanze, die an eine 
Farbpistole angesetzt wurde, einen ganz dünnen Ueberzug 
ausführen können. Die Lösung wurde durch Druckluft ver- 
teilt. Der Ueberschuß wurde durch eine Rohrbürste weg- 
gemacht, und alsdann durch einen kräftigen Luftzug die 
Rohre getrocknet. Hierauf wurde ein zweiter Anstrich in 
der gleichen Weise gemacht. Es sind so 28500 Rohre ge- 
schützt worden, von denen nur 21 ausgewechselt werden 
mußten. Das Verfahren bewirkt einen geringen Abfall des 
Vakuums von etwa 6—12 mm, was aber auf die Maschinen- 
leistung keinen Einfluß hat. Die Versuche wurden von der 
Cunard Linie gemacht. (Bull. techn. d. Bur. Veritas, März 
1925. S. 52. 2 S) 


Transportwesen 


Wirtschaitlichkeit von Elektrowagen für Fabrikbefór- 
derung. An diese Wagen sind folgende Forderungen zu 
stellen: 1. ausreichende Festigkeit des Fahrgestells; der 
Rahmen muß kräftig gebaut sein, die Lauflagerfláchen (wenn 
möglich Kugellager) müssen ausreichend bemessen sein; 
2. unempfindliche Kraftquelle, die Leichtigkeit mit großer 
Lebensdauer und große Wirkung verbindet; 3. große Wen- 
digkeit, peinlichste Genauigkeit in der Ausführung und 
Steuerung; 4. ruhiger und ausgeglichener Gang der Wagen 
durch bessere Federung unter Berücksichtigung der jeweils 
vorliegenden Bodenverhältnisse; 5. Beschränkung in der 
Baulänge bei größter Ladefläche, d. h, möglichstes Zusam- 
mendrängen der Fahrmechanismen am Führerstand; die 
Wagen müssen leicht in mittelgroße Fahrstühle hineingehen; 
6. leichte Zugänglichkeit zu den Schmierstellen; 7. leichte 
Auswechselbarkeit der Einzelteile, Normung; 8. billige Her- 
stellung. (Z. d. V. D. I., Nr. 15, S. 470. % S) 


Auszüge und Berichte 


Frühjahrsversammlung 
der Institution of Naval Architects 


Vom 1. bis 3. April wurde in London die diesjährige 
Frühjahrsversammlung der Institution of Naval Architects 
abgehalten. Der Herzog von Northumberland wies als Vor- 
sitzender in seiner Eröffnungsrede auf die traurige, durch 
den ausländischen Wettbewerb bedrohte Lage des eng- 
lischen Schiffbaus hin. Er betonte den Wert der For- 
schungsarbeiten und forderte die englischen Werften auf, 
zur Unterstützung des finanziell bedrohten William-Froude- 
Tank eine Abgabe von 0,25 d für jede abgelieferte Neubau- 
Tonne zu zahlen, um so die jährlich erforderlichen 1500 £ 
aufzubringen. 


Es wurden folgende Vorträge gehalten: 
Die Anwendung von Pietzkers Theorie auf John Biles 


Untersuchungen an H. M. S. „Wolf“, von G.H.Hoffmann, 
Universität Delft. 


Aus den Versuchsergebnissen vom Zerstörer „Wolf”, 
über die Biles vor der I. N. A. (Transactions I. N. A. 1905, 


S. 80) berichtet hat, geht hervor, daß das Schiff tatsächlich 
schwächer war, als die theoretische Rechnung ergeben hatte. 
Wird bei Auswertung der gemessenen Durchbiegungen nach 


der Formel TN (a T 
` EI ” 


in der f und M bekannt sind, EI ermittelt und angenommen, 
daß der gesamte durchlaufende Verbandsquerschnitt voll 
zum Tragen kommt, so ergibt sich ein E-Wert, der kleiner 
ist als der übliche durch Versuche am Probestab ermittelte. 
Wie weit die tatsächliche Verringerung der angenom- 
menen Werte E und I sich auf diese beiden verteilt, 
läßt sich nicht feststellen. 

Pietzker hält es nun für unwahrscheinlich, daß Ma- 
terial, das im Probestab einen E-Wert von 2200 000 kg/cm? 
gezeigt hat, im Schiff nur noch 1600000 kg/cm? haben 
sollte; die Verringerung von EI kann daher ihren Grund 
nicht in Abnahme von E, sondern nur in der von I haben. 
Die Verkleinerung von I begründet Pietzker damit, daß 
dünne Platten gegen höhere Druckspannungen nicht wider- 
standsfähig genug sind, wenn sie nicht gegen Ausbeulen 
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durch andere Verbandsteile gesichert sind. Diese Ausstei- 
fung wirkt auf etwa 20—25 fache Plattendicke an jeder 
Seite des stützenden Bauteiles, insgesamt also auf 40—50- 
fache Plattendicke. Der übrige Teil der Platte ist als nicht 
vorhanden für die Spannungsaufnahme anzusehen. Hieraus 
ergeben sich für Schlachtschiffe und leichte Kreuzer Span- 
nungswerte, die zwar hoch, aber immerhin annehmbar sind. 

ie Ueberlegungen über den „Bereich der fünízigfachen 
Plattendicke" scheinen zunächst nur für die Druckseite 
maßgebend zu sein, sie treffen nach Pietzker aber auch an- 
nähernd für die Zugseite zu, ohne daß eine nähere Erklàá- 
rung gegeben wird. Auf den Vortrag von Liehau (Jahrb. d. 
Schiffbautechn. Ges. 1913), der die Berechtigung dieser 
Uebertragung auf die Zugseite nur für Kriegsschiffe, nicht 
aber für Handelsschiffe mit der dickeren und besser abge- 
steiften Decksbeplattung angewendet wissen will, wird hin- 
gewiesen. Nach der Pietzkerschen Annahme würde vom 
Längsverband des „Wolf“ für den tragenden Querschnitt 
nicht viel übrigbleiben; doch wurde vom Vortragenden auf 
dieser Grundlage der Versuch gemacht, das innere Moment 
mit dem äußeren Biegemoment in Einklang zu bringen. 
Dieses innere „Moment der Elastizität des Querschnittes" 
wurde als neuer Begriff eingeführt, weil die in üblicher 
Weise vorgenommene Errechnung des W aus dem I mit der 
von Biles am , Wolf" gemessenen Spannungsverteilung, die 
durchaus nicht nach dem Hookeschen Gesetze verläuft, im 
vorliegenden Falle nicht anzuwenden ist. Das „Elastizitäts- 
moment" ui sich einfach als Integral der Momente der 
tragenden Flächenteile auf die neutrale Faser bezogen. 
Hierbei ergab sich ein inneres Moment von 340 mt, gegen- 
über dem tatsächlich aufgetretenen Biegemoment von 965 
mt, das durch die überhängenden Enden des im Dock 
trockengestellten Schiffes hervorgerufen wurde. Der Un- 
terschied von 625 mt muß anderweitig aufgenommen sein; 
zur Ausgleichung wurden zunächst auf der Druckseite noch 
sämtliche Platten eingerechnet, deren Spannung unter der 
zum Ausknicken erforderlichen lag. Hierbei erhöhte sich 
das innere Moment um 175 mt auf 515 mt, so daß immerhin 
noch 450 mt fehlten. Das Mittel, nach Hovgaards „Struc- 
tural Design of Warships” mit achtzigfacher Plattendicke 
zu rechnen, wurde nicht angewandt. Statt dessen wurde er- 
rechnet, welche Knickkraft zum Ausknicken der bisher als 
tragend nicht berücksichtigten Platten sich nach der Eu- 
lerschen Formel bei fester Endeinspannung an Spanten und 
Balken ergeben würde, und aus dieser Knickkraft wurde 
ein weiteres inneres Moment von 410 mt gefunden, so daß 
sich als gesamtes „Moment der Elastizität des Querschnit- 
tes" 925 mt ergeben. Gier ee dem Biegemoment von 
965 mt ist nur ein Unterschied von 4 v. H. vorhanden. Auf 
. der Zugseite ist nach wie vor nur die fünfzigfache Platten- 
dicke als tragfáhige Breite eingesetzt, da die zum Strecken 
der durchgebogenen Beplattung erforderliche Kraít als zu 
unwirksam vernachlässigt wurde. Der nun noch verblie- 
bene Unterschied zwischen äußerem und innerem Moment 
könnte Anlaß zur Frage geben, ob eine Platte, die durch 
Knicken Biegungsbeanspruchungen unterworfen wird, sich 
so verhält, wie die üblichen Trágerformeln angeben. In 
einem Anhang werden angenäherte Formeln für die Bezie- 
hungen zwischen gemessenen und tatsáchlichen Spannungen 
in Platten, die lángsgerichteten Druckkráften sowie Wasser- 
druck ausgesetzt sind, abgeleitet. 

In der Aussprache hielt Foster King es für erfor- 
derlich, ein Verfahren zu finden, das die Druckspannungen, 
die die errechneten meistens überstiegen, in ihrer tatsách- 
lichen Größe möglichst genau ermittelt. Das von 
ihm seit zehn Jahren angewandte Verfahren sei durch den 
Vortragenden mathematisch bestätigt worden. 

John Biles lehnte es ab, als Berichterstatter 
des damaligen Ausschusses für den Bericht verantwortlich 
gemacht zu werden. Der Vortrag habe nichts gegen den 
Bericht vorgebracht, sondern bedeute nur eine Erweiterung 
der damaligen Forschungsarbeit und kläre die vorliegende 
Frage wirksam. 

Professor Abell bezeichnete den Vortrag als eine 
zutreffende Deutung des Unterschiedes zwischen dem durch 
Materialprüfung und dem aus Durchbiegungsmessungen ge- 
fundenen E-Wert. Beim Handelsschiff überschreitet die 
Druckspannung nicht die zulässige Knickspannung. Von gro- 
Ber Bedeutung ist die Durchbiegung des ganzen Schiffes in- 
folge der Biegungsspannung in den Bodenplatten, und An- 
gaben hierüber würden von großer Bedeutung für den Ent- 
wurf der Schiffe sein. 
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Dr. Robb bezweifelte die Richtigkeit der Erklärung 
für den Unterschied der E-Werte. 


C. E. Stromeyer wies darauf hin, daß die beim 
„Wolf” verwandten Spannungsmesser von ihm entworfen 
seien, und bedauerte, daß seitdem keine weiteren Ver- 
suche gemacht seien. 


L. Woollard hielt eine anderweitige Bestätigung 
der vorgetragenen neuen Anschauungen für erforderlich. 


Im Schlußwort stimmte der Vortragende der Forderung 
weiterer Forschung auf diesem Gebiete zu. 


Tonnage-Gesetzgebung und ihre Anwendung auf die 
hilisvermessung von Blocksidge. 


Die Entwicklung der Schiffsvermessung in England und 
den übrigen wichtigeren Ländern und die Unterschiede in 
der Einvermessung der einzelnen Räume werden geschil- 
dert. Aus diesen Abweichungen ergeben sich folgende Ver- 


— ` Netto 
hältniswerte Brutto Raumgehalt: | 
1886 1897 1906 1914 1924 
Gesamte Handelsflotte 0,651 0,619 0,621 0,616 0,619 
England 0,633 0,615 0,613 0,608 0,603 
Vereinigte Staaten 0,723 0,711 0,708 0,706 0,704 
Deutschland 0,678 0,623 0,635 0,607 0,605 
Frankreich 0,668 0,518 0516 0,574 0,576 


Als Anhalt für den Zusammenhang der verschiedenen 
für Ladefähigkeit und Rauminhalt eines Schiffes maßgeben- 
den Größen wird das nebenstehende Schaubild gegeben, 
bei dem ein Volldeck-Dampfer mit Aufbauten von 0,5 L, 
sowie L:H —125, B:H— 1,8 für L —60 m, und L:H 
— 13, B: H — 1,65, für L — 150 m angenommen ist. 


18000 
/— 4^7 
76000 


Zusammenhänge der verschiedenen 
Vermessungsgrößen e È 


720 mlonge 750 


Die für Ausschluß von ganzen Decks (Shelterdeck) 
und einzelnen Aufbauten geltenden Bestimmungen werden 
im Auszug wiedergegeben. Als wichtigster Abzug wird der 
für den Maschinenraum behandelt. In einer Liste sind von 
26 mit den verschiedenen Antrieben versehenen Schiffen 
die für den Maschinenraum-Abzug belangreichen Zahlen- 
werte zusammengestellt; bei einem Motorschiff von 120 m 
Länge und 2500 WPS wurden gerade die erwünschten 13 % 
erreicht, ein anderes von 110 m Länge und der gleichen Ma- 
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schinenleistung hatte 227%, so daß statt der 32 9j 
39,7 % abgezogen werden konnten. Hier zeigen sich die gro- 
Ben Unterschiede in der Behandlung der Maschinenräume. 
Die Meßbriefe der Vereinigten Staaten, von Deutschland, 
Italien, Norwegen, Frankreich, Dänemark, Finnland und 
Japan werden ohne weiteres anerkannt, nur bei älteren 
Meßbriefen werden unter Umständen für die Maschinen- 
raum-Abzüge Berichtigungen vorgenommen. Die Meßbriefe 
von Spanien, Holland und Schweden werden anerkannt, 
wenn gewisse Bestimmungen der englischen Vermessung 
beachtet worden sind. Die Schiffe anderer Staaten müssen 
iür den Verkehr nach England nach englischer Vorschrift 
vermessen werden. 

Die Notwendigkeit gegenseitiger internationaler An- 
erkennung der nationalen Meßbriefe und gleichartiger Be- 
stimmungen und deren Auslegung wird immer zwingender. 
Von den vielen den Royal Commissions of Tonnage ge- 
machten Vorschlägen der Schiffsvermessung seien erwähnt: 


a) ea a bei einer bestimmten Tieflade- 
inie. 

b) Unterschied aus den Wasserverdrängungen bei leerem 

und beladenem Schiff, mit Umrechnung durch einen 

konstanten Faktor auf einen dem jetzigen Raumgehalt 
möglichst nahekommenden Wert, unter Einrechnung 
eines Teiles der Fahrgasträume. 

c) Rauminhalt oder Verdrängung unterhalb einer bestimm- 
ten Ladelinie. 

d) Hafenabgaben sollen nach beanspruchter Wasserfläche, 

Kailänge und Liegezeit, die zusammen durch Länge, 

Breite und Seitenhöhe bestimmt würden, bemessen 

werden. 

e) Die Brutto-R.-T. der jetzigen Bestimmungen, jedoch 
ohne Ausschlüsse oder Abzüge, sollen die Grundlage für 
die Hafenabgaben bilden. 

f) Der Vermessungsinhalt setzt sich zusammen aus dem 
Rauminhalt bis zum Freiborddeck zuzüglich eines be- 
stimmten Teiles der über diesem Deck befindlichen 
Decks, Aufbauten und Deckshäuser. 


Es wird sich sicher eine Regelung finden lassen, die 
den Wünschen der Bezahler und der Empfänger der Ab- 
gaben entgegenkommt, doch ist sorgfältige Durcharbeitung 
unbedingt erforderlich. 

John Biles erwähnte als früheres Mitglied des De- 
partmental Committee of the Board of Trade, in dem die 
Vermessungsfragen behandelt wurden, daß bei Bemessung 
der Grundlage für die Abgaben entweder die Zahlungs- 
fähigkeit oder die gewährte Leistung maßgebend wäre. Der 
demokratischere Grundsatz der Zahlungsfähigkeit sei in der 
Gewährung von Abzügen für Räume, die nicht dem Erwerbe 
dienen, zum Ausdruck gekommen. Bei einer Aenderung 
sollte nach dem Brutto- anstatt nach dem Netto-Raum- 
gehalt bezahlt werden. 

John Anderson vermißte Vorschläge über die 
wünschenswerte Ausgestaltung der Vermessung, durch die 
verschiedene, den Entwurf und die Stabilität der Schiffe 
ungünstig beeinflussende Bestimmungen verschwinden müß- 
ten, und wies auf frühere Vorträge über dieses Gebiet hin. 

E. F, Spanner schlug als einfachste Vermessungsfor- 


L-B.T£. etwaige Härten bei einzelnen Sonder- 
const 


schiffen würden von den Hafenbehórden bei der Abgaben- 
bemessung berücksichtigt werden. Es hat keinen Zweck, 
daß einzelne Reeder sich auf Kosten der anderen den Hafen- 
abgaben entziehen, wie es bei dem jetzigen verwickelten 
System der Fall ist. | 

Der Vortragende empfahl im Schlußwort eine wissen- 
schaftliche Grundlage, als die er die aus dem Freibord sich 
ergebende Verdrängung ansah. Noch so gute Vorschriften 
werden sich aber stets umgehen lassen. (Fortsetzung folgt) 


*— 


— 


"mel vor: 


Der zwólfte Deutsche Seeschiffahrtstag 


(Fortsetzung) 


Der vorjährige 11. Deutsche Seeschiffahrtstag hatte 4 
Kommissionen eingesetzt, nämlich über die Reform des See- 
unfalluntersuchungsgesetzes, über Stabilitätsfragen, Nebel- 
signalmittel und über Fragen des Konsulatswesens. Von 
diesen hat die Kommission betreffend das Seeunfallunter- 
we ihre Tätigkeit noch nicht aufnehmen 

onnen. 
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Die übrigen Kommissionen haben getagt und dem 
12, Deutschen Seeschiffahrtstage das Ergebnis ihrer Tätig- 
keit in Kommissionsberichten vorgelegt. 

Was zunüchst die Kommission für Stabilitáts- 
fragen betrifft, so ist die Kommission sich darüber einig 
gewesen, daß Mittel und Wege gefunden werden müssen, 
um die Stabilität der Schiffe bei den verschiedenen in der 
Praxis vorkommenden Beladungszuständen mit möglichst 
einfachen Mitteln in der Praxis feststellen zu können. 

Es wird empfohlen, bei jedem Neubau die Bauwerft zu 
veranlassen, daß sie für die wichtigsten in Betracht kom- 
menden Beladungsíülle und Tiefgänge die Hebelarmkurven 
der statischen Stabilität aufstellt, sie dem Führer des be- 
treffenden Schiffes aushändigt und erläutert und ihm fer- 
ner zum Vergleich und als Maßstab zur Beurteilung der 
Kurven die Hebelarmkurven eines solchen ähnlichen 
Schiffes überreicht, das sich bereits in der Praxis be- 
währt hat. 

Ueber die Zweckmäßigkeit weiterer Vorschläge in die- 
ser a fanden eingehende Beratungen zunächst der 
Stabilitäts-Kommission unter sich, dann mit Vertretern der 
See-Berufsgenossenschaft statt, wobei auch Herren vom 
Germanischen Lloyd in ihrer Eigenschaft als ständige tech- 
nische Berater der See-Berufsgenossenschaft anwesend 
waren. Die einzige Neuerung, deren obligatorische Ein- 
führung in Betracht kommt, ist die Einrichtung obligato- 
rischen Unterrichts über Stabilitätswesen auf den See- 
fahrtsschulen. 

Im übrigen wird es zunächst darauf ankommen, im 
Zusammenarbeiten von Theorie und Praxis weitere Erfah- 
rungen zu sammeln. Hierfür kommt nach Ansicht der Sta- 
bilitáts-Kommission folgendes in Betracht: 


1. Die See-Berufsgenossenschaft setzt die Reedereien 
und Werften davon in Kenntnis, daß der S 6 der Unfall- 
verhütungsvorschriften von: einem noch festzusetzenden 
Termin ab eine Erweiterung erfahren soll, und erklärt den- 
selben, welche Mittel mit Rücksicht auf die Feststellung 


eines Stabilitätsmaßes zur Erlangung einer erhöhten Sicher- 


heit auf See empfohlen werden. 

2. Die See-Berufsgenossenschaft empfiehlt der Ree- 
derei, auf ihren Schiffen, womöglich auf allen vorhandenen 
und auf allen Neubauten, kleine, mit der Ballastleitung zu 
verbindende Krängungstanks einbauen zu lassen, deren 
Größe am besten die Bauwerft angibt auf der Basis, daß 
mit Füllung des Krängungstanks im Durchschnitt der ver- 
schiedenen Zustände eine E von 2—3? erzeugt wer- 
den kann, oder ersucht die Reederei um den Nachweis, 
daB andere stets zum Gebrauch fertige Mittel an Bord 
sind, um die genannte Krängung hervorzubringen. 

3. Die See-Berufsgenossenschaft empfiehlt den Ree-: 
dereien, auch sogenannte Stabalitätsindikatoren rechen- 
schiebeartigen Charakters den Schiffen mitzugeben. 

4. Die See-Berufsgenossenschaft fordert alle Seefahrts- 
schulen auf, die vorgeschlagene Methode zum  Unter- 
richtsgegenstand in den Schifferklassen zu machen und 
dahin zu wirken, daß für die bereits fahrenden Nautiker 
Vorträge über die Stabilitätslehre eingeführt werden. 

5. Die See-Berufsgenossenschaft empfiehlt, die Prüfung 
über Schwerpunkts-Momentenrechnungen in den Prü- 
fungsplan der Maschinisten aufzunehmen. Die gefundene 
Höhenlage beim Antritt der Reise, in den angelaufenen 
Häfen und nach Beendigung der Reise, empfiehlt es sich, 
ins Maschinen-Journal einzutragen, so daß der Kapitän 
zu jeder Zeit für seine Stabilitätsbeurteilung davon Kennt- 
nis nehmen kann. 

6. Die See-Berufsgenossenschaft wirkt dahin, daß auf 
den Reedereien und Werften mit verständnisvoller Unter- 
stützung vorgegangen wird. Die See-Berufsgenossenschaft 
kann sich selbst Informationen dadurch sichern, daß sie: 
um ständige Bekanntgabe der Erfolge und der dafür ge- 
eigneten Krängungs- und Stabilitátsermittlungen der ein- 
zelnen Schiffe bittet. 

Die Stabilitáts-Kommission ist der Ansicht, daß aus 
einer Nachprüfung der im Laufe der Zeit eingehenden Be- 
richte sich die Möglichkeit ergeben wird, in der Praxis 
ne Vorschriften zu einem späteren Zeitpunkt zu er- 
assen. 

Die Kommission für die Prüfung der 
Verbesserung der Nebelsignalmittel ging 
bei ihren Beratungen von der Frage aus, ob die Technik 
solche Fortschritte gemacht habe, daß man berechtigt sei, 
an die optischen Signalmittel (Laternen) schärfere Anfor- 
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derungen zu stellen als bisher. Hierbei war die Kommis- 
sion der Ansicht, daß bis auf weiteres die Petroleum- 
beleuchtung als Normalfall zugrunde gele t werden müsse, 
weil für kleinere Schiffe andere Beleuchtungsarten viel- 
fach wirtschaftlich nicht tragbar seien. Es kommt darauf 
an, daß die Laternen stets in einwandfreiem Zustande sind 
und bleiben. Die Hauptsache wäre, daß die Lampen wäh- 
rend der Reise in völlig einwandfreiem Zustande gehalten 
würden. Das sei das beste Mittel für die befriedigende 
Wirkung der optischen Signalmittel. 

Hinsichtlich der akustischen Signalmittel stellt die 
Kommission fest, daß die Seeschiffahrt, besonders soweit 
kleinere Schiffe in Frage kommen, gegenwärtig noch auf 
mehr oder minder vollkommene Mittel angewiesen ist, bei 
deren Anschaffung der Preis und die wirtschaftliche Lage 
gerade der kleineren Schiffahrt berücksichtigt werden muß. 

Auch hier ist es nach Ansicht der Kommission die 
Hauptaufgabe, darauf zu achten, daß die akustischen Sig- 
nalmittel für den Fall des Ge- 
brauchs in tadellosem Zustande 
sind. 

Die Wünsche der Kommis- 
sion für das Konsulatswesen 
gehen dahin, daß einmal bald- 
möglichst wieder mit allen 
Staaten, zu denen die früheren 
Konsularverträge infolge des 
Krieges und des Friedensver- 
trages aufgehoben worden sind, 
solche Verträge neu abge- 
schlossen werden, und ferner 
dahin, daß die Buntscheckig- 
keit und Verschiedenartigkeit 
der  Konsularverträge nach 
Möglichkeit beseitigt und statt 
dessen die Verträge nach 
einem einheitlichen Schema ge- 
faßt werden möchten. 


In der Kommission ist zum 
Ausdruck gebracht worden, die 
Kapitäne hätten manchmal 
das Gefühl, daß der Kontakt 
zwischen den Konsulaten und 
den Vertretern der Schiffahrt 
noch enger sein könnte; hierin 
liegt die Bitte, daß die Konsu- 
late, insbesondere der Hafen- 
plätze, immer besonders auf 
die Berücksichtigung der 
Schiffahrtsinteressen eingestellt 
sein mögen. 

Hinsichtlich der Ausbildung 
der beruflichen Fähigkeit und 
Eignung der Berufskonsuln in 
ihrer Laufbahn auf ein mög- 
lichst hohes Maß scheint es der Kommission erwünscht, 
daß die Anwärter, nachdem sie vielleicht zunächst sich in 
verschiedenen Staaten umgesehen haben, danach ihre 
Hauptausbildung innerhalb eines Sprach- und Wirtschafts- 
gebietes erhalten, da es für unumgänglich gehalten wird, 
daß der Konsul sich gründliche Kenntnisse der Sprache 
des betreffenden Landes erwirbt, weil er nur so die erfor- 
re Fühlung mit dem Wirtschaftsleben hersteller 

ann. 

Um den vorwiegend juristisch und verwaltungsmäßig 
vorgebildeten Konsul in den für die Hafenkonsulate so be- 
deutungsvollen Seeschiffahrtsangelegenheiten unterstützen 
zu können, hält die Kommission es für empfehlenswert, bei 
den größeren Berufskonsulaten der Hafenstädte Schiffahrts- 
sachverständige anzustellen, für welche Tätigkeit in erster 
Linie erfahrene ältere Kapitäne in Frage kommen dürften. 

Der 11. Deutsche Seeschiffahrtstag hatte nach ein- 
gehenden Verhandlungen eine Kommission zur Prüfung der 
Reformvorschläge der Regierung hinsichtlich der Prüfung 
und Ausbildung der Nautiker eingesetzt. Diese Kommis- 
sion, der sog. Ausbildungs-Ausschuß, hat die Materie sehr 
eingehend durchberaten. 

Auf dem 11. Deutschen Seeschiffahrtstage ist weiter 
die Frage der Reform des Ausbildungs- und Prüfungswesens 
der Maschinisten behandelt worden. In den sehr ausführ- 
lichen Erörterungen sind insbesondere auch die Gesichts- 
punkte hervorgetreten, aus welchen heraus die Regierung 
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dafür eingetreten ist, das Reformwerk sowohl hinsichtlich 
der Maschinisten gleichmäßig zu fordern und für ein gleich- 
zeitiges Inkrafttreten der neuen Vorschläge einzutreten. 

Mittlerweile hat nun die Regierung das Ergebnis der 
mit dem Deutschen Seeschiffahrtstage sowie mit den übri- 
gen interessierten staatlichen und privaten Stellen geführ- 
ten Verhandlungen zusammengefaßt und auf Grund der 
dementsprechend abgeänderten Vorschläge abschließende 
Beratungen herbeigeführt. 

Es ist ohne weiteres verständlich, daß der Entwurf 
bei der großen Verschiedenheit der Ausgangspunkte ein 
Kompromiß werden mußte und es darf auch nicht über- 
sehen werden, daß er in wichtigen Punkten nur einen 
Rahmen gibt, der erst durch die Tätigkeit des Fach- 
ausschusses ausgefüllt werden muß. Immerhin kann als 
erheblicher Erfolg festgestellt werden, daß es gelungen 
ist, das mühevolle Werk in einer für alle Teile erträg- 
lichen Form zum Abschluß zu bringen. 

Es folgte ein Vortrag des 
Herrn Dr. Graf von Arco über 


Fortschritte in der technischen 
Navigation. 
(Neuerungen am Funkpeiler.) 


1. Historische 
Entwicklung. 


Gerichtete Sender und richt- 
empfindliche Empfänger sind 
so alt wie die Radio-Technik 
überhaupt. Das allererste Mar- 
coni-Patent vom Jahre 1896 
bezog sich besonders auf ge- 
richtete Anordnungen. In den 
Laboratorien der Universitäten 
und Hochschulen waren von 
Anfang an Demonstrationsein- 
richtungen für kurze elektrische 
Wellen vorhanden zum Zeigen 
der Analogie. ihrer Fortpflan- 
zung und Ausbreitung mit den 
optischen Gesetzen, insbeson- 
dere auch der Konzentrations- 
möglichkeit der Strahlen am 
Sender und Empfänger. 

Zur Einführung in die Praxis 
kam, insbesondere für Orientie- 
rungszwecke, der Richteffekt 
elektrischer Wellen zum ersten 
Male in Gestalt des „Telefun- 
ken-Kompasses" nach Alexan- 
der Meißner. Die Antenne be- 
stand aus einer größeren Zahl 
von Drähten, die windrosenartig 
horizontal von einem gemein- 
schaftlichen Mittelpunkt aus 
angelegt waren. Ein Drehschalter verband den Sendeapparat, 
wenn es sich um einen Peilsender, oder den Empfangsapparat, 
wenn es sich um einen Peilempfänger handelte, in regel- 
mäßigen kurzen Zeitabständen mit je einem der Windrosen- 
drähte. Das Antennen-Schwingungsgebilde bestand so aus 
zwei horizontalen Luftdrähten als Gegengewicht. 

Als Sender eingerichtet, arbeitete er in der Weise, 
daß mittels einer ungerichteten Antenne ein Anfangszei- 
chen gegeben wurde, und gleich darauf die Windrosen- 
Antennen eingeschaltet wurden, wobei der Schalter mit 
einer möglichst konstanten Geschwindigkeit umlief und eine: 
konstante Kennung gab. An der Empfangsstelle wurde ein 
normaler Empfänger und eine Stoppuhr benutzt, deren Zei- 
ger-Geschwindigkeit gleich der des umlaufenden Schalters 
war. Beim Anfangszeichen des Senders wurde die Stopp- 
uhr eingeschaltet und im Moment des Minimums des 
Empfanges arretiert. -Der Sender fing stets mit einem Nord- 
Süd-Zeichen an. Dementsprechend zeigte die synchrone 
Stoppuhr im Moment der Arretierung direkt die geogra- 
phische Richtung des fernen Kompassenders an. 

In Deutschland wurde von Scheller und Kiebitz etwa 
um 1917 ein sogenannter Leitstrahlsender entwickelt, be- 
stehend aus nur zwei Richtantennen unter einem spitzen 
Winkel und auf gleicher Welle zwei verschiedene Morse- 
zeichen gleichzeitig gebend. Eine bewegte Empfangs- 
station auf der Halbierenden des stumpfen Antennen-Win- 
kels hörte im Leitstrahl beide Zeichen gleich stark, und bei 
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Abweichungen davon das eine Zeichen stärker als das 
andere, 

- Etwa um dieselbe Zeit nahm Marconi seine ältesten 
Versuche mit gerichteten Sendern wieder auf und baute für 
die Orientierung der Küstenfahrt einen Reflektor-Sender 
für tónende Funken und für eine Welle von nur etwa 
70 m. Der Reflektor als Parabel-Spiegel mit reflektierenden 
Dráhten ausgeführt (die Sende-Antenne in der Brennlinie), 
rotierte langsam im Raum und gab alle 4 Grad ein be- 
stimmtes Kennungszeichen. Ein solcher, heute noch an der 
englischen Küste arbeitender Sender hat indessen die prak- 
tisch notwendigen Forderungen nicht erfüllt. Seine Reich- 
weite bei Tage betrágt nur etwa 12 Meilen, bei Nacht ist 
der Richteffekt durchaus ungenügend. 


Die weitere Entwicklung geht grundsätzlich einen an- 
deren Weg; sie führt vom gerichteten Sender zum richt- 
baren Empfänger. Die ersten Richtempfänger knüpfen in 
Deutschland in der historischen Entwicklung an die Wind- 
rosen-Antennen an. Mehrere derartige Empfangseinrich- 
tungen wurden von der deutschen Marine gebaut. Nach 
Vorschlägen von Dr. Harbich erfolgte die Energieübertra- 
gung aus den Windrosendrähten auf den Empfangsapparat 
durch eine eisenlose Ringspule, welche einerseits mit den 
Windrosendrähten fest, andererseits mit dem Empfangs- 
apparat über rotierende Kontakte verbunden war. An Stelle 
der Ringspulen-Kopplung wurden hierfür auch Goniometer 
benutzt. 

Praktische Bedeutung erhielten aber die richtbaren 
Empfänger für Peilungszwecke, besonders für Bordinstal- 
lationen, erst von dem Augenblick an, wo als Richtungs- 
system ein einfacher drehbarer Rahmen zur Einführung kam. 
— Die grundlegenden experimentellen Arbeiten über den 
richtempfindlichen Empfangsrahmen wurden von Ferdinand 
Braun in Straßburg im Jahre 1911 und 1912 ausgeführt. 
Er bestimmte hiermit die Lage des Eiffelturms zum Straß- 
burger physikalischen Institut in bester Uebereinstimmung 
mit der wirklichen geographischen Richtung. 

Von dem Amerikaner Robinson ist der einfache Dreh- 
rahmen in einen drehbaren Doppelrahmen umgewandelt wor- 
den, zum Zwecke, mittels eines die Rahmen abwechselnd 
einschaltenden „Flimmer"-Umschalters die Richtungsbestim- 
mung zu verschärfen. 


2. Grundsätzliches über die Anwendung des 
Rahmens in Fremd- oder Eigen-Peilung. 


Wenn der drehbare Empfangsrahmen als Peileinrichtung 
SE wird, so sind zwei Anwendungsmöglichkeiten' ge- 
geben. 

Der Rahmen steht auf dem Lande, und das Schiff, 
welches sich orientieren will, gibt mit seinem normalen an 
Bord vorhandenen Sender Peilzeichen; diese werden von 
dem Landpeiler aufgenommen. Aus ihnen wird die Rich- 
tung ermittelt und dann die Richtung an das Schiff tele- 
graphiert. | 

Die andere, praktischere Methode besteht darin, an 
der Küste oder an anderen ortsfesten Plänen ungerichtete 
Sender für Peilzwekc bestimmte Kennungen geben zu las- 
sen und den Peilempfänger an Bord des Schiffes zu instal- 
lieren, ganz analog dem magnetischen Kompaß. 

Die erste Methode ist wirklich gut als Unterrichts- und 
Einführungsmethode, solange das Bordpersonal über die 
Handhabung der Apparate noch weniger orientiert ist und 
nur wenige Schiffe von diesem neuen Einrichtungsmittel Ge- 
brauch machen. Heute aber leben wir bereits in einer wei- 
teren Entwicklungsphase; zahlreiche Schiffe sind ausge- 
rüstet und die Handhabung der Empfangsapparate seitens 
des Bordpersonals ist eine ausreichend sichere. Unter die- 
sen Umständen bietet die ,Eigenpeilung" große Vorteile. 
Es wird ohne die Zeitverluste des Hin- und Hertelegraphie- 
rens gepeilt, und das Vertrauen der Schiffsleitung ist 
psychologisch gesteigert. Außerdem ist ein dauerndes Kon- 
trollieren einer bestimmten Zielrichtung gegeben und damit 
die Möglichkeit einer Zielfahrt. 


3. Die Entwicklung des Telefunken- 
Bordpeilers. 


Seit 1917 hat Telefunken die technische Durcharbeitung 
des Rahmenpeilers für Empfangszwecke in Angriff genom- 
men und die ersten Ergebnisse den deutschen Behörden 
während des Krieges noch in Seehof, und zwar haupt- 
sächlich beim Empfang ungedämpfter Sendeschwingungen, 
vorgeführt. Die Rahmen wurden immer mehr verkleinert 
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und so handlicher gemacht. Trotz der Kleinheit des Rah- 
mens mußte eine so hohe Empfindlichkeit beibehalten wer- 
den, daß die Peilung auf erhebliche Entfernungen möglich 
blieb. Die Kleinheit des Rahmens brachte zunächst den 
Uebelstand mit sich, daß der Rahmen in elektrischer Be- 
ziehung unsymmetrisch wurde und deshalb bei der Peilung 
ein unscharfes Minimum ergab. Auch dieser Fehler wurde 
durch neue elektrische Mittel überwunden. So war ein 
für die Zielfahrt schon recht geeignetes Instrument geschaf- 
fen worden, indessen blieb noch die Aufgabe zu lösen übrig, 
durch elektrische Mittel die Entscheidung herbeizuführen, 
von welcher der beiden gleichmäßig gepeilten Richtungen 
die Sende-Energie einfiel; die Peilung mußte eindeutig und 
einseitig werden. Das grundsätzliche Mittel hierzu war be- 
reits bekannt. Es besteht darin, zum Rahmen mit Richt- 
effekt eine ungerichtete Vertikalantenne hinzuzufügen und 
die elektrischen Wirkungen beider Antennen auf den Emp- 
fangsapparat zusammenzubringen. Beim Eintreffen des 
Senderfeldes von der einen Richtung ergibt dies eine Addi- 
tion der Empfangsströme, in der anderen Richtung eine 
Subtraktion und Aufhebung. Die praktische Schwierig- 
keit bestand aber darin, das Zusammensetzen der beiden 
Empfangsströme so einfach zu gestalten, daß der Apparat 
schnell und fehlerfrei bedient werden konnte. Außerdem 
muß an einen betriebssicheren Bordpeiler noch die Aníor- 
derung gestellt werden, daß er in bezug auf die immer 
zahlreicher werdenden, mit áhnlicher Welle arbeitenden 
sonstigen Sendestationen möglichst lange stórungsírei bleibt. 


a) Vorführung auf dem Vermessungsschiff 
Panther”. 


Im Frühjahr 1923 konnte ein nach diesen Richtungen 
hin durchgearbeiteter Apparat zum ersten Male auf dem 
Vermessungsschiff ,Panther" der deutschen Reichsmarine 
auf seine Brauchbarkeit untersucht werden. Die Ergebnisse 
waren damals schon so befriedigend, daß die versuchsweise 
trung bei der Handelsschiffahrt sehr bald erfolgen 
onnte. 


b) Einführung bei der Handelsschiffahrt. 


Zunächst war es die Deutsche Betriebs-Gesellschaft für 
Funkstationen an Bord von Handelsschiffen (Debeg), welche 
im ersten Jahre bereits 12 Peiler bestellte und diese Be- 
stellung bald darauf auf etwa 20 Stück erhóhte. Diese Peiler 
wurden von den beiden größten deutschen See-Schiffahrts- 
Gesellschaften Lloyd und Hapag auf ihren großen Passa- 
gierdampfern eingebaut, z. B. von Lloyd auf „Columbus“, 
München"? und „Stuttgart“, von der Hapag auf ,Ballin" 
und ,Deutschland". Mit diesen Einrichtungen wurden sehr 
schnell befriedigende Ergebnisse, namentlich in bezug auf 
die Zielfahrt, erreicht. 

Auch die Bergungs-Dampfer-Gesellschaft und die Wal- 
fischfänger-Gesellschaft ließen sich Bordpeiler einbauen, 
und gerade für diese Spezialdienste erwiesen sich die Ein- 
richtungen als besonders wertvoll. 

Daß der Z.R.III ganz besonders großen Nutzen von 
seinem Bordpeiler gehabt hat, dürfte durch mehrfache Mit- 
teilungen der Tageszeitungen bekanntgegeben sein. Es 
sei aber noch einmal darauf hingewiesen, daß der Z.R.III 
bei der Annäherung an die nordamerikanische Küste, von 
etwa 1000 km ab, den Weisungen des Bordpeilers folgend, 
die von der amerikanischen Kriegsmarine für seine Ankunft 
ausgelegten Kreuzer mit Zielpeilung sehr korrekt anlief. 
Die Zielpeilung hat eben den großen Vorzug, daß ohne be- 
sondere Rechnungs- oder Zwischen-Operation die ge- 
wünschte Richtung wie von einem magnetischen Kompaß 
direkt abgenommen und verwertet werden kann. 


c) Aufstellungsplatz des Peilers 
auf der Brücke. 


Die Einführung des Bordpeilers ist erst von dem Augen- 
blick an denkbar gewesen, als es möglich wurde, den Bord- 
peiler-Rahmen auf der Kemmandobrücke und die Apparate 
im Kartenhaus unterzubringen, Die Brücke ist bei den Ver- 
suchen in Deutschland als der brauchbarste Schiffsort gefun- 
den worden und dementsprechend erfolgt die Bedienung des 
Gerätes ausschließlich von seemännischem Personal. Eng- 
land ist einen anderen Weg gegangen. Die englischen 
Schiffe haben Marconi-Peileinrichtungen mit auf dem Schiffe 
fest und unbeweglich installierten großen Kreuzrahmen. 
Die Drehung der Richtung erfolgt auf elektrischem Wege 
mittels eines Goniometers. Diese Art der Richtungs- 
bestimmung ist schon aus elektrischen Gründen kaum noch 
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bei einem auf der Brücke befindlichen Apparat anzuwen- 
den. Der Apparat wird vielmehr in dem Funkraum unter- 
£ebracht und dem Funk-Telegraphisten zur Bedienung über- 
wiesen. Das Nicht-Unmittelbare der Peilung ist eine móg- 
liche Fehlerquelle und jedenfalls vom psychologischen 
Standpunkt aus viel weniger wirkungsvoll. Die für die 
Navigation verantwortlichen Persönlichkeiten entschließen 
sich nur schwer, ihnen von fremder Seite übermittelte 
Peilergebnisse als ebenso sicher und zuverlässig anzuneh- 
men, wie solche, welche sie, wie die Kompaß-Ablesung, mit 
eigenen Augen erlebt haben. Die deutschen Seeleute haben 
diesen Standpunkt von Aníang an mit dankenswerter Ener- 
gie vertreten und so uns Techniker gezwungen, die Schwie- 
rigkeiten zu überwinden, die anfänglich dem Einbau des 
Peilers auf der Brücke entgegenstanden. 


d) Zielfahrt, 


Der Bordpeiler wird heute noch hauptsächlich für die 
Ausführung von Zielfahrten verwendet. Man versteht dar- 
unter, daß das Schiff das vom Peiler gezeigte Minimum 
genau vorausnimmt und in dieser Richtung das sendende 
Schiff ansteuert. Es kann dies, soweit navigatorische Rück- 
sichten dem nicht entgegenstehen, bereits auf sehr große 
Entfernungen geschehn; das Schiff fährt dann geographisch 
auf dem größten Kreise, also dem kürzesten Wege. 


Unsere deutschen Handelsschiffe wenden das Verfahren 
stets beim Ansteuern der Hudson-Mündung an, wo ihnen 
Cie Nantukket-Feuerschiff als gutes Ansteuerungs-Objekt 

ient. 


Wie schon erwähnt, sind die größten Zielfahrten mit 


bestem Erfolge beim Z. R. III auf 600 sm ausgeführt worden, 
und zwar mit der Welle 1400. 


Eine Zielfahrt verläuft im allgemeinen so, daß man von 
etwa 200 Meilen ab die erste Peilung nimmt und dann stünd- 
lich eine Kontrollpeilung folgen läßt. Zum Schluß, wenn das 
Ziel erheblich náhergekommen ist, empfiehlt es sich, alle 
Viertelstunden die Peilung zu erneuern. 


e) Uebergang zur Kreuzpeilung. 


Unter einer Kreuzpeilung versteht man die Feststellung 
der Richtung, in dem zwei Objekte zum eigenen Standort 
liegen. Zeichnet man die Peilungslinien, oder auf große 
Entfernungen die aus ihnen zu errechnenden Standlinien, 
auf der Seekarte ein, so liegt in ihrem Schnittpunkt der 
augenblickliche Schiffsort, 

Kreuzpeilungen auf große Entfernungen wurden auch 
vom Z.R.IIl ausgeführt, und zwar auf etwa 400 sm. Der 
Lloyddampfer Stuttgart” hat aber schon anfangs vorigen 
Jahres die amerikanischen und die englischen Rundfunk- 
sender auf Entfernungen bis zu 1500 sm auf 14 Grad genau 
gepeilt und diese senden Wellen von etwa 400 an. 


Die weiteren Verbesserungen bei den 
neuesten Apparaten. 


Die wesentlichste Verbesserung besteht in der Vergrö- 
Berung der Reichweiten durch Steigerung der Empfindlich- 
keit des Bordpeilers. Durch die Rundfunk- und Amateur- 
Erfahrungen ist in der letzten Zeit eine erhebliche Ver- 
größerung unserer Kenntnisse über das Verhalten der ver- 
schiedenen Wellenlängen bei Tag und bei Nacht eingetre- 
ten. Anfänglich bestand die Neigung für Peilzwecke, kurze 
Wellen zu bevorzugen, weil diese bei Nacht besonders 
große Intensitäten und Entfernungen ergeben. Die Nacht 
wurde als die geeignetste Zeit für Peilungen angesehen. 
Dies ist aber unrichtig. Wir wissen heute, daß nach Son- 
nenuntergang, und zwar besonders bei kurzen Wellen, die 
Lautstärke und die Reichweite erheblich steigen, daß aber 
gleichzeitig der Richteffekt entweder starke Abweichungen 
zeigt, oder unter Umständen sogar gänzlich verschwindet. 
Wir müssen daher den Hauptwert auf die Pei- 
lung bei Tage legen, wo zwar die Reichweiten ge- 
ringer, die Richtungsweisung aber völlig exakt und rich- 
tig ist. 

Das neue in Vorbereitung befindliche Gerät wird zwei 
kleine Wellenbereiche erhalten, nämlich eines um die 
Welle 600 und eines um die Welle 1000 herum. Es ist mit 
aur drei Griffen einstellbar. 


g) Auswertung der Kreuzpeilung. 


Bei der Kreuzpeilung, insbesondere auf größeren Ent- 
fernungen, trat für die Techniker eine große Ueberraschung 
ein, nämlich, daß die mit dem Funkpeiler ermittelten Ken- 
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nungen nicht ohne weiteres zur Auswertung auf eine der 
vorhandenen Seekarten übertragen werden können. Es ist 
das große Verdienst von Prof. Wedemeyer, hierauf zum 
ersten Male hingewiesen zu haben, und das noch größere 
Verdienst dieses Mannes, durch eine für die Allgemeinheit 
höchst wichtige Arbeit der Seeschiffahrt die Mittel an die 
Hand gegeben zu haben, die Funkpeilungen in exakterer 
Weise auf die Seekarten zu übertragen, so daß die Fehler 
der Kreuzpeilung, welche anfänglich irrtümlich dem Apparat 
en wurden, in Zukunft in Fortfall kommen 
werden. 


h) Für die Organisation von elektrischen 
Peilungen. 


Um die neuen Peilgeräte in größerem Ausmaße nutz- 
bar zu machen, ist es notwendig, Peilsender an den ver- 
schiedenen Orten der Küste aufzustellen und diese, wie 
die Nebelhörner bei unsichtigem Wetter, dauernd laufen 
zu lassen. Zur Aufstellung der Peilsender sind am ge- 
eignetsten: 


1. Feuerschiffe, welche Sender von etwa 20 Watt An- 
tennenleistung erhalten sollen; 

2. Küstensender, und zwar möglichst dicht an der Küste 
mit Sendeeinrichtungen von ein oder mehreren An- 
tennen kW; 

3. ist es wohl anzunehmen, daß auch die fahrenden 
Schiffe allmählich kleine Peilsender als elektrische 
Nebelwarnsignale an Bord erhalten, welche mit einer 
Leistung von 20 Antennen-Watt aufkommen dürften. 


Für unsere speziellen Verhältnisse in Deutschland ist 
das interessanteste Gebiet die deutsche Bucht. 


Nachdem die Vorversuche auf dem Feuerschiff „Bor- 
kum Riff” am Anfange des Jahres nach dem Tonnenleger 
„Friesland“ befriedigend ausgefallen sind, wobei ein Röhren- 
sender mit 50 Watt auf dem Schiff benutzt wurde, werden 
jetzt schon weitere Einrichtungen zur Orientierung in der 
deutschen Bucht in Angriff genommen. Ein sehr wesent- 
liches Ergebnis der Vorversuche ist das, daß die Vorteile 
einer modulierten (tönenden) Sendeeinrichtung gegenüber 
einem rein ungedämpften Sender klar erkannt werden konn- 
ten. Der Hauptvorteil ist eine größere Stetigkeit in der 
Richtwirkung gegenüber dem ungedämpften Sender. Sie 
wird auf etwa dreimal so groß geschätzt. Als Wellenlänge 
wurden am vorteilhaftesten Wellen von ca. 1000 m erkannt; 
nimmt man längere Wellen, so wird der Richteffekt bei den 
in Frage kommenden Entfernungen nicht mehr schärfer, 
selbst, wenn die Welle 10 mal so lang gewählt wird. Bei 
diesen Versuchen wurde nachts auf 160 Meilen die Richtung 
auf 3 Grad, am Tage auf !/,, Grad genau festgelegt. 


Die Apparatur des Senders ist ein normaler Röhren- 
sender, bei welchem dem Gitter der Generatorröhren zu 
Modulationszwecken der Ton 1000 aufgedrückt wird. 

Das Ausrüstungsprogramm 1925/26 sieht nur noch Wel- 
len von ca. 1000 m vor, und zwar sollen die Wellen 940, 
970 und 1010 hergestellt werden. Hiermit werden die fol- 
genden Feuerschiffe ausgerüstet: ,Borkum-Riff", „Norder- 
ney”, „Elbe I", „Amrum-Bank”, später auch , Weser" und 
.Oder", Die Sender erhalten 160 Watt Antennen-Energie 
und arbeiten tónend. Die vier Sender werden nach einem 
bestimmten Schema zeitlich nacheinander arbeiten. Die 
Einrichtung wird dadurch noch wertvoller werden, daB die 
Signale dieser Peilsender unter Zuhilfenahme der Einrich- 
tungen für Unterwasserschallsignale gleichzeitig dazu be- 
nutzt werden sollen, um den Abstand der Feuerschiífe von 
den ankommenden Schiífen diesen kenntlich zu machen. 
Der geistvolle Gedanke einer Kombinaiton von Radio- 
peilen und Unterwasserschallsignalen zwecks Richtungs- 
und Entfernungsbestimmungen ist von Direktor Hahnemann- 
Kiel, angegeben, 

Eine volle Ausnutzung der neuen Geráte wird natürlich 
erst dann móglich sein, wenn auch die übrigen Länder, 
welche ausgesprochene Küstengestaltung haben, Organisa- 
tionen und Einrichtungen nach ähnlichen Prinzipien schaf- 
fen. Die Aussichten hierfür sind günstig. In England wer- 
den vier Feuerschiffe im Kanal nach denselben Methoden 
mit Peilsendern ausgestattet und die holländischen Behör- 
den tragen sich mit ähnlichen Gedanken und stehen in 
enger Fühlung mit den deutschen Behörden. Auch Däne- 
mark hat sein Interesse bekundet und scheint zu ähnlichen 
Entwicklungen bereit. (Fortsetzung folgt) 
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Mitteilungen aus Krieegsmarinen 


England 


Kreuzer. Es bestätigt sich, daß der im April 1917 be- 
gonnene und kürzlich fertiggestellte Kleine Kreuzer „Effing- 
ham" die ,Chatham" als Admiralsschiff der ostindischen 
Division zu ersetzen bestimmt ist. Er hat zu diesem Zwecke 
am 15. Mai Munition übergenommen. 

Die fünf 10000 ts-Kreuzer der Kent" Klasse, die im 
vorigen Jahre auf Stapel gelegt wurden, sollen sämtlich in 
diesem Jahre zu Wasser gelassen werden. (Journal de la 
Marine: le Yacht, 21. März 1925.) 


Englische Kolonialstaaten 


Australische Neubauten. Aus Melbourne wird amtlich 
gemeldet, daß die australische Regierung das Angebot der 
englischen Firma John Brown & Co. auf den Bau zweier 
Kreuzer zum Preise von 4500000 Pfund Sterling angenom- 
men hat. Wie es heißt, liegt dieser Preis um 800 000 £ un- 
ter dem, den australische Werften gefordert hatten. Es 
wird nun vorgeschlagen, die so ersparten 800000 £ zum 
Bau eines 6000 t großen Flugzeugschiffes zu verwenden, 
dessen Bau man wahrscheinlich der Cockatoo-Werft in 
Sidney übertragen wird. Nach anderen Nachrichten aus 
Australien hat die Regierung einen Bauauftrag auf 2 
Unterseeboote zum Gesamtpreise von 716000 £ an die 
englische Firma Vickers erteilt. | 

John Brown & Co. haben bisher den obengenannten 
Auftrag nicht bestätigt. Ist die Meldung aber richtig, so 
ist dieser Auftrag bei der jetzigen Lage für den ganzen 
Clydebezirk bedeutungsvoll. Schätzungsweise entfallen 
fast 60 % der Kosten eines Kriegsschiffs auf Löhne, so daß 
der Auftrag erheblichen Einfluß auf den Beschäftigungs- 
grad der Arbeiter haben wird. In Sheffield dürfte dieser 
günstige Einfluß zuerst fühlbar werden, und wenn erst die 
Kiele für die beiden Kreuzer gestreckt sind, werden auch 
die jetzt beschäftigungslosen Arbeiter im Clydebezirk auf 
2 Jahre wieder gute Arbeitsgelegenheit finden. (The Engi- 
neer, 27. März 1925.) 


Finnland 


Küstenverteidigung. Bei Feststellung des Haushalts 
für 1925 hat sich herausgestellt, daß in diesem Jahre wegen 
der erhöhten sonstigen militärischen Ausgaben Mittel für 
die Ausführung des im Frühjahr 1924 aufgestellten Bau- 
programms, das den Bau einer Anzahl von Schiffen für die 
Küstenverteidigung in den Jahren 1924 bis 1931 vorsah, 
nicht zur Verfügung gestellt werden können. Nach Ost-Ex- 
preß, 18. Februar : 1925, soll dem Reichstag noch in dieser 
Sitzungsperiode ein neuer Gesetzentwurf zugehen, der 
unter Beibehaltung der Zahl der zu bauenden Schiffe 
eine Kürzung der Bauzeit in Aussicht nimmt, 


Frankreich 


Unterseeboote. Die Firma Gebr. Sulzer, Winterthur, 
hat einen achtzylindrigen Zweitakt-Spülschlitz-Dieselmotor 
von 7000 PSe Leistung für die französische Marine im Bau. 
Die zugehörige Spülpumpe ist ein Brown-Boveri-Gebläse, 
das mit 3000 minutlichen Umdrehungen läuft und von einem 
mit 220 Volt Spannung arbeitenden Motor (Leistung 600 bis 
700 kW) angetrieben wird. Die Firma Chaleassiere Co. 
baut für die französische Marine einen 5000 PSe-Zweitakt- 
Unterseebootsmotor, und ein ähnlicher Auftrag soll auch 
noch an eine andere französische Firma erteilt worden sein. 

Der 7000 PSe-Sulzermotor wird die größte bisher ge- 
baute Unterseebootsmaschine darstellen. (The Motorship, 
London, Februarheft 1925.) 


Zerstörer. Die Namen der neuen 1455 t-Zerstörer vom 
„Bourrasque”-Typ sind: „Adroit”, „Alcyon”,  ,For- 
tuné", „Mars“, „Palme“ und „Railleuse”. (Rivista Marittima, 
Februarheft 1925.) 


Luftstützpunkte. Daily Chronicle veröffentlicht einen 
Aufsehen erregenden Aufsatz über einen neuen franzö- 
sischen Luftstützpunkt, der in Querqueville bei Cherbourg 


errichtet werden soll, mit unterirdischen Hallen und be- 
sonderen Einrichtungen für den Abflug von Flugzeugen. 
Daily Chronicle hebt hervor, daß dieser neue Stützpunkt 
nur 100 km von der englischen Küste entfernt sein werde. 
Dieser Hinweis zielte darauf hin, glauben zu machen, daß 
Frankreich feindliche Absichten gegen England hege. Eben- 
so logisch würde es aber sein, England der Vorbereitung 
eines Krieges gegen Frankreich anzuklagen, weil es einen 
Flottenstützpunkt in Dover oder in Portsmouth habe. Ge- 
wisse englische Kritiker hätten es niemals einzusehen ver- 
mocht, daß die Infanterie-, Artillerie- oder Luftfahrdepots 
einer großen Armee nicht notwendigerweise an der be- 
drohten Grenze vereinigt sein brauchten, sondern über das 
ganze Land verteilt sein müßten. Es sei lächerlich, Unruhe 
darüber zu empfinden, daß es auch Luftfahrdepots in der 
Normandie oder in der Bretagne gebe. 

Die Funkztg. Lyon hatte bereits am 5. 2. die Nachricht 
gebracht, daß das französische Marineministerium die Er- 
richtung eines großen Stützpunktes für Bombenflugzeuge 
unweit des Flugplatzes Querqueville beschlossen habe, der 
der E und bedeutendste sein werde, der bisher in 
Frankreich errichtet sei. Ein von Cherbourg aus aufstei- 
gendes Flugzeug mit großer Flugstrecke würde imstande 
sein, den Kanal von Plymouth bis Southampton abzuschlie- 
Ben. Die neuesten Bombenflugzeugtypen könnten 8 t 
Sprengstoffe tragen. In Verbindung mit diesem Luítstütz- 
punkt werde auch eine Funkstation errichtet werden. Vom 
Kriegsministerium sei ferner beabsichtigt, das Artillerie- 
gelände bei Brest für Schießübungen von Geschützen be- 
reitzustellen, die 35,6 cm Granaten 70 Meilen weit schießen 
können. (Temps, 3. März 1925.) 


Japan 
Flottenmanöver. Nach Auskunft des Ersten Lords der 
englischen Admiralität nahmen an den japanischen Manö- 
vern im Oktober 1924 im ganzen 193 Schiffe teil, und zwar 
6 Linienschiffe, 3 Schlachtkreuzer, 37 Kreuzer und ver- 
schiedene andere Fahrzeuge, 97 Zerstörer, 35 U-Boote und 
15 Hilfsschiffe. (Times, 26. 2. 1925.) 


Ausrangierung. Entsprechend den Bestimmungen des 
Washingtoner Abkommens ist das 1921 vom Stapel gelau- 
fene Schlachtschiff ,,Tosa" (40000 t, zehn 40,6 cm-Kanonen) 
am 9. Februar auf hoher See durch Oeífnung der Ventile 
versenkt worden. (Temps, 11. Februar 1925.) 

Die japanische Botschaft in London gab bekannt, daB 
die Ausrangierung der folgenden 14 Kriegsschiffe gemäß 
Washingtoner Vertrag am 9. Februar beendet war: ,Aki", 
„Satsuma“, „Hizen“, „Tosa“, wurden versenkt; „Ikoma“, 
„Ibuki“, „Kashima“, „Kurama“, „Katori“ und „Amagi“ wur- 
den vollständig abgewrackt; ,Settsu" wurde als Scheiben- 


schiff behalten. „Asahi“ und „Shikishima“ sind für Ge- 


fechtszwecke unbrauchbar gemacht worden. „Mikasa“, das 


Flaggschiff des Admirals Togo bei Tsuschima wurde eben- 


falls für Gefechtszwecke unbrauchbar gemacht, aber als 
Nationalandenken nach Vereinbarung mit den übrigen Ver- 
tragsmächten behalten. (Times, 16. Februar 1925.} 


Luitfabrwesen. Der Daily Mail wird aus Tokio gemel- 
det, daß das japanische Kriegsministerium bereit ist, einem 
festen Verhältnis der Stärke der Luftstreitkräfte der ver- 
schiedenen Länder ähnlich dem für die Flotten festgesetzten 
zuzustimmen, wenn die Frage auf einer zweiten Wa- 
shingtoner Konferenz aufgeworfen werden sollte. Haupt- 
mann Hizozi vom japanischen Generalstab erklärte, daß Ja- 
pan weniger als 500 Flugzeuge in Dienst hat, während 
Amerika 2000 und Frankreich doppelt soviel besitzt. 
(Daily Mail, 24, Februar 1925.) | 


Niederlande 


Unterseeboote. Auf der Fijenoord-Werft, Rotterdam, 
wurde kürzlich das Unterseeboot „K XI" fertiggestellt. Das 
Fahrzeug ist 218' 8" (66,65 m) lang, 20' 2" (6,15 m) breit und 
hat 17/6" (5,334 m) Tiefe. Es wird über Wasser von 2 
M. A. N.-Motoren mit je 1200 PS Leistung angetrieben. Bei 
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10' 6" (3,2 m) Tiefgang hat es 821 ts Verdrängung; bei den 
Probefahrten wurde eine Hóchstgeschwindigkeit von 17 kn 
erreicht. Das Boot ist zum Dienst in Ostindien bestimmt. 
(The Motorship, London, Februarheít 1925.) 


Spanien 


Kreuzer. Der neue Kreuzer ,Blas-de-Lezo" hat Ende 
Februar eine 24-stündige Vorprobefahrt nahe Ferrol aus- 
geführt, bei der die Abnahmekommission sowie Vertreter 
der Sociedad Espagnole de Construccione Navale (der Bau- 
firma) sich an Bord befanden. Während acht Stunden wur- 
den die Kessel nur mit Kohle, dann 8 Stunden lang nur mit 
Oel, während der letzten 8 Stunden mit Kohle und Oel ge- 
heizt. Während dieser Fahrt wurde die Geschwindigkeit 
meist auf 13 kn gehalten. Hierbei sowie bei mehreren an- 
deren Proben mit Marschgeschwindigkeit haben die Ma- 
schinen gut gearbeitet. Es schlossen sich daran eine vier- 
stündige Fahrt mit 17,53 kn und eine ebenfalls vierstündige 
Fahrt mit 23,53 kn mittlerer Geschwindigkeit. Auch hierbei 
haben sich die Maschinen in jeder Beziehung bewährt. 

Auf 13 kn Marschgeschwindigkeit ist der Aktionsradius 
der spanischen Kreuzer berechnet. Nach dem Entwurfe soll 
„Blas-de-Lezo” bei Kohleheizung 3000 sm und bei Oelhei- 
zung 5000 sm Aktionsradius haben. Die Brennstoffvorräte 
betragen 230 ts Kohle und 500 ts Oel. 

Das Schiff hat 140 m Länge, 14,02 m Breite und 4,42 m 
Tiefgang. Bei 45000 PS Maschinenleistung soll es 29 kn 
Höchstgeschwindigkeit entwickeln. Die Bewaffnung besteht 
aus sechs 15,2 cm-Geschützen, einem 7,5 cm-Geschütz und 
vier 4,7 cm-Luftabwehrkanonen, vier Schnellfeuerkanonen 
und vier Dreifach-Torpedorohren von 533 mm Bohrung. Die 
Besatzung umfaßt einschließlich der Offiziere 320 Mann. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 21. März 1925.) 


Südamerikanische Staaten 


Kriegsschiffsbestand, Wichtig sind eigentlich nur die 
Seestreitkräfte von Brasilien, Peru, Chile und Argentinien, 
von untergeordneter Bedeutung dagegen diejenigen von Co- 
lumbien, Uruguay, Venezuela und Ecuador. 

Die Marine Brasiliens besitzt zunächst einmal die 
beiden  Binnenschiffe |, Minas-Geraes" und  ,Sao-Paulo" 
(19 200 t, 21 kn, zwölf 30,5 cm- und zweiundzwanzig 12 cm- 
Geschütze) Sie sind zwar nicht mehr neu, aber kürzlich in 
der Brooklyn-Werft wieder instandgesetzt worden. Dann 
gibt es zwei alte Küstenpanzerschiffe, ,Deodoro" und „Flo- 
riano", die aber keinen militárischen Wert mehr haben; sie 
verdrängen 3200 t, laufen 14 kn, tragen zwei 24 cm-Ge- 
schütze und stammen aus den Jahren 1896 bis 1899, Ebenso 
veraltet sind die Kreuzer ,Republica" und Barroso", von 
denen der zuletzt genannte sechs 15 cm- und vier 12 cm- 
Geschütze trägt, 20,5 kn läuft und noch dienstfähig ist. Bra- 
silien besitzt aber auch 2 gute und moderne Kleine Kreu- 
zer, „Rio-Grande-do-Sul” und ,Bahiía" (3000 t, wenigstens 
27 kn, zehn 12 cm-Geschütze). Es hat ferner 10 unter sich 
gleichartige Zerstörer von 500 t Verdrängung, 73,20 m 
Länge, 28 kn Geschwindigkeit, bewaffnet mit je zwei 10 cm- 
und vier 4,7 cm-Geschützen sowie zwei Torpedorohren von 
450 mm I. W.; der älteste dieser Zerstörer stammt aus dem 
Jahre 1908, die modernsten von 1910. Zu erwähnen sind 
außerdem 6 ehemals deutsche Torpedoboote von 200 t 
Verdrüngung, die Polizeidienst tun, und 3 Unterseeboote, 
die, 1914 vom Stapel gelaufen, 250 t verdrängen und 
113,05 kn laufen. 

Zur Hilfsflotte gehören: das Unterseeboots-Proviant- 
schiff ,Ceara" (4000 t, 14 kn, vier 10 cm-Geschütze); ein 
alter Minenleger von 1800 t, Carlos Gomez" mit Namen, 
der 16 kn fährt; Flußkanonenboot ,Pernambuco" (470 t, 
11 kn, drei 12 cm-Geschütze); 2 bewaffnete Transport- 
schiffe namens ,Belmonte" und ,Paranahyba" (5200 bzw. 
6000 t, vier 12 cm-Geschütze; es handelt sich hier um die 
früher deutschen Handelsschiffe „Valesia” und , Ulrich"); 
endlich 4 kleine Flußkanonenboote, die mit einer oder zwei 
leichten Kanonen und mit Maschinengewehren bewaffnet 
sind: ,Jutahy", „Teffe”, ,, Acre" und ,Missoes". 

Das derzeitige Marinebauprogramm sieht von dem 1917 
beabsichtigt gewesenen Bau schneller Linienschiffe ab und 
umfaßt 2 Kreuzer von 4000 bis 6000 t, 5 Zerstörer von 
1100 bis 1200 t, 3 Unterseeboote von 800 t, 6 Küstenunter- 
seeboote von 250 t und Minenleger. 

Wegen Ausbildung ihres Personals hat sich die bra- 
silianishe Marine an die Vereinigten Staaten gewandt. 
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Chile. Bei Kriegsausbruch hatte die chilenische Ma- 
rine in England 2 Linienschiffe von 28000 t Verdrängung, 
22,7 kn Geschwindigkeit und mit einer Bewaffnung von 
zehn 35,6 cm- und sechzehn 15 cm-Geschützen im Bau. 
Diese beiden Ueberdreadnoughts wurden damals von der 
englischen Admiralität beschlagnahmt, die 1920 den „Almi- 
rante-Latorre" (fertiggestellt unter dem Namen Canada" 
zurückgab, während „Almirante-Cochrane” zum Flugzeug- 
mutterschiff Eagle" umgebaut wurde und in englischer 
Hand blieb. Als Ausgleich trat England an Chile 6 Holland- 
Unterseeboote ab, die in den Vereinigten Staaten gebaut 
wurden, 355 t verdrängen und 13 kn laufen. England hatte 
außerdem bei Kriegsausbruch auch 4 im Bau befindliche 
Zerstörer beschlagnahmt:  ,,Faulknor", ,Broke", ,Botha" 
und „Tipperary“. Das letztgenannte Boot ist untergegangen, 
die anderen 3 wurden 1920 zugleich mit ,Almirante-La- 
torre" an Chile zurückgegeben und erhielten dort die Na- 
men ,Robelledo", ,,Goni" und „Simpson“. Es sind Fahrzeuge 
von 1600 bis 1700 t, 29 kn, und vier 10 cm-Geschützen. Fer- 
ner sind noch 9 alte Zerstórer von 20 bis 30 kn Geschwin- 
digkeit sowie zwei aus den Jahren 1912 und 1913 stam- 
mende 1850 t- Zerstörer, „Almirante-Lynch” und „Almi- 
rante-Condell" vorhanden (31,4 bzw. 31,8 kn, sechs 10 cm- 
Geschütze). 

An alten Kleinen Kreuzern besitzt Chile: „Presidente- 
Errazaris", ,Blanco-Encalada", „Ministro-Zento” und „Cha- 
cabuco", an alten Panzerkreuzern: „Esmeralda“ und 
O'Higgins" (7800 t, 21 kn), die 1896 und 1897, den Stapel- 
laufjahren, Aufsehen erregten; ferner ist noch ein altes 
Linienschiff ,Capitaine-Prat" zu nennen, das 18% in La- 
Seyne vom Stapel lief, 1909 umgebaut wurde und längere 
Zeit eine gewisse Rolle gespielt hat. Es verdrängt nur 
6900 t und trägt vier 24 cm- und acht 12 cm-Geschütze; es 
ist gewissermaßen ein verkleinerter „Jaureguiberry”. 

Außerdem besitzt Chile noch 3 alte Torpedoboote von 
128 t Verdrängung, einige Transportschiffe, Schlepper und 
Minenleger, sowie die Schulschiffe „General-Baquedano” 
und ,Almirante-Cochrane". Es plant den Bau eines Linien- 
schiffes und eines Zerstórers, um das Vorkriegsprogramm 
durchzuführen, 

Argentinien.ZweiLinienschiffe, , Rivadavia" und,, Mo- 
reno", von rund 28000 t Verdrängung und 225 kn Ge- 
schwindigkeit bilden den Kern der Flotte. Es sind gutbe- 
waffnete Dreadnoughts mit zwólf 30,5 cm- und zwólf 15,2 
cm-Geschützen, den brasilianischen Linienschiffen über- 
legen, aber dem ,Almirante-Latorre" an Kampfkraft nach- 
stehend. Die Abänderungen, denen diese beiden Schiffe 
unterworfen werden sollen, beziehen sich im wesentlichen 
auf den Ersatz der Kohle- durch Oelfeuerung, Ersatz der 
Dampfturbinen durch solche moderner Bauart, Vergrößerung 
der Geschützelevation usw. Einige Küstenpanzerschiffe 
ohne militärischen Wert verdienen hier kaum Erwähnung. 
Zu nennen sind dann die Panzerkreuzer italienischen Tvps 
„Puyrredon”, ,Belgrano", ,San-Martin" und ,Garibaldi"; 
sie stammen aus dem Jahre 1897, sind mit Geschützen von 
25,4 cm oder 20.3 cm und mit Batterien von 15 cm Kaliber 
ausgerüstet, laufen 20 kn und haben heute auch nur noch 
geringen Wert. Dann folgen einige Kleine Kreuzer: „Nuevo- 
de-Julio" (3540 t, 22,7 kn), .‚Patria” (1070 t, 20,5 kn), ..Bu- 
enos Aires" (5000 t, 232 kn) — durchweg aus dem Jahre 
1900 stammend und daher veraltet. 

Ein Schulschiff, ,Presidente-Sarmiento", ist in Frank- 
reich gut bekannt. An Küstenflottillen besitzt die argen- 
tinische Marine 7 Zerstörer, 3 davon mit 340 t und 26 kn, 
4 jüngere, die aus den Jahren 1910 und 1911 stammen, 950t 
verdrängen und 24 kn laufen: „Cordoba“, „La Plata". ..Ca- 
tamarca" und „Gujuv”. Dazu kommen noch einige kleine 
Torpedoboote nach Art der französischen Boote I. Klasse 
sowie 2 alte Kanonenboote, endlich noch Vermessungs- und 
Transportfahrzeuse. 

Ecuador. Diese Republik hat nur einen Hafen, Guva- 
quil, und nur einen einzigen Zerstörer, der 1896 vom Stapel 
gelaufen ist, früher „Almirante-Simpson” hieß, von Chile 
gekauft ist und jetzt den Namen .Libertador-Bolivar" 
führt. Er verdrängt 800 t und läuft 21.5 kn. Seine Bewaff- 
nung besteht aus zwei 12 cm-, vier 5,7 cm-, vier 4,7 cm-Ge- 
schützen und 2 Maschinengewehren, sowie 3 Torpedorohren 
von 450 mm |. V. 

Ein Transportschiff, „Cotopaxi", das schon 40 Jahre alt 
ist und 300 t verdrängt, nebst einem auch zum Minenlegen 
eingerichteten Wachtschiff vervollständigen die Marine 
Ecuadors. 


SCHIFFBAU 


Peru. Die peruanische Marine hatte einstmals eine ge- 
wisse Bedeutung. Man versuchte, sie durch Ankauf des 
alten französischen Panzerkreuzer ,Dupuy-de-Lóme" auízu- 
frischen. Eine französische Marinemission hat längere Zeit 
hindurch die peruanische Marine beraten. Gegenwärtig be- 
sitzt Peru 3 Kleine Kreuzer; ,Lina" ist so alt, daB man ihn 
am besten zum alten Eisen legen sollte, „Almirante-Grau” 
und ‚Colonel-Bolognesi” (3200 t, 112,35 m Länge, 24,6 kn) 
stammen aus dem Jahre 1906. Die Bewaffnung der beiden 
letztgenannten Schiffe besteht aus zwei 15 cm- und acht 
7,6 cm-Geschützen sowie 2 Torpedorohren. Peru besitzt 
ferner noch einen Zerstörer „Teniente-Rodriguez” von 
450 t Verdrängung und 28 kn Geschwirfligkeit, 2 Unter- 
seeboote „Ferre” und „Palacios” von 300 t und endlich ein 
kleines Kanonenboot, America, von 100 t Deplacement. 


Urugua y.Die Marine Uruguays ist der Zahl nach klein, 
aber gut organisiert. Sie besitzt einen Kreuzer, „Monte- 
video", von 2200 t und 17 kn, mit sechs 15 cm-Geschützen 
bewaffnet, der aber kein anderer als der alte italienische, 
1887 vom Stapel gelaufene „Dogali” ist, ferner ein Tor- 
pedoboot, , Oriental", von 80 t und 18 kn, einen Zerstörer, 
„Uruguay”, von 1150 t und 23 kn, bewaffnet mit zwei 
12 cm- und vier 5,7 cm-Kanonen, ein Kanonenboot, „Gene- 
ral-Suarez", von 400 t mit vier 7,5 cm-Geschützen und vier 
Maschinengewehren, das ebenso wie „Uruguay“ als Schul- 
schiff dient, eine Jacht, namens „18-de-Julio”, von 680 t 
und 12 kn mit zwei 4,7 cm-Kanonen und schließlich noch 
einige kleine Schlepper und Transportschiffe. 

Venezuela.Diese Republik verfügt nur über ein paar 
alte Kanonenboote: ,General-Salom", 40 Jahre alt, 750 t, 
14 kn; ,Mariscal-Lucre", 38 Jahre alt, 1125 t, 18 kn, zwei 
10 cm-Geschütze (dies ist die ehemalige „Isla-de-Cuba”, 
den Vereinigten Staaten abgekauft); „Jose-Felix-Ribos”, 
1894 vom Stapel gelaufen, 300 t Deplacement, 10 kn Ge- 
schwindigkeit, zwei 5,7 cm-Kanonen; „Miranda“, 200 t, 
12 kn, vier 5,7 cm-Kanonen. Endlich sind noch 2 Schiffe 
aus dem Jahre 1914 zu nennen, die 300 t verdrängen, und 
„Salias” bzw. ,Antonio-Diaz" heißen, 

Kolumbien. Hier gibt es ein altes Hochsee-Kanonen- 
boot, „Chercinto', von 643 t und 12 kn, zwei Flußkanonen- 
boote, ,General-Nerino" und „Esperanza”, von 400 t und 
15 kn, 5 Motorboote, eines davon mit 50, die übrigen mit 
25 t apu und 12 kn Geschwindigkeit. 

Kuba. Die kubanische Marine besteht aus einem Kreu- 
zer, ,Cuba", von 2055 t, 18 kn, mit zwei 100 cm- und 
einigen leichteren Kanonen, 19 Kanonenbooten verschie- 
dener Art, dessen größtes, „Patria”, 1200 t verdrängt, 16 kn 
läuft und als Schulschiff dient, und 10 Unterseebootsjägern. 

San Domingo besitzt die Jacht „Independencia” von 
322 t und 4 kleine Küstenwacht- und Patrouillenboote. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 16. Februar 1924.) 


Vereinigte Staaten 


Typeníragen. Times gibt die Schlußfolgerungen wieder 
aus dem Bericht des Ausschusses von 7 Admiralen und dem 
Kommandeur des Marinekorps, der vom Marineamt einge- 
setzt war, um zu untersuchen, wie der jüngste Fortschritt 
des Luítfahrwesens die Entwicklung der übrigen Waffen, 
U-Boote, Ueberwasserschiffe und Luftwaffe, berühre. Der 
Bericht betont mit Entschiedenheit, daß das Linienschiff 
noch ,das Element der áufersten Gewalt in einer Flotte 
ist, wobei alle anderen Elemente zur Erfüllung seiner Auí- 
gabe als endgültiger Schiedsrichter auf See beizutragen 
baben. Dann und wann scheint sein Vorrang bedroht zu sein, 
aber es kommt nur auf Aenderungen seiner Konstruktion 
oder Verwendungsweise heraus. Das Luftfahrwesen wird 
zweifellos in zunehmendem Maße die Seekriegführung be- 
einflussen, aber nicht die überragende Bedeutung gewin- 
nen. Luftfahrzeuge können kein Gebiet besetzen, können 
nicht die See beherrschen und müssen einen Stützpunkt 
haben, der durch seine eigenen Land- und Seestreitkräfte 
beschützt wird. Im Umkreise von 250 sm vom Flugplatz 
oder von den Flugzeugträgern bedrohen Flugzeuge aller- 
dings Schiffe, Landstreitkräfte, Städte und Industrien in- 
folge ihrer Fähigkeit, Bomben im Gewicht von 900 bis 1800 
kg zu tragen. Aber die Luftwehr muß jener Gefahr 
trotzen." — Für Amerika, so behauptet der Bericht, ist das 
Flugzeug von Nebenbedeutung; denn ungleich den euro- 
päischen Ländern haben die Vereinigten Staaten keine 
möglicherweise feindlichen Nachbarn; Flugzeuge können 
nicht den Atlantischen oder den Stillen Ozean überqueren, 
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um ohne Unterstützung anzugreifen. Der Ausschuß spricht 
sich spöttisch gegen die Errichtung eines eigenen Luftfahr- 
amtes aus; denn die Luftfahrzeuge der Vereinigten Staaten 
sind Hilfswaffen: Aufklärer, Artilleriebeobachter, Angreifer 
bei Handstreichen, Gasträger und Küstenverteidiger, den 
eigentlichen Land- und Seestreitkräften untergeordnet. 
Vom Standpunkt der Luftfahrt wie von dem der Flotte 
sprechen alle Zeugnisse dagegen, eine Hilfswaffe in einen 
selbständigen Dienstzweig umzuwandeln; immerhin emp- 
fiehlt der Ausschuß eine vermehrte Geldbewilligung für 
die Entwicklung der Luftstreitmittel und befürwortet, daß 
jeder junge Marineoffizier fliegen lernen sollte, wie er 

U-Bootsdienst tut. — Man darf nicht vergessen, daß der 

Ausschuß, weil er gänzlich aus Marineoffizieren besteht, 

die in ihren seemännischen Anschauungen stecken, natür- 

lich gegen das Flugzeug zurückhaltend ist, das, wie er be- 
hauptet, „wie eine Ramme, ein Torpedo oder U-Boot eine 

Gelegenheitswaffe ist, nicht aber die Waffe der endgültigen 

Entscheidung." Sachkenner, die von dem Ausschuß ver- 

nommen wurden, haben eine Vermehrung von EE 

nicht über 30 Prozent verlangt. Die gegenwártigen Hóchst- 
leistungen und Versuche bei der Versenkung der ,„Wa- 
shington” haben, wie angeführt wird, bewiesen, daß das 
zeitgemäße Linienschiff, obwohl nicht unverwundbar, noch 
einen sehr wirksamen Schutz in seiner Konstruktion be- 

sitzt, „Nachdem die ,Washington" die Explosion von 3 

Bomben der eer Art ausgehalten hatte, welche in den 

wirksamsten Wassertiefen zur Explosion gebracht waren, 

dazu 2 Explosionen von Torpedos voller Größe direkt 
gegen den Schiffskörper, wobei keine Lecke gestopft wur- 
den, keine Pumpen in Gang waren, blieb sie noch 4 Tage 
schwimmen und wurde schließlich durch 14 Treffer von 

35,6 cm in 2% Stunden versenkt" — Der Ausschuß ist der 

Meinung, daß die wichtigste Waffe immer noch das Ge- 

schütz ist, welches, wirkungsvoll auf 229 hm feuernd, den 

stärksten Panzer durchschlágt und häufiger trifft als Luft- 
bomben, die aus 300 m Höhe geworfen werden, der ge- 
ringsten Höhe, aus der, wie man annimmt, Flugzeuge ge- 
wöhnlich anzugreifen imstande sein werden, angesichts der 
erwarteten Verbesserung der Luftwehrartillerie. 

Der Ausschuß empfiehlt für die Entwicklung der Ma- 

rine u. a.: 

1. den sofortigen Umbau von 6 kohlegefeuerten Linien- 

schiffen; 

die Fertigstellung der beiden Flugzeugträger; 

den baldigen Umbau von 7 weiteren Linienschiffen; 

den sofortigen Bau von 8 Kreuzern zu 10000 t; 

die Verwendung von 20 Mill. Dollar auf Flugzeugbau; 

6. den Beginn des Baues eines Flugzeugtrügers von 23 000 t. 
Die Durchführung dieses gesamten Planes würde jähr- 

lich 80 Millionen Dollar für 3 Jahre kosten, aber der Prá- 

sident hat in seiner gewóhnlichen Vorsicht und in dem 

Wunsche, verstándiderweise zu sparen, dem Kongreß nur 

Haushaltsforderungen zugehen lassen über: 

1. Umbau von 3 kohlenbrennenden Linienschiffen; 

2. Fortsetzung des Baues zweier Flugzeugtrüger; 

3. 3 Millionen Dollar für Marineflugzeuge (diese in Ergán- 
zung zu den 1 Million Dollar, welche im Haushalt für 
1926 enthalten sind); 

4, Beginn des Baues von 2 Kreuzern zu 10000 t; 

5. Beginn des Baues von Kanonenbooten für den Wach- 
dienst auf dem Jangtsee. (Times, 19. Februar 1925.) 


Qni» (UN 


Flottenmanóver. Die Flotte der Vereinigten Staaten 
wird vom 28. Februar bis 14. März strategischen Manóvern 
obliegen. Am 12. April wird sie San Francisco verlassen, 
um am 19. April bei den Hawaiischen Inseln einzutreffen. 
Der Flottenchef, Admiral Coontz, befindet sich auf seinem 
Verwaltungsílagéschiff, der Seattle", dem früheren ge- 
schützten Kreuzer , Washington", der vor 2 Jahren zu 
diesem Zweck umgebaut wurde. (Times, 9. Februar 1925.) 

Der Gedanke der am 2. März an der mexikanischen 
Küste begonnenen Flottenübungen, woran 110 Schiffe teil- 
nehmen, ist folgender: Eine schwarze Flotte von 3 Linien- 
schiffsdivisionen, 5 Zerstörerflottillen und mehreren Flug- 
zeuggeschwadern hat eine Flotte von Zufuhrschiffen nach 
einem bestimmten Platz an der Küste Niederkaliforniens 
zur Errichtung einer Operationsbasis zu geleiten. Eine 
blaue Flotte von großer Beweglichkeit, die ihre Stützpunkte 
im Atlantik hat und nach San Pedro dampft, soll die Küste 
verteidigen, indem sie die eindringende schwarze Flotte 
ausfindig macht und zerstört. (Times, 4. März 1925.) 
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Patent-Bericht 


Kl. 65c. Nr. 362712. Schwertanordnung. Emil Palm- 
blad in Hamburg. Zusatz zum Patent 356 209. 

Bei der Erfindung nach Patent 356 209 handelt es sich 
um eine Schwertanordnung in solcher Weise, daß seitlich 
neben dem Fahrzeug in solcher Entfernung und in einer 
derartig schrägen Lage Schwerter angeordnet werden, daß 
an ihnen senkrecht zu ihrer Fläche infolge der Abtrift 
Kraftkomponenten entstehen, die die senkrechte Mitt- 
schiffsebene in derselben oder annähernd in derselben 
Höhe, wo die Windkraft angreift, schneiden, so daß sie 


also dem neigenden Segeldruck entgegenwirken. Bei der 
neuen Anordnung sind die Schwerter in ihrer Schräglage 
derart einstellbar, daß der Schnittpunkt der obenerwähn- 
ten, auf die luvseitig liegenden Schwertflächen einwirken- 
den Kraftkomponente mit der senkrechten Mittschiffs- 
ebene unterhalb des Angriffspunktes der Windkraft gelegt 
werden kann, während der Schnittpunkt der Kraftkompo- 
nente der leeseitigen Schwertfläche oberhalb des Angritfs- 


punsies des Winddruckes gelegt werden kann. Zu diesem 
weck sind die Schwerter um wagerechte, zur Längsschiffs-. 
ebene parallele Achsen derart frei schwingbar angebracht, 
daß sie unter dem Einfluß des Wasserwiderstandes um 
einen gewissen Winkel schwingen können. Zweckmäßig 
wird die Einrichtung so getroffen, daß die Schwerter pa- 
rallel zur Längsschiffsachse verschoben werden können. 
Dabei können sie so an eine Parallelführung angebracht 
sein, daß sie sich beiklappen lassen. 


Kl. 65c. Nr. 362 713. Bootsriemen mit den Querschnitt 
des Riemens vollständig durchquerender Metalleinlage. 
August Frommann und Richard Frommann in Frankfurt a. M. 

Gemäß dieser Erfindung hat die Metalleinlage einen 
kastenfórmigen oder bikonvexen Querschnitt, damit sich 
ein möglichst steifer Querschnitt ohne nennenswerte Ge- 
wichtserhóhung ergibt. Die Metalleinlage kann in einem 
in der Längsmittelebene geteilten und durch eine Schweiß- 
naht vereinigten Hohlsteg bestehen. 


Kl. 65b. Nr. 363 323. Schiffsaufzugwagen. Hermann 
Lohmann, Maschinenfabrik und Schiffswerft in Hamburg. 

Die Plattform des neuen Aufschleppwagens ruht auf 
mehreren Lenkern, die in ihrer Lage durch auf einer Ge- 
windespindel angeordnete Federn nachgiebig beeinflußt 
werden und daher bei ungleichmäßiger Belastung der Platt- 
form deren Höhenlage ändern. 


Kl. 65a. Nr. 364 136. Elektrische Krait selbsterzeu- 
gende Boje. Hermann Achenbach in Leipzig-Reudnitz. 

Bei dieser Boje, bei der durch die Bewegung eines 
pendelnden Gewichtes unter Umwandlung der Pendelbe- 
wegung in eine gleichmäßige Drehbewegung eine elek- 
trische Kraft erzeugende Dynamomaschine betätigt wird, 
besteht die Erfindung darin, daß die Umwandlung der Pen- 
delbewegung in der Weise erfolgt, daß der das Gewicht 
tragende pendelnde Hebel an seinem unteren Ende mit 
einem Zahnsegment versehen ist, das in zwei Antriebs- 
zahnräder für die Dynamomaschine eingreift und daß hier- 
bei die zwei Zahnräder mit entgegengesetzt wirkendem 
Freilauf versehen sind, so daß je nach der Schwingbewe- 
gung innen das eine oder das andere Zahnrad den Antrieb 
des Zahnradgetriebes für die Dynamomaschine in gleich- 
bleibender Richtung bewirkt. 


Zuschriften an die Schriftleitung 
(Ohne Verantwortlidikeit der Schriflleitung /) 


An die 


Fachzeitschrift „Schiffbau” 
Berlin. 


Unter Bezugnahme auf die Veröffentlichung meines 
Aufsatzes „Motorenantrieb für Schiffe" in Ihrer Zeit- 
schrift „Schiffbau” vom 25, 2. 25 erhielt ich von der Firma 
Gebr. Körting A.-G., Körtingsdorf, den beigefügten Brief. 


Der Zweck meines Aufsatzes war, allgemein den wirt- 
schaftlichen Nutzen eines Motorenantriebs für Schiffe her- 
vorzuheben. Um diesen an einem Beispiel zu zeigen, 
stützte ich mich hierbei auf veröffentlichte Ergebnisse einer 
der bekanntesten Motorenfabriken, der  Motorenfabrik 
Deutz über ihre Erfahrungen mit dem Deutzer „V. M.”- 
Typ. Im Interesse einer objektiven Darstellung einer kon- 
struktiven Einzelfrage bitte ich, die mir eingesandten Stel- 
lungnahmen der Fa. Gebr. Körting und der Motoreníabrik 
Deutz über ihre Fabrikationserzeugnisse in Ihrer Zeitschrift 
wiederzugeben, indem ich die Beurteilung der strittigen 
Detailfrage und die Würdigung der beiden Fabrikanten- 
äußerungen in gewünschter unparteiischer Weise den Le. 
sern überlassen möchte. 


Hochachtend Grundt, Geh. Baurat. 


Herrn 
Geh. Baurat Grundt 
Berlin W 30 
Maaßenstr. 17. 
Sehr geehrter Herr Geheimrat! 


In der Zeitschrift „Schiffbau vom 25. Februar d. J., 
die von uns gehalten wird, lesen wir einen Aufsatz aus 
Ihrer Feder, betitelt: „Motorenantrieb für Schiffe", der 
sich insbesondere mit dem Deutzer „V. M."-Typ beschäftigt. 
In diesem Aufsatz schreiben Sie: 


„Man hatte in Deutz erkannt, daß für die in der mo- 
torischen Schiffahrt in Betracht kommenden Kraftlei- 
stungen das System einer Kapsel- oder Vorkammer-Ver- 
brennung nicht die beste Lósung bot, weil der Verbren- 
nungsvorgang nur unvollkommen beherrscht werden kann 
und die Zerstáubung durch die Kammer- oder Kapsel- 
öffnungen bei dem Brennstoffverbrauch ungünstig wirken 
°müßte.” 


Im Zusammenhang hiermit erlauben wir uns, Ihnen in 
der Anlage die übereinander gezeichneten Brennstoffver- 
brauchs-Diagramme zweier Maschinen gleich großen Zylin- 
dervolumens der Deutzer Bauart mit Hochdruckzerstäubung 
und der Körtingschen Zündkammer-Bauart zu überreichen. 


Beide Kurven sind auf 10000 WE/kg Brennstoff bezogen. 
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Wie Sie sich an Hand dieser beiden im gleichen Mafstabe 
gezeichneten Diagramme überzeugen können, hält sich der 
Unterschied im Brennstoffverbrauch beider Maschinengat- 
tungen in den Grenzen, die durch Meß- und Beobachtungs- 
fehler gegeben sind. Wenn man von solchen absieht, kann 
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man von einer völligen Ueberdeckung der beiden Kurven 
sprechen. Die von Deutz angezogene Kurve ist den Ver- 
óffentlichungen des Herrn Prof. Dr. Nägel in der Zeitschrift 
des Vereins vom Jahre 23 entnommen. Die Verbrauchs- 
kurve der Körtingschen Maschine entstammt einer Mes- 
sung von Herrn Prof. Dr.-Ing. Neumann von der Technischen 
Hochschule Hannover, zu welch letzterer noch in seinem 
Gutachten bemerkt, daß die Verbrennung bei allen 
Belastungsstufen tauchfrei war. Das Gutachten von Herrn 
Prof. Neumann ist beigefügt. 


Was die Beherrschbarkeit des Verbrennungsvorganges 
betrifft, erlauben wir uns noch, Sie darauf aufmerksam zu 
machen, daß die Zündkammermaschine Körtingscher Bau- 
art gestattet, die verschiedenartigsten Brennstoffe vom 
Benzin bis zum Teer von salbenartiger Konsistenz in ein 
und derselben Maschine ohne irgendeine Veränderung an 
der betreffenden Maschine nacheinander zu verbrennen. 


| Wir dürfen wohl annehmen, daß Sie die Liebenswür- 
digkeit haben werden, hiernach im Interesse der objek- 
tiven Darstellung, an der Sie als Mitglied der Schriftlei- 
tung ,Schiffbau" ohne Frage ein großes Interesse haben, in 
geeigneter Weise eine Richtigstellung vornehmen werden. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 
Gebr. Körting Aktiengesellschaft. 


Herrn 

Geh. Baurat Grundt 
Berlin W 30 
Maaßenstr. 17 


Betrifft: Ihr Schreiben vom 22. März 1925, 


Wir haben von dem Schreiben der Gebr. Körting A.-G. 
zu Ihrem Artikel „Motorenantrieb für Schiffe" im „Schiff- 
bau" vom 25. 2. 1925 Kenntnis genommen und erlauben uns, 
darauf folgendes zu erwidern: 


Die von Körting zum Vergleich herangezogene liegende 
Zweizylindermaschine, die als Schiffsmaschine ja wohl nie- 
mals in Frage kommen wird, darf mit dem stehenden Mo- 
tor mit Strahlzerstäubung nicht verglichen werden, weil 
das Zylindervolumen der liegenden Maschine 3—5 mal grö- 
Der ist; nur ein Vergleich etwa gleichgroßer Zylinder- 
leistungen könnte hier überzeugend wirken. Die Meßergeb- 
nisse der stehenden Dreizylinder-Körting-Kapselmaschine 
von 160 PS sind bei einer einmaligen Messung auf dem 
Probierplatz an der ersten überhaupt gebauten Maschine 
festgestellt, die auf der Leipziger Messe als erste Maschine 
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dieser Art der Oeffentlichkeit zugänglich gemacht wurde. 
Im Gegensatz hierzu hat der Deutzer Motor mit Strahl- 
zerstäubung in vielen hunderten von Exemplaren als Land- 
und Schiffsmotor in den letzten zwei bis drei Jahren stets 
dieselben Ergebnisse gezeitigt. Die mittlere Verbrauchs- 
kurve liegt erheblich günstiger, als sie in der Skizze von 
Körting gezeigt wird. Wir fügen eine Kurve bei, bei der 
die Verbrauchszahlen bei Strahlzerstäubung als Durch- 
schnitt aus etwa 10 Messungen gewonnen sind, die im 
Lauf der Jahre sowohl in der Deutzer Fabrik als auch bei 
den Motorenbesitzern durch anerkannte Autoritäten durch- 
geführt wurden (Prof. Maier, T. H. Stuttgart; Dipl.-Ing. de 
Witt, T. H. Aachen; Prof. Neumann, T. H. Hannover; Prof. 
Baer, T. H. Breslau; Prof. Visser, Landbauhochschule 
Wageningen; Prof. Loschge, T. H München, Bayer. Landes- 
gewerbeanstalt Nürnberg u. a.) Zahlenmäßig ergibt sich 
als Vergleich dabei folgende Tabelle: 


Körting 
pe 1,35 2,6 3,91 5,25 7,2 
spez. Verbrauch 0,238 0,186 0,176 0,174 ? 
Deutz 


pe 1,68 2,9 416 5,2 6,1 7,1 
Verbrauch 0,189 0,169 0,167 0,168 0,173 0,185 


Die gerühmte Eigenart der Kapselmaschine, alle mög- 
lichen Brennstoffe einschl. Steinkohlenteeröl ohne Zündöl 
zu verarbeiten, zeichnet nicht nur die Körting-Maschine 
mit Kapsel aus, sondern ist allen Maschinen eigentümlich, 
die mit sehr hohen Kompressionsdrücken (38—42 at) ar- 
beiten (vergl. Aufsatz Dieselmaschinen-Tagung 1923 von 
Obering. Alt). Deutzer kompressorlose Motoren arbeiten 
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seit 1919 ohne Aenderung an der Düse mit den schwersten 
Brennólen, wie Steinkohlenteeról, mexikanischen und ar- 
gentinischen Dickólen, bis zu den leichtesten Brennstoffen, 
wie Benzin. Für Schiffsantrieb kommer. natürlich nur die 
schweren Oele in Frage. 

Hochachtungsvoll 


Motorenfabrik Deutz Aktiengesellschaft. 


NS. Eine Zusammenstellung einiger oben erwähnter 
Prüfungsberichte fügen wir bei. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 


Am 16. April lief auf den Deutschen Werken, Werft 
Kiel, das erste der drei für die Dampfschiffahrtsgesellschaft 
„Neptun“, Bremen, in Bau befindlichen Motorfrachtschiffe 
vom Stapel und erhielt hierbei den Namen „G a u8”. Die 
Schiffe haben bei den Abmessungen 74,7 X 11 X 5 m 1675 t 
Tragfähigkeit und werden durch je einen Viertakt-Diesel- 
motor von 800 WPS, der auf der Werft gebaut wird, mit 
11 kn Dienstgeschwindigkeit angetrieben. 

Am 17. April lief auf der Reiherstieg - Schiffswerft, 
Hamburg, das für die Cuxhavener Partenreederei Grohm 
erbaute Motorfischereifahrzeug ,,G r o h m" vom Stapel. Das 
rund 43 m lange Schiff wird mit einem Dieselmotor von 
650 WPS ausgerüstet werden. 


nisches Getriebe arbeiten, durch das die Propellerwelle 
eine Leistung von 3800 WPS und 78 minutliche Umdrehun- 
gen erhält. 

Motorfrachtschiff „Kepler“. Auf der Werft Kiel der 
Deutsche Werke Aktiengesellschaft wurde am Sonnabend, 
den 2. Mai, ein für die Dampfschiffahrtsgesellschaft „Nep- 
tun", Bremen, in Bau befindliches Motorírachtschiff glück- 
lich zu Wasser gelassen und erhielt den Namen „Kepler“. 
Das Schiff ist das zweite der drei gleichen Schiffe, die die 
Werít Kiel von der genannten Reederei in Auftrag hat. 
Die Schiffe haben eine Tragfähigkeit von je ca. 1700 t bis 
ca. 75 m Lánge, 11 m Breite und 5 m Seitenhóhe und wer- 
den mit je einem Viertakt-Dieselmotor von 800 PSe, Kon- 
struktion und Ausführung Deutsche Werke Aktiengesell- 
schaft, Werft Kiel, ausgerüstet. 


Umsteuerbare Sulzer-Zweitakt-Schifísdieselmaschine 6 ST 68 von 3000 PSe bei n = 100 auf dem Doppelschrauben-Motorschitf „Fulda“ 


Auf der Werft von Blohm & Voß lief am 18. April das 
von der Deutsch-Australischen Dampfschiffahrtsgesellschalt 
bestellte Motorschiff Magdeburg" vom Stapel. 

Am 29. April lief auf der Norderwerft, Hamburg, der 
für die Bugsier-, Reederei- und Bergungs-A.-G., Hamburg, 
bestimmte Frachtdampfer ,Windau" von 67 m Länge 
und 1500 t Tragfähigkeit vom Stapel. 

Am 2, Mai lief auf der Schiffswerft Nüscke & Co., 
Stettin, ein für die A B. „Nobel Standard" in Helsingfors 
erbautes Motortankschiff vom Stapel. Das Schiff hat die 
Abmessungen 57,75 X 9 X 3,45 m und bei 2,75 m Tiefgang 
eine Ladefáhigkeit von 550 t. Ein direkt umsteuerbarer 
Zweitakt-Dieselmotor von 350 WPS wird dem beladenen 
Schiffe die Geschwindigkeit von 9 kn geben. 

Am 6. Mai lief auf den Vulcan-Werken, Hamburg, das 
für die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa, Bre- 
men, in Bau befindliche Motorfrachtschiff ,Altenfels" vom 
Stapel. Das Schiff hat eine Tragfähigkeit von 11300 t, es 
wird von zwei einfachwirkenden, achtzylindrigen Viertakt- 
motoren, System M. A. N.-Vulcan, angetrieben, die mit 
einer Drehzahl von 210 auf ein gemeinsames hydromecha- 


Motor-Passagierschiif „Fulda“. Das Motorschiff , Fulda" 
des Norddeutschen Lloyd, das am 14. Dezember 1924 seine 
erste Reise nach Ostasien antrat, ist am 23. April 1925 nach 
sehr gut verlaufener Reise in Hamburg wieder eingetroffen. 
Die Reise-Ergebnisse haben um so größeres Interesse, als 
es sich um das erste deutsche Passagierschiff handelt, wel- 
ches mit Zweitakt-Maschinen ausgerüstet ist. 

Das Schiff hat eine Länge von 140 m, eine Breite über 
den Spanten von 17,5 m, eine Seitenhöhe von 13 m und 
einen Tiefgang im beladenen Zustand von 28 Fuß. Es kann 
84 Passagiere erster Klasse und 160 Passagiere der mittleren 
Klasse aufnehmen und besitzt eine Ladefähigkeit von 9492 
B.-R.-T. Als Antriebsmaschinen dienen 2 Sechszylinder- 
Sulzer-Zweitaktmaschinen, die bei 83 Umdrehungen in der 
Minute je 2500 Wellenpferde leisten. Die Spülluft für die 
Maschine wird durch elektrisch angetriebene Turbogebläse 
erzeugt. 

Während des größten Teiles der Reise arbeiteten die 
Haupt- wie auch die Hilfsmaschinen mit Borneo Fuel Oil, 
das ein spezifisches Gewicht von 0,9413 und einen Heizwert 
von 19 000 B.-St.-U. besaß. Der Auspuff aller Maschinen war 
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trotzdem dauernd unsichtbar. Für die gute, zuverlässige Ma- 
növrierfähigkeit der Maschinen zeugt der Umstand, daß das 
Schiff in den meisten Häfen ohne Zuhilfenahme von Schlep- 
pern an die Pier ging. Besonders beachtenswert waren die 
geringen Ueberholungsarbeiten, die stets in den für das La- 
den und Lóschen erforderlichen kurzen Hafenliegezeiten er- 
ledigt werden konnten. Am Endziel der Reise, in Yokohama, 
blieb das Schiff nur einen Tag im Hafen. 

Nach Behebung einiger kleiner Störungen, die auf der 
Ausreise bis Suez ein einmaliges kurzes Stoppen der St.-B.- 
Maschinen und ein zweimaliges kurzes Stoppen der B.B.- 
Maschinen verursachten, traten im weiteren Verlauf der 
Ausreise, wie auch auf der Heimreise während 3% Monaten 
keinerlei Störungen auf, deretwegen die Maschinen stoppen 
mußten. 

Der Brennstoffverbrauch der Hauptmaschine einschließ- 
lich der Spülluftgebläse betrug 184 g, der Schmierölver- 
brauch für die gesamte Maschinenanlage ca. 1,2 g für die 
WPS und Stunde. 

Die zurückgelegte Seestrecke einschließlich der Revier- 
fahrten betrug für die Ausreise 13486 Seemeilen, für die 
Heimreise 13 747 Seemeilen, die Dauer der Ausreise (Fahr- 
tage) 42 Tage 10 Stunden, die der Heimreise 43 Tage 
9 Stunden. Die Durchschnittsgeschwindigkeit stellte sich 
auf der Ausreise auf 12,38 Seemeilen in der Stunde, auf der 
Heimreise auf 12,76 Seemeilen in der Stunde. Als höchste 
Tagesfahrgeschwindigkeit wurde mit vollbeladenem Schiff 
unter Abrechnung der Stromverhältnisse 14,45 erreicht. 


Ankunfts- und Abfahrtszeiten 
derangelaufenen Häfen. 


Hamburg ........ ab 14, 12. 1924 5,36 vorm. 
Rotterdam . ....... an 14. 12. 1924 9,48 nachm. 
Rotterdam . .. ..... ab 20. 12. 1924 11,10 nachm. 
Antwerpen ....... an 21. 12. 1924 3,52 vorm. 
Antwerpen / ....... ab 23. 12. 1924 2,30 nachm. 
Bremerhaven . . .. ... an 24. 12. 1924 1 nachm. 
Bremerhaven . ...... ab 27. 12. 1924 247 vorm. 
Genua  ......... an 4. 1. 1925 5,54 nachm. 
Genua . .. ....... ab 6. 1. 1925 6. nachm. 
Port Said ... ..... an 11. 1. 1925 1,50 nachm. 
Port Said .. ...... ab 11. 1. 1925 8,20 nachm. 
Suez /........... an 12. 1. 1925 5,15 nachm. 
SHUer. 2 N hoc Weiss ab 12. 1. 1925 6,36 nachm. 
Perim . ......... an 16. 1. 1925 9.54 vorm. 
Perim . ......... ab 16. 1. 1925 5,06 nachm. 
Colombo . ........ an 23.: 1. 1925 6,18 nachm. 
Colombo ......... ab 24. 1. 1925 2,18 nachm. 
Penang ......... an 28. 1. 1925 7,16 nachm. 
Penang ......... ab 29. 1. 1925 6,04 vorm. 
Singapore . ....... an 30. 1. 1925 8,22 vorm. 
Singapore . ....... ab 31. 1. 1925 2,05 nachm. 
Hongkong . ....... an 6. 2.1925 8,1 vorm. 
Hongkong . ....... ab 7. 2. 1925 12,42 vorm. 
Shanghai |. . ....... an 9. 2.1925 2  nachm. 
Shanghai . ....... ab 13. 2, 1925 3,30 vorm. 
Moje .......... an 14. 2. 1925 2,08 nachm. 
Moje x 3x ger aa cendi ab 14. 2. 1925 11,09 nachm. 
Kobe .......... an 15. 2. 1925 4,24 nachm. 
Kobe una a ae ab 17. 2. 1925 12,47 nachm. 
Yokohama ........ an 18. 2. 1925 1,35 nachm. 
Yokohama . ....... ab 19. 2. 1925 6,38 nachm. 
Dalay L3 9s an 23. 2. 1925 1,40 nachm. 
Dalüy. c» EE ab 26. 2. 1925 10,25 nachm. 
Shanghai  ........ an 28. 2. 1925 8.12 vorm. 
Shanghai . ....... ab 3. 3.1925 12,55 nachm. 
Hongkong . ....... an 5. 3. 1925 6,42 nachm. 
Hongkong . ....... ab 6. 3. 1925 6  nachm. 
Manila ......... an 8. 3. 1925 2,50 nachm. 
Manila ......... ab 10. 3. 1925 6,30 nachm. 
Mir. ` "geb A, ae an 13. 3. 1925 8,20 vorm. 
Mitto... oov os ab 13. 3. 1925 10,50 nachm. 
Singapore . ....... an 16. 3. 1925 5,45 vorm. 
Singapore . ....... ab 16. 3. 1925 6,25 nachm. 
Belawan . ........ an 17. 3. 1925 11,34 nachm. 
Belawan . ........ ab 19. 3. 1925 1,35 nachm. 
Colombo . ........ an 23. 3. 1925 9.45 vorm. 
Colombo ......... ab 24. 3. 1925 9,54 vorm. 
Perim .......... an 31. 3. 1925 5 vorm. 
Perim once o3 ab 31. 3. 1925 11,05 vorm. 
Port Sudan .. ..... an 2. 4, 1925 4,30 vorm. 
Port Sudan ......n ab 2. 4. 1925 10,04 nachm. 
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Suez / .......... an 5. 4. 1925 4,48 vorm. 
e EENEG ab 5. 4. 1925 9.12 vorm. 
Port Said .. ...... an 5. 4. 1925 8,30 nachm. 
Port Said ........ ab 6. 4. 1925 1 vorm. 
Genua . ......... an 10. 4. 1925 5,10 vorm. 
Genau . .. .. ..... ab 11. 4. 1925 7,24 nachm., 
Rotterdam . .. ..... an 20. 4. 1925 3,36 vorm. 
Rotterdam . ....... ab 22. 4. 1925 10,24 nachm. 
Hamburg ......... an 23. 4. 1925 2,24 nachm. 


Die angegebenen Zeiten gelten für die Seestrecken aus- 
schließlich der Revierfahrten. Von Antwerpen aus mußte 
bei Beginn der Reise das Schiff wegen Propellerbeschädi- 
gung nochmals nach Bremerhaven zurückfahren, wo zwei 
Flügel der Steuerbordschraube ausgewechselt wurden. Die 
dadurch entstandene Verspätung konnte auf der Ausreise, 
trotz größtenteils sehr schweren Wetters wieder eingeholt 
werden. Das Schiff hat von Yokohama fahrplanmäßig seine 
Rückreise angetreten und traf in Hamburg zwei Tage frü- 
her ein als vorgesehen; dabei liefen die Maschinen während 
eines großen Teiles der Reise mit verminderter Leistung. 


Oelieuerung auf dem Seebäderdampier „Kaiser ist auf 
der Werft von Blohm & Voß eingebaut worden, um die 
Mißstände beim Bunkern von Kohle und die Belästigung 
der Fahrgäste durch Ruß zu beseitigen, sowie bessere Ein- 
haltung des Fahrplanes zu ermöglichen. 


Der Frerichswerft in Einswarden (Oldenburg) ist der 
Auftrag zum Bau eines Dampfers von 6300 t für den Nord- 
deutschen Lloyd sowie von acht Motorfahrgastschiffen für 
den Rhein und einem Schwefelsäureleichter von 500 t für 
die Unterweser-Metallwerke in Auftrag gegeben. 


Blohm & Voß erhielten von der Hamburg-Amerika 
Linie den Auftrag zum Bau eines Fahrgastschiffes für den 
Seebäderdienst, das mit Oelfeuerung versehen und Früh- 


jahr 1926 abgeliefert werden soll. 


————— 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
April wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegrafie m, b. H., Berlin SW 11, folgende Schiffe 
mit Funkentelegraphie ausgerüstet: Bugsier-Reederei- und 
Bergungs-Aktiengesellschaft, Hamburg: „W otan”; Dunker 
& Schramm, Wesermünde-G.: „Margarethe Witte”; 
Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrts - Gesellschaft, 


Hamburg: „Monte Olivia"; W. Hemsoth Aktien- 
gesellschaft, Hamburg: „Helmo Hemsoth"; H. C. 
Horn, Flensburg: „Marie Horn", ,Romó'"; Königs- 


berger Reederei, Königsberg: „Fritz Schoop"; Nord- 


deutscher Lloyd, Bremen: „Anhalt”;  Nordsee-Linie 
A.-G., Hamburg: Nixe": Roland-Linie Aktien-Gesell- 
schaft, Bremen: ,Cavalla", ,Smyrna'; Generalver- 


tretung der Russischen Staatlichen Handelsflotte auf dem 


Kontinent, Hamburg: Leningrad"; Schichau-Werft, 
Danzig (Reederei A. P. Möller, Kopenhagen) „Cor- 
nelia Maersk”; Woermann-Linie A.-G., mburg: 
Wagogo". 
Ausland 
Stapelläufe 
„Florentino Ameghino'", 8. April. Fairfield 


Shipb. & Eng. Co., Govan, für die argentinische Regierung, 
Tankdampfer. 131,06 X 17,29 X 10,21 m. 10250 t dw. 


eForresbank", 8. April, Harland & Wolff, Govan, 
für Andrew Weir & Co. (Bank Line), London. 132.28 X 16,37 
X 11,28 m, 5200 B.R.T. 2 sechszylindrige H. & W.- 
B. & W.-Motoren. 


„Koningin Elisabeth”, 8. April, Swan, Hunter & 
Wigham Richardson, Wallsend-on-Tyne, für Soc. An. Belge 
d'Armement et de Navigation, Antwerpen. 96,01 X 13,72 X 
6,95 m. 4700 t dw. 


.Vanduara", 9. April, Robt. Duncan & Co., Port 
Glasgow, für Gow, Harrison & Co., Glasgow. 114,45 X 15,62 
X 8,90 m, Tankdampfer. 


„Errington Court", Workman, Clark & Co., Bel- 
fast, für Haldin & Co, London. 120,85 X 16,23 X 7,93 m. 
4900 B.-R.-T. 

India", Stabilimento Tecnico Triestino, für Societa 
Marittima Italiana, Genua. 125,58 X 16,46 X 7,85 m. 8800 
t dw 2600 PS-B. & W.-Motor, 11,5 kn. 
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„Silveray”, J. L. Thompson & Sons, Sunderland, 
für Way Shipping Co. London. 125,58 X 17,37 X 9,30 m. 
8100 t dw. Doxford-Motor mit gegenläufigen Kolben, 
2650 WPS, 11 kn. 


„Caledonia”, 21. April, Alex Stephen & Sons, 
Covan, für die Anchor Line, Glasgow. 173,95 X 21,34 X 
18,07 m, 17000 B.-R.-T. 2 Satz Brown-Curtiss-Turbinen mit 
doppelter Uebersetzung. 13500 WPS, 17 kn. 


„Baron Belhaven", 23. April, Lithgows Ltd., Port 
Glasgow, für H. Hogarth & Sons, Glasgow. 132,59 X 17,37 
X 9,75 m. 6000 B.-R.-T. 


„Conte Biancamano”, 23. April, Wm Beardmore 
& Co., Dalmuir, für Lloyd Sabaudo, Genua. 199,64 X 23,16 
X 14,63 m, 23000 B.-R.-T. Fracht- und Fahrgastdienst Ita- 
lien—Nord- und Süd-Amerika, Einrichtung für 2250 Per- 
sonen einschl. Besatzung. 21000 WPS in zwei Parsons-Ge- 
triebeturbinen bei 95 Umdr., 20 kn Dienstgeschwindigkeit. 


„Invercaibo“, 23. April, Harland & Wolff, Belfast, 
für Ee Lago Shipping Co. London. 96,01 X 15,24 m. 2360 

„isle of Thanet”, 23. April, Wm. Denny & Bros, 
Dumbarton, für die Southern Railway Co. 100,28 X 13,72 
X 5,33 m. Parsons-Getriebe-Turbinen, 23,5 kn. Fahrgast- 
dienst Dover Folkestone. 


»Lumen", 23. April, John Brown & Co., Clydebank, 
für H E. Moss & Co.s Tankers, Liverpool. Motortankschiff, 
"Tig 16,53 X 9,96 m, 9100 t dw. 2 Satz Sulzermotoren, 
11,5 kn. 


„Willowpool", 23. April, Ropner S. B. & Rep. Co. 
Stockton-on-Tees, für Sir R. Ropner & Co., West-Hartlepool. 
118,87 X 16,91 X 8,76 m. 


VERSCHIEDENES 


Hafenbautechnische Gesellschait. Die 7. ordentliche 
Hauptversammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft 
findet in diesem Jahr unter Teilnahme des Oderbundes in 
der Zeit vom 21. bis zum 23, Mai in Breslau statt. Die Ein- 
ladungen sind seitens des Vorstandes der Gesellschaft be- 
reits ergangen. 


Am Donnerstag, den 21. Mai, wird nach einem allgemei- 
nen Rundgang durch die Stadt Breslau abends im Terrassen- 
SE der Jahrhunderthalle ein Begrüßungsbierabend ab- 
gehalten, 


Am eigentlichen Versammlungstage, dem 22. Mai, fin- 
det um 9 Uhr vormittags die geschäftliche Sitzung in der 
Technischen Hochschule und um 10 Uhr die Eröffnung der 
Hauptversammlung, ebenfalls in der Aula der Technischen 
Hochschule, statt. Daran anschließend werden folgende Vor- 
träge gehalten: 


Oderstrombaudirektor Fabian, Breslau, „Die obere und 
mittlere Oder als Wasserstraße"; 

Reichsminister a D. Dr.-Ing. e. h. Gotheim, Berlin, 
„Die Notwendigkeit des Ottmachauer Staubeckens für 
die Oderschiffahrt". 


Im Anschluß daran allgemeine Aussprache. Nach einem 
Frühstück, das für 12% Uhr angesetzt ist, stehen folgende 
Vorträge auf der Tagesordnung: 


Regierungsrat Dr. Werner Teubert, Potsdam, .,Ver- 
kehrspolitische Maßnahmen zur Stärkung des Wett- 
bewerbs der deutschen Sechälen": ` 

Oberbaurat Wundram, Wasserbaudirektion, Hamburg, 
„Neuerungen auf dem Gebiete des mechanischen Hafen- 
umschlages". 


Abends 8 Uhr findet ein gemeinsames Abendessen im Savoy- 
Hotel statt. 


Sonnabend. der 23. Mai, ist als Besichtigungstag fest- 
gelegt. Um 8% Uhr erfolgt die Abfahrt an der Rosenthaler 
Schleuse nach Schleuse und Wehr bei Ransern und zurück 
zum Breslauer Stadthafen. Die Führung haben übernom- 
men der Herren Oberstrombau-Direktor Fabian, Regierungs- 
baurat Arnold und Hafenverkehrsdirektor Meuser. Mittags 
12 Uhr erfolgt Abfahrt eines Sonderzuges vom Hafenbahn- 
hof nach Cosel-Hafen zwecks Besichtigung des Oder- 
umschlaghafens Cosel unter Führung der Herren Oberstrom- 
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bau-Direktor Fabian und Regierungsbaurat Asmußen. Rück- 
fahrt des Sonderzuges ab Cosel-Hafen um 6 Uhr abends. 

Am Sonntag, den 24. Mai, findet ein Ausflug nach dem 
Zobtqn unter Führung des Herrn Direktor Hallama des 
Verkehrsamtes der Stadt Breslau statt. Abfahrt 9 Uhr vor- 
mittags: Rückkehr auf Hauptbahnhof Breslau etwa 9 Uhr 
abends, 


Zur Rheinregulierung. In der Beratung der Zentral- 
kommission über die Rheinregulierung wurde grundsätzlich 
der Schweizer Plan angenommen, jedoch mit einigen Aen- 
derungen, die dem französischen Plane des Seitenkanales 
entgegenkommen. Die deutschen Vertreter enthielten sich 
bei der Schlußabstimmung der Stimme. 


Die Verluste der australischen Staatsschiffahrt betragen 
für die Zeit vom 1. September 1923 bis 31. März 1924 in 
der Schiffahrt rund 4,99 Mill. M., während die Werftunter- 
nehmungen einen Gewinn von 120000 M. ergaben. Es ist 
zu berücksichtigen, daß die Schiffahrt zum großen Teil mit 
an erhaltenen deutschen Schiffen betrieben 
wurde. 


Tankschiitsbeihilfen in Frankreich sollen auf Grund 
eines Gesetzes vom Januar d. J. gezahlt werden. Die Ein- 
nahmequelle für diese Beihilfen ist eine Abgabe von 
10 Frcs./t auf das eingeführte Oel, die zur Hälfte der Tank- 
schiffahrt zugute kommen soll. Bei einer Oeleinfuhr von 
1,5 Mill. t (im Jahre 1924) und einer Tankschiffsflotte von 
rund 185000 t Tragfähigkeit würde jede t Tragfähigkeit 
40 Frcs. Unterstützung erhalten. Die Aussicht auf Beihilfe 
hat bereits die Standard Oil Co. veranlaßt, drei Tankschiffe 
durch ihre französische Tochtergesellschaft Société Auxi- 
liaire de Transports in das französische Schiffsregister ein- 
tragen zu lassen. 


Frankreichs Seeverkehr in den letzten drei Jahren. 


Eingehend: 1924 1923 1922 
Zahl der Schiffe 59 402 59 516 55 415 
Schiffstonnen . . ... 53640310 51694 595 44 314 866 
Warentonnen ..... 35048 141 36991 654 30 180 718 
Zahl der Reisenden 1 605 818 1583 995 1278 618 

Ausgehend: 

Zahl der Schiffe 59 412 59 347 55 120 
Schiffstonnen 53555 796 51816991 44 335 448 
Warentonnen 10 154 028 8837581 7989 341 
Zahl der Reisenden 1 530 708 1449057 12155550 
Gesamtverkehr: 
Zahl der Schiffe 118 814 118 863 110 535 
Schiffstonnen . .... 107 196 106 103 511 586 88 650 314 
Warentonnen ..... 45 202 169 45829 235 38 170 059 
Zahl der Reisenden 3 136 526 3033 052 2494 168 


Auffallend ist die erhebliche ausgehende Ballasttonnage, 
die sich nur wenig gebessert hat. 


Der transatlantische Fahrgastverkehr im ersten Vier- 


teljahr 1925 zeigt im Vergleich mit 1924 folgende Zahlen: 


Westwärts: 
1. Quartal 1925 1. Quartal 1924 


1. Klasse .. 22 2 2 20. 7 852 7 497 
Kabine . .— ........ 10 405 8 068 
2. Klasse . . ........ 14 302 13 712 
3. Klasse . .......... 21 4871 24 872 
Ostwärts: 
1. Klasse .. ........ 17 969 14 462 
Kabine .. ........ 5 434 5 489 
2 Klasse ........... 6 607 5 982 
3. Klasse . .......... 15 772 16 096 


Ausgestaltung der Triester Hafenanlagen. Um den an- 
dauernd steigenden Triester Warenverkehr bewältigen zu 
können, soll der Triester Hafen weiter ausgestaltet wer- 
den; die maßgebenden Stellen befassen sich derzeit mit der 
Prüfung eines diesbezüglichen Projektes. Im Freihafen- 
gebiete sind bereits zwei große Magazine im Bau, ferner 
ist die Elektrifizierung des Rangierdienstes in Angriff ge- 
nommen. Mit der Hafenarbeiterschaft ist ein Vertrag zu- 
stande gekommen, demzufolge im Bedartsfalle die Arbeits- 
zeit bis Mitternacht erstreckt und auch die Sonntagsruhe 
zeitweilig aufgehoben werden kann, 
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Entwicklung der Donauschiffahrt. Eine Statistik der 
rumänischen Schiffahrtsbehórden gibt die Verkehrsziffern 
für das Eiserne Tor wie folgt an: 1923 537505 t, 1924 
130511 t (bergwärts 508573 t, talwürts 221928 t). Der- 
selbe verteilt sich auf die einzelnen Staaten: Oesterreich 
195087 t, Jugoslawien 129413 t, Deutschland 116206 t, 
Ungarn 101393 t, Rumänien 48505 t, Tschechoslowakei 
42 619 t. 


Güterfährverkehr Zeebrügge—Harwich. Mit Anfang 
Mai ist Deutschland an den Güterfährdienst angeschlossen, 
so daß Güterwagen ohne Umladung von Deutschland nach 
England rollen können. Den Fährverkehr unterhalten drei 
Fährschiffe von 115 m Länge und 19 m Breite, die auf 
330 m Gleislánge 54 12 t-Wagen in 12stündiger Fahrt be- 
fördern. Zur ersten Zentrale der besonderen Fährengüter- 
wagen ist Leipzig bestimmt. 


Die Alrika-Nachrichten, eine in Leipzig erscheinende 
illustrierte Ausland. und Kolonial-Zeitung, bringt in ihrer 
Nr. 8 vom 17. April 1925 einen überaus interessanten Ar- 
tikel über koloniale Technik und Industrie, worin die 
wechselseitigen Beziehungen zwischen der Technik und der 
Notwendigkeit überseeischen Besitzes deutlich zum Aus- 
druck kommen, insofern, als einerseits solche Besitzungen 
Rohstoffquellen für die heimische Industrie, andererseits 
Absatz- und en für diese darstellen. Für 
die deutsche Technik waren unsere Schutzgebiete ein her- 
vorragendes Schulungsobjekt, das von ihr nach Beendigung 
des Weltkrieges durch Entreißung der Kolonien schmerzlich 
vermißt wird. Die Kolonialtechniker haben sich infolge- 
dessen zu einer Arbeitsgemeinschaft unter Führung des Geh. 
Baurats A. Schubert zusammengeschlossen, um gemeinsam 
an der Wiedererlangung unserer Schutzgebiete zu arbeiten. 
Viele dieser Techniker haben inzwischen im fremden Aus- 
lande ihr Betätigungsfeld gesucht und gefunden, haben aber 
das lebhafte Bestreben, nicht weiter als Kulturdünger für 
fremde Völker zu dienen, um so mehr, als sie die Erfah- 
rung gemacht haben, daB die kolonisatorische Tátigkeit die- 
ser fremden Vólker eine rein kapitalistisch- mate- 
ralistische ist, die auch den geringsten Anschein ideel'- 
ler Absichten vermeidet. Die Vereinigung faßt ihre Auf- 
gabe folgendermaßen zusammen: „Entlastung der Farbigen 
von körperlichen Arbeiten (durch Verwendung erstklassiger 
Maschinen, z. B. bei Rodung, Erdarbeiten und Transport) 
und Schutz vor Ausbeutung durch internationales Kapital." 
Sie ist der Ansicht, daß durch Erreichung dieser beiden 
Ziele das Rassenproblem aufhört, eine Gefahr zu werden, 
und daß in diesem Augenblick die Zeit gekommen ist, in 
welcher die Menschheit die Früchte aus der durch die Tech- 
niker verbreiteten deutschen Kultur ernten wird. 


Auch der übrige Inhalt der Zeitschrift, die 14 tágig er- 
scheint, und in allen Weltteilen gelesen wird, ist überaus 
reichhaltig, so daß das Blatt auch in Schiffbaukreisen, deren 
Angehörige nicht zuletzt an der Wiedererlangung unserer 
überseeischen Schutzgebiete größtes Interesse haben müß- 
ten, empfohlen werden kann. Dr. Gr. 


PERSONALIEN 


Am 2. Mai starb der langjährige Verwaltungs-Direktor 
der Seeberufsgenossenschaft, Herr Max Schauseil, 
nach schwerer Krankheit im 66. Lebensjahre. Seit 1895 war 
er bei der Seeberufsgenossenschaft tätig, deren Verwal- 
tungsdirektor er von 1899 bis zu seinem Uebertritt in den 
Ruhestand, im Jahre 1922, war. Mit großer Arbeitskraft, 
Kenntnis und Umsicht hat er für die Seeberufsgenossen- 
schaft und die deutsche Seeschiffahrt gearbeitet. 


Werbedruckschriften 


Das Kleinfórderwesen bei Verwendung von Elektro- 
Karren. Broschüre, herausgegeben von der A. E. G., unter 
Mitwirkung namhafter Fachleute. Für den Betrieb eines 
Unternehmens ist heute auch das Kleinförderwesen von ein- 
schneidender Bedeutung. In vielen Fällen, so z. B. auch im 
Hafenbetrieb, wird es oft nicht immer möglich sein, Dauer- 
fórderanlagen einzubauen, so daß der höchste Grund der Wirt- 
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schaftlichkeit nur durch Verbesserung des Flurförderwesens 
zu erreichen sein wird. Das nun für diese Zwecke 
geschaffene Fördermittel, der elektrische Karren, ist besonders 
geeignet, hier helfend einzuspringen und sämtliche vor- 
kommenden Transporte zuübernehmen. Die außerordentliche 
gute Beweglichkeit und das Vorhandensein der verschiedenen 
zweckentsprechenden Ausführungsformen lassen erkennen, 
daß es kaum ein Gebiet geben dürfte, in welchem Elektro- 
Karren nicht Verwendung finden könnten. 

In der betreffenden Broschüre werden sowohl zahlreiche 
Fälle der Organisation des Förderwesens in verschiedenen 
Betrieben behandelt als auch ausführliche Organisationsvor- 
schläge gemacht, sodaß das Studium derselben allen Interessen- 
ten sehr empfohlen werden kann. 


Bücherbesprechungen 


„Der Werkzeugmacher”, Lehrhefte für Metallarbeiter; 
8 Hefte, von Hans Rohde, Verlag von C. Pataky, Berlin, 
Lützowstr. 2. Heft 1: „Werkzeugstahl"; Heft 2: „Dreh- und 
Hobelwerkzeuge"; Heft 3: „Bohrwerkzeuge“ ; Heft 4: „Auf- 
reibwerkzeuge Heft 5: „Fräswerkzeuge“ : Heft 6: „Ge- 
windeschneidwerkzeuge'"; Heft 7: „Stanz- und Ziehwerk- 
zeuge" Heft 8: , MeBwerkzeuge". — Preis der Hefte 1 bis 6 
0,75 Mark; der Heíte 7 und 8 1,— Mark. 

Ein gutgebildeter Facharbeiternachwuchs ist volkswirt- 
schaftliches Vermögen. Daher ist jede preiswerte und dabei 
gute Sammlung zu begrüßen, die diesem Zwecke dient. Der 
Lehrgang lehnt sich an die Arbeiten des DATSCH an. Das 
uns vorliegende Heft 4 behandelt auf 36 Seiten mit 50 Ab- 
bildungen Allgemeines, Bauarten, Herrichtung, Benutzung 
und Instandhaltung der Aufreibwerkzeuge und behandelt 
zum Schluß die Normenblätter. Es. 


Welt-Adreßbuch. Von der Verlagsabteilung der Spe- 
ditionsfirma Andree & Wilkerling, Hamburg 1, ist ein ganz 
neuartiges Weltadreßbuch (1925) der Spediteure, Ree- 
dereien, Banken, Versicherungsgesellschaften, Bezugs- 
quellen (Industrie, Handel) in sechs Sprachen (30 000 Auf- 
lage) herausgegeben. Firmen, die für Verladungen, Export, 
Import in Deutschland und im Ausland in Frage kommen 
und das Buch noch nicht erhalten haben, können dasselbe 
von obengenannter Firma kostenlos beziehen. Das Werk 
zeichnet sich durch besondere Uebersichtlichkeit aus und 
ist als eine hervorragende Unterstützung der Werbung 
für den deutschen Welthandel und Verkehr zu betrachten. 


INHALT: 


Neuere Bestrebungen zur Verbesserung des Trieb- 
werkes schnellaufender Motoren für Schifis- 
zwecke. Von F. Ernst Bielefeld, Zivil- 
ingenieur, Hamburg 279 

Fortschritte auf dem Gebiet des Unterwasserschall- 

Signalwesens. Von Alb. K Krueger (SchluB) 283 

Die Werkstattbearbeitung des Drahtseils und seine 
Verwendung in der Schiffahrt 

Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 291 
Die Anwendung der Admiralitäts- oder Leistungs- 

konstanten für Auswertungszwecke von Probe- 
fahrtsergebnissen. E Dr. EN K.Schaffran 291 
Zeitschriftenschau . 
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Berlín, den 27. Mai 1925 


26. Jahrgang 


Ueber die Schütte-Lanz-Luftschiffprojekte nach dem Kriege 


Von Dipl.-Ing. Georg Weiß, Oberingenieur 


Bereits während des Krieges, und zwar im Septem- 
ber 1916, ist auf Veranlassung des Auswärtigen Amtes 
der damalige amerikanische Kriegsberichterstatter, 
jetzige Vertreter der Hearst-Presse, Herr Karl von Wie- 
gand aus New York, mit Herrn Geh. Reg.-Rat Professor 
Dr.-Ing. e. h. Johann Schütte und dem Luftschiffbau 
Schütte-Lanz in einen Gedankenaustausch über die 
technischen Möglichkeiten eines Luftschiffverkehrs mit 
und in Amerika bzw. der Ueberquerung der Ozeane ein- 
getreten. Seit dieser Zeit beschäftigt sich der Luft- 
schiffbau Schütte-Lanz mit der Angelegenheit, die er 
nach Schluß des Krieges auf das intensivste durch Füh- 
lungnahme mit amerikanischen Interessenkreisen ver- 
folgte und entwickelte. 


Diese Entwicklung zeigt zwar nirgends einen plötz- 
lichen oder gar unerwarteten Aufstieg, aber dennoch ist 
sie in hohem Maße vorhanden und bedeutender, als häu- 
fig selbst in Kreisen der Luftfahrt angenommen wird. 
Die Unterschiede zwischen einem Kriegsluftschiff und 
einem Verkehrsluftschiff werden für einen Fernerstehen- 
den, abgesehen von den Einrichtungen für die Passa- 
giere, mehr oder weniger unbemerkt bleiben, aber den- 
noch sind sie tiefeinschneidender Natur. Als Vertre- 
ter eines älteren Kriegsluftschiffes sei z. B. der „S. L. 3", 
Baujahr 1915 (Typ ,,S. L. 2" 1913), Abbildung 1, und als 
Vertreter eines Verkehrsschiffes der’ Zeppelin „L. Z. 
126", Baujahr 1923/24, Abbildung 2, im Bilde gegen- 
übergestellt. Für einen Laien wird es kaum möglich 
sein, zu entscheiden, welches das Kriegsschiff und wel- 
ches das Verkehrsschiff ist. 

Die Unterschiede sind bedingt einmal durch die 
$rundverschiedenen Aufgaben und Anforderungen, die 
an diese beiden Schiffsgattungen gestellt werden, und 
zweitens durch weitgehende theoretische Untersuchun- 


!) Der Artikel des Herrn Dipl.-Ing. Weiß wurde uns von 
Herrn Geheimrat Dr. Schütte in liebenswürdiger Weise zur 


Verfügung gestellt. 


gen, die an Hand des an Kriegsschiffen gesammelten Er- 
fahrungsmaterials aufgebaut werden konnten. Es soll 
daher im folgenden auf einige der markantesten Punkte, 
speziell in schiffbautechnischer Hinsicht, näher einge- 
gangen werden. 

Bei den letzten Kriegsschiffen?), besonders bei den 
Schiffen der Armee, galt es, die Hóhenleistungen mit 
allen nur erdenklichen Mitteln zu steigern. Dies konnte 
natürlich nur mit einer, jeden einzelnen Konstruktions- 
teil erfassenden, weitgehendsten Gewichtserleichterung 
und durch Fortlassung aller Reserven, soweit dies nach 
den gemachten Erfahrungen mit früheren Schiffen nur 
irgendwie zu vereinbaren war, erreicht werden?) Mit 
Hilfe hochverfeinerter Berechnungsmethoden, deren 
Durcharbeitung der Schütte-Lanz-Luftschiffbau seinem 
ersten Statiker, dem damaligen Oberingenieur Dr. Rühl, 
übertragen hatte, war er instand gesetzt worden, die Be- 
anspruchung in den zuletzt aus Duraluminiumrohren zu- 
sammengesetzten Gerippeträgern so genau zu bestim- 
men, daß man in extremen Belastungsfällen mit ganz 
außerordentlich geringen Sicherheitsgraden, etwa 1,25, 
bei den Hauptkonstruktionsteilen operieren konnte. Die 
Folge war, daß mit solchen ,Hóhenleistungsschiffen" 
sehr vorsichtig manövriert werden mußte, und daß sie 
einer sehr sorgfältigen Pflege bedurften. Die Kriegs- 
schiffe mußten infolge ihrer Empfindlichkeit beim An- 
tritt ihrer Fahrten auch entsprechende Rücksicht auf die 
meteorologischen Verhältnisse nehmen, ganz besonders 
beim Aus- und Einhallen. Nach einer Fahrt hatten sie 
schließlich verhältnismäßig lange Liegezeiten, um über- 
holt werden zu können, und die Kostenfrage trat dabei 
stark zurück. 


„Starrluftschiff Bauart Schütte- 
Lanz" von ÖOberingenieur Dr. Rühl in der „Zeitschrift für 
Flugtechnik und Motorluftschiffahrt", 12. Jahrgang. 8. Heft. 

3) Siehe „Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiff- 
fahrt”, 15. Jahrgang, 9. Heft: „Leichtkonstruktion des Luft- 
schiffbaus Schütte-Lanz" von "Obering. Dipl.-Ing. Gentzcke. 


3) Siche die Mitteilung: 


SCHIFFBAU 


Ein Passagier- und Transportluftschiff, das man auf 
derartiden Grundlagen bauen wollte, würde natürlich 
früher oder spáter zu einem Fehlschlag führen. Die ein- 
fachsten Wirtschaftlichkeitsrechnungen haben zur Vor- 


Abb. 1. 


S. L.3 


aussetzung, daß die Verkehrsluftschiffe, genau wie man 
es von der Seeschiffahrt her kennt, wochenlang, ja 
monatelang ununterbrochen und regelmäßig ihren Dienst 
tun und während ihrer Dienstperiode nur ganz kurze 
Liegezeiten haben, ohne dabei eine Halle aufzusuchen. 
Es ist daher ohne weiteres einleuchtend, daß hier zu- 
nächst weit höhere Sicherheitsgrade und Reserven allein 
schon bei dem rein konstruktiven Aufbau aller Einzel- 
teile angewendet werden müssen. Aber auch in bezug 
auf die Sicherheit, welche der Fahrbetrieb als solcher 
verlangt, muß bei den Verkehrsschiffen erheblich weiter- 
gegangen werden. 

Um an Gewicht für schwere, verspannte Hauptringe, 
Zellenböden usw. zu sparen, machte man bei den Kriegs- 
schiffen die Zellenlänge so groß, wie es einerseits eine 
noch günstige Ausgestaltung des Gerippes zuließ und es 
andererseits noch möglich war, unter Zuhilfenahme der 
letzten Reserven in kritischen Fällen, wie Leerlaufen 
einer Zelle, das Schiff noch zu halten. Unter anderem 
benutzte man z. B. das Personal an Bord, soweit es frei 
war, zum Trimmen. Bei Passagierschiffen stellen aber 
im Falle des Leerlaufens einer Zelle, insbesondere im 
Bereich der Passagiergondel, gerade die Passagiere die 
kritische Ladung dar, da man mit ihnen nicht so um- 
gehen kann, wie etwa mit der Besatzung eines Kriegs- 
schiffes. Auch das Von-Bord-Geben der hochwertigen 
Post wird man nach Möglichkeit vermeiden müssen. Ab- 
gesehen von der Verwendung stärkeren Materials für die 
Zellen wird man daher im Interesse der Sicherheit eine 
weitgehendere Unterteilung des Gasraumes vornehmen, 
als es bei Kriegsschiffen üblich war. 

Die eingehende Beschäftigung mit diesen Fragen hat 
den Luftschiffbau Schütte-Lanz schließlich dazu ge- 
bracht, zur Beurteilung der Schwimmfähigkeit der Luft- 
schie ^Zellen-Schottkurven aufzustellen, 
durch welche die Größe der einzelnen Zellen festgelegt 
wurde. Diese Kurven sind den im Schiffbau allgemein 
bekannten Schottkurven entlehnt und werden auch in 
ähnlicher Weise gebraucht. Es soll daher im folgenden 
kurz darauf eingegangen werden. 

Die Wirkung, welche das Leerlaufen einer Zelle 
eines vorher „ausgewogenen Schiffes’ auf dessen 
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Gleichgewichtszustand und Manóvrierfáhigkeit ausübt, 
hängt bekanntlich von der Größe und Lage der betref- 
fenden Zelle zum Auftriebsschwerpunkt ab. Tragkraft 
und Trimmlage des Schiffes werden dadurch beeinflußt. 
Die eingebüßte Tragkraft einer leckgewordenen Zelle 
muß entweder durch Abgabe von Ladung oder durch 
dynamische Hubwirkung oder durch beides gleichzei- 
tig ausgeglichen werden. Solange das Schiff noch in. 
Fahrt ist, kann insbesondere von der dynamischen Hub- 
kraft Gebrauch gemacht werden. Bei der Landung muß 
dagegen das statistische Gleichgewicht wiederherge- 
stellt sein, wobei der Brennstoffverbrauch bis zur Lan- 
dung eine entscheidende Rolle spielt. Reicht dieser 
nicht aus, so wird man kurz vor der Landung unter 
Umständen überflüssigen Brennstoff als Ballast ab- 
geben müssen. 

Das Moment aus dem örtlichen Tragkraftverlust. 
mal der Entfernung des Schwerpunkts des lecken Tei- 
les vom Schiffsschwerpunkt — beim ausgewogenen 
Schiff liegen System- und Verdrängungsschwerpunkt. 
senkrecht untereinander —, das sogenannte Trimm- 
moment, wird je nach der Lage der lecken Zelle vor 
oder hinter diesem Schwerpunkt bug- oder hecklastig 
wirken. Es muB ebeníalls durch die Ladung oder dy- 
namische Luftkräfte oder durch beide gleichzeitig in 
engem Zusammenwirken mit den Mitteln zur Behebung 
des Tragvermögenverlustes aufgehoben werden. Die 
Gegenmittel sind dabei im allgemeinen so einzusetzen, 
daß vornehmlich zuerst das Trimmoment beseitigt wird, 
insbesondere, wenn es sich um einen kopflastigen Zu- 
stand des Schiffes handelt, weil es sonst leicht in eine 
ungewollte Steilfahrt abwärts geraten kann, die unter 
Umständen mit einer Strandung am Boden endigt. 
Durch die Mitwirkung der Trägheitseinflüsse der 
Schiffsmasse, ferner der sehr verwickelten, wechseln- 
den Wirkungen der dynamischen Luftkräfte und durch 
Schwankungen der Maschinenleistung wird das Gesamt- 
problem außerordentlich kompliziert, und es bedarf für 
jede einzelne Zelle recht genauer Untersuchungen, die 
mit jenen für Unterseeboote viel Aehnlichkeit haben. 

Die Größe der Hubkräfte und Gegentrimmomente, 
die mit Hilfe der Ladung und der übrigen Einrichtungen 


Abb.2. L.Z. 126 


erzeugt werden können, lassen sich nun für ein Pro- 
jekt durch systematische Untersuchungen aller vor- 
kommenden Betriebszustände ziemlich zuverlässig vor- 
ausbestimmen. Auf diese Weise erhält man für alle 
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Punkte der Lángsschiffsachse gewisse Maximalwerte 
für den zulässigen Auftriebsverlust, sowie für das 
gleichzeitig damit verbundene Trimmoment. Beide 
Größen dürfen beim Leerlaufen der entsprechenden 
Zelle nicht überschritten werden. Es können also mit 
Hilfe dieser Werte die Inhalte und damit die Längen 
der Zellen für jeden Punkt der Schiffsachse berechnet 
werden. Diese Zellenlängen trägt man als Ordinaten 
auf der Schiffsachse als Abszisse in der von den Schott- 
kurven her bekannten Weise ab und erhält damit die 
Zellen-Schottkurve. 


Eine ausführliche Besprechung über den Berech- 
nungsvorgang dieser Zellenkurve würde hier zu weit 
führen, und es soll darum nur an einem einfachen Bei- 
spiel in Abbildung 3 gezeigt werden, welche Längen 
die Zellen für ein Schiff von bestimmter Form haben 
dürften, wenn beispielsweise nur das Trimmoment, das 
in diesem Beispiel übrigens für alle Zellen gleich groß 
angenommen worden ist, berücksichtigt wird. Im Ver- 
gleich dazu möge 
ferner noch in Ab- 
bildung 4 eine Zel- 
lenteilun$ gezeigt 
werden, wie sie sich 
unter Berücksichti- 
gung aller erwáhn- 
ten Gesichtspunkte 
ergeben würde. 

In dem gleichen 
Bilde sind auch 
die entsprechenden 
Trimmomente auf- 
getragen, wie sie 
diese Zellenteilung 
ergibt. 

Die Bilder zeigen 


insbesondere, daß 
die Zellen etwa in 
den Mitten der 


beiden Hälften, vor 
allem der vorderen 
Hälfte, besonders 
kritisch sind. 

In diesem Zusammenhang sei schließlich noch er- 
wähnt, daß bei Beurteilung der Zellenteilung der Fül- 
lungszustand des gesamten Schiffes und die Höhenlage 
eine große Rolle spielen, abgesehen von den zu ver- 
nachlässigenden Einflüssen durch Aenderungen von 
Temperatur, Feuchtigkeitsgehalt der Luft und Baro- 
meterstand. Bei prallem Schiff sind die Einflußgrößen 
von Leck "und Gegenmitteln, insbesondere den dynami- 
schen, die durch richtige Bemessung, wie oben ausein- 
andergesetzt, ins Gleichgewicht zu bringen sind, von 
der Höhenlage des Schiffes so gut wie unabhängig, da 
sich beide proportional der Dichte der Luft ändern. Ist 
das Schiff dagegen nur teilweise gefüllt, so ist der Ein- 
fluß des Lecks prozentual geringer als der Einfluß der 
zur Verfügung stehenden Gegenmittel. 


Diese Verhältnisse haben besondere praktische Be- 
deutung für den Fall, daß das Leck in großer Höhe ein- 
tritt, in der das Schiff im allgemeinen prall sein wird. 
Beim Tiefergehen des Schiffes schrumpfen die Zellen 
bekanntlich mit zunehmender Luftdichte zusammen, die 
Füllung des Schiffes und damit die Wirkung des Lecks 


wird also kleiner, während die in der dynamischen 
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Kraft zur Verfügung stehenden Gegenmittel sich mit 
zunehmender Luftdichte vergrößern. Es folgt daraus, 
daß Schiffe, die meist in großer Höhe fahren, wie bei- 
spielsweise die Kriegsschiffe, bei annähernd gleicher 
Sicherheit für die Landung etwas größere Zellenlängen 
aufweisen dürfen als Schiffe, die nur tief fahren sollen 
und brauchen. 


Die nach diesen Gesichtspunkten zulässige Vergrö- 
Berung der Zellen hat der Luftschiffbau Schütte-Lanz 
in der Weise berücksichtigt, daß, wieder anlehnend an 
den Schiffbau, entweder ein Faktor benutzt wird, der 
etwa der sogenannten Flutbarkeit bei Leckrechnungen 
entspricht, oder indem er ein Verfahren ähnlich dem 
verschiedener Schottkurven für verschiedene Tieflad- 
linien anwandte. 

Die bislang meist geübte Methode, die Zellen alle 
gleich lang zu machen, hatte dort eine Berechtigung, 
wo ein längeres zylindrisches Mittelschiff verwendet 
wurde, weil sich hier nicht zu unterschätzende Vorteile 


bei der Fabrikation und Montage der gleich langen Trä- 
gerstücke sowohl für die Ringe wie Längsträger, genau 
wie im Schiffbau, ergaben. Bei der jetzt allgemein üb- 
lich gewordenen stetig gekrümmten Meridianlinie der 
Schiffe wie beim „Schütte-Lanz 1” entfällt dieser Vor- 
teil, weil die Längen der Träger von Abteilung zu Ab- 
teilung verschieden ausfallen. 


Einen bedeutenden Schritt in der Entwicklung der 
Schiffe stellt ferner die Schaffung neuer Landungs- und 
Verankerungsmöglichkeiten dar. Im Kriege wurden be- 
kanntlich hierzu große Landungstrupps von mehreren 
hundert Mann bereit gehalten. Bei einem Luftschiffver- 
kehr, der auf Wirtschaftlichkeit eingestellt werden muß, 
kann vom Gebrauch dieser Methode natürlich keine 
Rede sein. Nach den zahlreichen Versuchen der Eng- 
Länder und Amerikaner auf diesem Gebiet hat sich die 
Mastverankerung (mooring) als außerordentlich zweck- 
dienlich erwiesen, und es ist in dieser Richtung zweifel- 
los noch eine bedeutsame Weiterentwicklung zu er- 
warten. 


Ein besonderes Problem der Schiffsentwurfstätig- 
keit war dabei die Beherrschung der Kräfte im Ver- 
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ankerungspunkt, die als konzentrierte Lasten zu be- 
trachten sind und im Verhältnis zu den bisher im Luft- 
schiffbau bekannten Einzellasten als außerordentlich 
groß bezeichnet werden müssen. Es sei dabei beson- 
ders hervorgehoben, daß die Kraft an der Verankerung 
der Spitze fast in jeder beliebigen Richtung wirken 
kann, und daß die Größtwerte ihrer Komponenten nicht 
in Richtung der Schiffsachse, sondern senkrecht dazu 
einzusetzen sind. Dies rührt einmal daher, daß beim 
Schralen des Windes das Schiff geraume Zeit braucht, 
um sich entsprechend einzustellen und währenddessen 
seitlich angeblasen wird. Der ,Schiffswiderstand" in 
seitlicher Richtung ist aber etwa 75—100 mal größer 
als in axialer Richtung; und als zweite Ursache ist 
hervorzuheben, daß auch bei ganz stetigem Wind die 
aerodynamischen Kräfte am Schiff sich so verteilen, 
daß das Schiff sich durchaus nicht etwa wie eine gute 
Wetterfahne genau in Windrichtung einstellt, sondern 
im Beharrungszustand einen gewissen Neigungswinkel 
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Abb. 4 


seiner Achse dazu einnimmt. Die resultierende Luft- 
kraft geht dabei natürlich gerade durch den Veranke- 
rungspunkt, und deren seitliche Komponente kann den 
mehrfachen Betrag der Komponente in Achsenrichtung 
des Schiffes annehmen und bei starkem Wind oder gar 
Sturm außerordentlich hohe Werte erreichen. 

Diese großen Kräfte im Verein mit dem Bestreben, 
mit möglichst geringen Baugewichten auszukommen, 
führten dazu, krummlinige Längsträger am Schiffsbug, 
wie sie die bisherige Kalottenkonstruktion mit sich 
brachte, möglichst zu vermeiden. So kam man dazu, 
dem Schiffe vorne wieder eine wirkliche Spitze zu 
geben, wie sie viele uralte Projekte schon hatten. Es 
hat sich dabei übrigens herausgestellt, daß man auch 
bei scharfer vorderer Zuspitzung für die Meridiankurve 
des Schiffes eine Form finden kann, welche der bei 
kalottenartiger Ausführung des Bugs nicht nachsteht. 
Aehnliches hat sich bekanntlich bei den Torpedoschien- 
versuchen ergeben. Die scharfe Spitze hat außerdem 
den praktischen Vorteil, daß eine Berührung des Schif- 
fes mit dem Turm beim Landungsmanöver leichter ver- 
mieden wird. 
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Die Mastverankerung stellte nun für das Von- und 
An-Bord-Gehen der Passagiere und der Fracht ganz neue 
Aufgaben, für welche der Schütte-Lanz-Luftschiffbau 
ebenfalls eine besondere Lösung ausgearbeitet hat. Der 
Verkehr geht hierbei nicht durch in der Nähe des Ver- 
ankerungspunktes gelegene Pforten, sondern über ein 
Fallreep mit Brücke in Leichtkonstruktion, welche den 
Passagieren gestattet, auf nahezu horizontalem Wege 
vom Deck in den Fahrstuhlraum im Mast zu gelangen. 

Die Brücke mit Fallreepgang wird, wie Abbildung 5 
zeigt, vom Turm aus maschinell aufgeklappt. Der Me- 
chanismus ist im übrigen so ausgeführt, daß er den Be- 
wegungen des schwojenden und sich leicht hebenden 
und senkenden Schiffes spielend folgen kann, ohne das 
Schiff dabei nennenswert zu belasten. Um die Lösch- 
zeit herabzusetzen, ist das Fallreep nebst Brücke ferner 
in zwei Etagen gebaut, indem, wie in Abbildung 5 zu 
erkennen ist, die untere ganz eingedeckte Etage 
dem Personenverkehr und die darüberliegende mit be- 
sonderen Schnell- 
transporteinrichtun- 
gen ausgerüstete 
Etage für den 
Frachtverkehrdient. 
Gas-, Ballast-, 
Brennstoff- und 
Stromzuführung er- 
folgt durch beson- 
dere Anschlüsse in 
der Nähe des Ver- 
ankerungspunktes. 
Leicht bedienbare 
Reguliereinrichtun - 
gen hierzu ermög- 
lichenes, denTrimm- 
und ` Schwebezu- 
stand des Schiffes, 
insbesondere beim 
Laden und Lóschen, 
genau einzuhalten. 


Andere erheb- 
liche Fortschritte 
sind ferner auf 


dem Gebiete des 
Leitwerkes festzustellen. Früher waren die Flächen 
am Heck scharf getrennt in sogenannte Stabili- 
sierungs- und Ruderflächen. Beide wurden als fast 
völlig ebene Gebilde nur in der Dicke der zu ihrem Auf- 
bau erforderlichen Träger hergestellt. Durch zahlreiche 
Abspanndrähte wurden diese Flächen in ihrer Lage zum 
Schiffsrumpf festgehalten. Die Hauptschwierigkeiten 
bestanden darin, mit einem möglichst geringen Bau- 
gewicht auszukommen und diese Forderung gab den 
Flächen das Gepräge. 

Bei den neuen Schütte-Lanz-Projekten, insbeson- 
dere bei jenen mit höheren Geschwindigkeiten, sind da- 
gegen die aerodynamischen Gesichtspunkte mehr in den 
Vordergrund gerückt. Ruder- und Stabilisierungsflächen 
sind nicht mehr scharf voneinander getrennt, sondern 
wirken mehr organisch zusammen, wie auch die nach 
und nach eingebürgerte, dem Flugzeugbau entnommene 
Bezeichnung „Leitwerk‘ zu erkennen gibt. Ermöglicht 
wurde diese Bauweise vor allem dadurch, daß die so- 
genannten Balanceflächen der Ruder ganz aufgegeben 
wurden. Die Flächen des jetzigen Leitwerkes haben 
ferner durch geeignete Umrißform und Profilgebung 
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eine bessere Wirksamkeit erhalten und die Abspannun- 
gen nach außen sind fast völlig in Wegfall gekommen. 
Die Verbesserung ihrer Eigenschaften ermöglichte es, 
die Flächen gegen früher im Verhältnis kleiner zu ma- 
chen und diese Verkleinerung im Zusammenwirken mit 
raffinierter Materialausnutzung hatte weiter zur Folge, 
daß das Gesamtgewicht des ganzen Leitwerkes gegen 
früher kaum größer geworden ist trotz der um das 
Mehrfache gesteigerten Belastung pro Quadratmeter. 
Ein Beispiel für die zukünftige Gestaltung des Leitwer- 
kes befindet sich in der Abbildung 5. 

Im übrigen stellt diese Abbildung einen Entwurf 
dar, der speziell für amerikanische Verhältnisse ausge- 
arbeitet worden ist, Außer den besprochenen Unter- 
schieden weist dieses Projekt noch eine ganze Reihe 
von Verbesserungen im Großen und Kleinen auf, so in 
bezug auf den Ausbau des Trägerfachwerkes besonders 
im Laufgang, ferner die Steuerapparate, Ventile, fun- 
kentelegraphische Einrichtungen, Ballastanlagen, Brenn- 
stoffanlagen, navigatorische Hilfsmittel usw. 


Als grundsätzlich neu erscheinen schließlich die 
Einrichtungen für die Passagierbeförderung. Das „Pas- 
sagierdeck" ist, wie schon der Name verrät, nicht nur 
einfach als Gondel" an den Schiffsrumpf angehängt, 
sondern steht in seinem Aufbau mit diesem in organi- 
schem Zusammenhang. Für seine äußere Formgebung sind 
die Forderungen geringsten Luftwiderstandes bestimmend. 

Die inneren Einrichtungen des Decks mußten natür- 
lich in erster Linie den Erfordernissen angepaßt werden, 
welche durch die zu befahrende Strecke gegeben waren 
und sie können daher je nach den Bedürfnissen der 
Linie sehr stark voneinander abweichen. Wie weit man 
dabei mit dem Komfort gehen konnte, hing letzten Endes 
von dem Ergebnis einer Rentabilitätsuntersuchung ab, 
indem durch sehr genaue Gewichtsberechnungen das 
Deckgewicht pro Kopf für verschiedene Entwürfe fest- 
gestellt wurde. Daraus konnte Passagierzahl und Kilo- 
meterpreis genauer ermittelt und danach die Einrich- 
tung gewählt werden, welche für die betreffende Strecke 
am günstigsten schien. Es dürfte die Mitteilung nicht 
uninteressant sein, daß das Gewicht des kompletten 
Decks mit allen Einrichtungen pro Kopf je nach Aus- 
führung zwischen 80 und 300 kg schwankt. 


Es ist selbstverständlich, daß alle Einrichtungen für 
die Passagiere nur ein ganz außerordentlich geringes 
Gewicht aufweisen dürfen. Andererseits ist aber zu be- 
achten, daß ein bloßes Dünnermachen der Wandstärken, 
Verkleinern der Gegenstände oder ein Verschleiern der 
Wirklichkeit zu keinem Ergebnis führen wird, das dem 
Behagen des Reisepublikums Rechnung trägt. Es wird 
vielmehr notwendig sein, bei der Schaffung der Einrich- 
tungen von ganz neuen Gesichtspunkten auszugehen. 
Für den Ingenieurarchitekten dürfte sich, sobald die 
Verkehrsluftschiffahrt in regulären Betrieb kommt, hier 
ein reiches Betätigungsfeld bieten. 


Von besonderem Interesse ist schließlich noch ein 
Luftschiff-Entwurf zur Erforschung der Arktis, der von 
dem Schütte-Lanz-Luftschiffbau ausgearbeitet wurde. 
Unter der Annahme, daß in den Polarregionen keine 
anderen Verhältnisse auftreten als die bis jetzt durch 
die umfangreiche Literatur bekannten, brauchte dieses 
Projekt, abgesehen von den speziellen, der Forschung 
dienenden Einrichtungen, in schiffbautechnischer Hin- 
sicht sich im allgemeinen nicht von solchen Projekten, 
die für die gemäßigten Zonen aufgestellt worden sind, 
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besonders zu unterscheiden. Auch andere ernsthafte 
Luftschiffverkehrsprojekte auf der nördlichen Halbkugel 
sehen eine Durchquerung polaren Gebietes vor, weil sie 
im Verfolg des größten Kreises als kürzeste Verbin- 
dungslinie ebenfalls durch diese Regionen fahren müssen. 
Für einen Neuling in diesen Sachen verlohnt es sich der 
Mühe, beispielsweise die Verbindung Amerika— Rußland 
unter diesem Gesichtspunkte auf dem Globus zu verfolgen. 


Auf die vorbehaltlose Annahme, daß sich bei Polar- 
fahrten keine unerwarteten Hindernisse einstellen, kann 
sich eine ernst arbeitende Expeditionsleitung natürlich 
nicht einlassen, und so wurde für diesen Entwurf, in Er- 
innerung an die Konstruktion und Erlebnisse der 
„Fram”, eine noch weit höhere Sicherheit für Schiff und 
Besatzung verlangt, als man sie bei reinen Verkehrsluft- 
schiffen einsetzen würde, die diese Regionen regelmäßig 
kreuzen sollen. Als größte Gefahr in diesem Sinne wäre 
wohl eine totale Vereisung des ganzen Schiffes anzu- 
sehen. Abbildung 6 stellt eine Gesamtansicht dieses 
Projektes dar. Seine Hauptdaten sind: 


Gasinhalt . 150000 cbm 
Länge über alles 263,5 m 
Größter Durchmesser . 34,25 m 

Max. Maschinenleistung . 3500 PS 
Max. Geschwindigkeit 130  km/Std. 
: Aktionsradius 14000 km 
Besatzung . . . . . . 50 Köpfe. 


Für eine ausführliche Beschreibung des ganzen Pro- 
jektes ist hier nicht der gegebene Raum, und es mögen 
daher nur kurz die hauptsáchlichsten Sonderheiten ge- 
streift werden. Besonders interessant ist zunächst die 
F. T.-Einrichtung, weil sie bekanntlich zurzeit noch als 
einziges Hilfsmittel angesehen werden muß, von dem in 
polaren Regionen eine brauchbare Navigierung zu er- 
warten ist. Sie ist auf der Fremd- und Eigenpeilung ba- 
sierend vorgeschlagen worden. Für die Fremdpeilung 
ist eine Bordstation mit zirka 2 kW-Antennenleitung 
mit fächerförmig herabhängender Antenne und für die 
Eigenpeilung sind 2 Peilrahmen, je einer in der hinteren 
Spitze des Schiffes und im hinteren Teil des Decks vor- 
gesehen. Mit Rücksicht auf eine gute Wirkung dieser 
Peiler sind sowohl das Schiffsheck, wie das Ende des 
Decks ganz aus Holz, ohne jeden Verspannungsdraht 
geplant, während die gesamte übrige Schiffskonstruk- 
tion, wie bei dem vorerwähnten Verkehrsprojekt, in der 
zuletzt bekanntgewordenen Schütte-Lanz-Duralrohr- 
Konstruktion entworten ist. Für die Durchführung der 
Expedition waren ferner noch vorzusehen der Einbau 
von photographischen Kameras für Lichtbildmessungen, 
die Mitnahme eines Ruder- und eines kleinen Motor- 
bootes, die bei Wasserlandungen von Bord des Luft- 
schiffes ausgesetzt werden können, beispielsweise zu 
Tiefseeforschungen, und schließlich noch besondere Be- 
obachtungsstände im Heck und auf dem Rücken des 
Schiffes, die als halbverdeckte kockpitartige Platt- 
formen gedacht sind. In bezug auf die sonstigen ma- 
schinentechnischen Einrichtungen ist jedoch kein wesent- 
licher Unterschied gegenüber den in dem oben beschrie- 
benen reinen Verkehrsprojekt nötig. Die bei Polar- 
projekten leicht auftauchende Frage der Beheizung des 
Decks stellt keine besondere Aufgabe dar, da dasselbe 
Problem auch bei Schiffen für die gemäßigte Zone 
nahezu in gleichem Umfang zu lösen ist. Die elek- 
trische Heizung hat auch hier die größten praktischen 
Vorzüge und wird voraussichtlich das Feld behaupten. 
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Ueber den gefahrlosen Wassertransport feuergefáhrlicher 


Flüssigkeiten 
Von Bruno Müller, Kiel-Friedrichsort 


Bei dem starken Verbrauch feuergefáhrlicher Flüssig- 
keiten für Motoren- und industrielle Zwecke sind wir 
heute darauf angewiesen, auch Auslandsprodukte zu ver- 
wenden. Hauptlieferanten sind bekanntlich die Balkan- 
staaten. Der Transport erfolgt in der Regel auf dem 
Wasserwege. 

Bei der Füllung und Entleerung von Tankleichtern 
werden nun auch Leute beschäftigt, die mit der Gefahr 
solcher Ladungen nicht vertraut sind. Ganz besonders 
wissen solche Leute nichts von den Gefahren ent- 
leerter Behálter und vor allen Dingen sind ihnen 
die Gefahren der Vermischung von Brennstoffgasen mit 
Luft ganz unbekannte Begriffe. Ueber die Gefährlich- 
keit von Brennstoffgas- Luftgemischen ist in den Tages- 
und Fachzeitungen schon viel geschrieben worden, es 
kommen aber immer wieder Fälle vor, die beweisen, 
daß mitunter doch nicht mit der genügenden Vorsicht 
bei evtl. Reparaturen entleerter Behälter verfahren 
wird. So ist erst kürzlich 
in Hamburg wieder eine 
Explosion schlimmster Art 
entstanden, die wohl dazu 
beitragen dürfte, daß mit 
der bisherigen Unterbrin- 
gungsart von flüssigen 
Brennstoffen auf Tank- 
leichtern und -schiffen end- 
gültig aufgeräumt wird. 

Der Tankleichter „Sa- 
turn”, der Oel entladen 
hatte, lag auf dem Grasbrook in Reparatur. Die Explosion 
entstand, als bei der Steuerkajüte mit einem Sauerstoif- 
gebläse gearbeitet wurde. Es gab 9 Tote und 2 Ver- 
mißte. 

Die Explosion erschütterte die ganze Umgegend. Auf 
die neben der Unglücksstätte liegenden Fabrikgebäude 
und Wohnhäuser prasselten eine Menge von Trümmern 
und Eisenstücken herab; ein etwa 5 Zentner schwerer 
Drachenanker fiel ein halbes Meter vor dem Erd- 
geschoßfenster eines ca. 100 m entfernten Wohnhauses 
nieder. Der Unfallsort mit seiner Umgebung bot ein 
entsetzliches Bild. 

Der 80 m lange Kahn lag vollkommen in Stücke 
gerissen im Wasser, die oberen Ränder waren eben 
noch zu sehen. Ein Gemisch von zerrissenen Platten 
und Spanten, aufragende Decksbalken und wie Streich- 
hölzer zerknickte eiserne Ladebäume zeigten die Gewalt 
der Explosion. Ein ganzer Schiffsteil, zusammenhängende 
Platten, Decksbalken und Stützen lag auf dem Dach 
eines Fabrikgebäudes, ein anderer ähnlicher Teil auf dem 
Boden; zerrissene Schotten, Laschen und ähnliche 
Trümmer bedeckten die Umgegend; die umliegenden 
Gebäude wurden schwer beschädigt. 

Den Getöteten waren meistens die Gliedmassen 
abgerissen. Einer Leiche fehlte der Kopf. Eine andere 
Leiche fand man auf dem 15 m hohen Dache eines 
Nebengebäudes. : 

Unmittelbar nach der Explosion vermischte sich 
mit den entsetzten Rufen der Umstehenden das Schreien 


Abb 2 


und Wimmern der Verletzten, die teils ins Wasser 
geschleudert waren, teils noch an den Resten des 
Schiffes hingen. Der Schiffer des Prager Leichters, der 
ins Wasser sprang und unverletzt blieb, erlitt bei dem 
grausigen Anblick der Opfer einen Nervenzusammenbruch. 

Die Ursache des Unglücks ist darin zu suchen, daß 
der Schiffsraum noch Oelgase enthielt, die mit Sauer- 
stoff geschwängert sich beim Schweißen entzündeten. 

Ein bekanntes Mittel, Explosionen von Gas-Luft- 
gemischen bei entleerten Behältern völlig auszuschalten, 
besteht bekanntlich darin, daß man beim Füllen und 
Entleeren derselben ein Schutzgas verwendet, also den 
Luftzutritt zum Brennstoffbehälter fernhält. 

Die Ausschaltung von Luft als Druckmittel für die 
Brennstoff-Förderung hat zu einem so guten Ergebnis 
geführt, daß bekanntlich heute nach diesem Prinzip die 
modernen Sicherheitsanlagen mit größtem Erfolge aus- 
gebaut worden sind, und es wäre nur zu wünschen, daß 
auch im Schiffbau der 
Ueberleitung von Schutz- 
gas in Lagerbehälter für 
flüssige Brennstoffe mehr 
Aufmerksamkeit als bisher 
geschenkt wird. 

Eine neue Beförderungs- 
art für den Transport feuer- 
gefährlicher Flüssigkeiten 
zeigen uns die nachstehen- 
den Ausführungen. Es muß 
jedoch von vornherein dar- 
auf hingewiesen werden, daß auch hier Schutzgas zur 
Anwendung kommen muß, wenn die entleerten Gefäße 
explosionssicher gehalten werden sollen. 

Man schlägt nämlich vor, die Beförderung von 
Oelen, insbesondere Petroleum, Benzol, Benzin und 
dergl., ohne Umfüllung sowohl auf dem Lande 
wie auf dem Wasserwege in einfacher Weise vorzu- 
nehmen, indem aus den üblichen Oeltangs oder Fórder- 
gefäßen, nachdem sie mit dem flüssigen Brennstoff 
gefüllt sind, floßartige Zusammenstellungen gebildet 
werden, die, im Wasser schwimmend, von einem Schlepper 
weiter zu befördern wären. 

Um nun dieses Flößen zu ermöglichen, wird ein Schiffs- 
körper hergestellt, der keinen Boden besitzt, so daß der . 
Wasserspiegel innen so hoch wie außen steht und dessen 
Rumpf gitterartig ausgebildet ist. Die einzelnen Abtei- 
lungen müssen so groß bemessen sein, daß die Tanks ohne 
erhebliches Spiel darin schwimmend eingelagert werden 
können. Die Seitenwände des Floßschiffes sind durch 
Querwände verbunden, so daß einzelne größere Abteilun- 
gen entstehen, in denen die Behälter eingelagert werden. 

Die Beförderung geht nun in der Weise vor sich, 
daß die Behälter an der Versandstelle des Brennstoffes 
gefüllt, verschlossen und plombiert und darauf in den 
einzelnen Abteilungen des Floßschiffes schwimmend ein- 
gelagert werden. In diesem Zustande werden sie im 
Schleppzuge bis zur Bahnumschlagstelle geschleppt und 
mittels Hebezeuge auf offene Eisenbahnwagen gehoben 
und der Verwendungsstelle zugeführt. 
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Die Abbildungen auf Seite 319 zeigen uns das 
neue Wasserfahrzeug. Der größte Tiefgang desselben 


beträgt nur ein Meter. 


Abb. 1 zeigt uns das Flofschiff mit den eingelager- 


ten Tanks. Abb. 2 ist der Längsschnitt und Abb. 3 
der Querschnitt am Steuerhaus. 

A und B Heck und Bug des Leichters, beide als 
Schwimmkörper ausgebildet. Im erstgenannten befinden 
sich die Wohnräume für die Schiffsmannschaft. 


Die Teile A und B sind durch Bordwände C ver- 
bunden, die das Fahrzeug unten vollkommen offen- 
lassen. D sind Querversteifungen bzw. Schottwände, 
die dazu dienen sollen, dem Rahmen des Fahrzeuges 
genügende Festigkeit zu geben. E sind die Oelbehálter, 
die schwimmend zwischen den Bord- und Querwánden 
floßartig eingelagert sind. 
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Selbstverstándlich müssen die Tanks solche Ab- 
messungen erhalten, daß sie auf den üblichen Plattform- 
und Güterwagen verladen werden können. Am zweck- 
mäßigsten werden sie mit Vorrichtungen versehen, die 
ein leichtes Erfassen derselben mit Hebezeugen gestatten. 


Natürlich muß auch bei diesen Fahrzeugen auf die 
genaueste Befolgung der von der Seeberufs- Genossen- 
schaft erlassenen Feuerschutz-Vorschriften 
geachtet werden. Die Mitnahme von wirkungvollen 
Handlöschern dürfte sich sehr empfehlen, und zwar 
müssen es hier natürlich solche sein, deohne Wasser 
arbeiten (Tetralöscher) und sofort betriebsbereit sind. 

Es wäre nur zu begrüßen, wenn der Hamburger 
Unfall Anlaß geben würde, daß auch der Transport 
feuergefährlicher Flüssigkeiten auf Leichtern einer 
schärferen Kontrolle unterzogen würde. 


Fluchtentafeln für den Schiffbau 


Von Dr.-Ing. W. Gütschow 


In Abbildung 8 wird eine Tafel für den Abstand 
des Metazentrums vom Verdrängungs- 
schwerpunkt 

M F = 00106 * + 0,0727 a° B? 


& T 


gegeben. Diese Formel stammt von Hovgaard, sie ist 
bereits von Telfer in der Zeitschrift „Marine Engineer- 
ing and Naval Architect" vom Januar 1922, Seite 6, 
wiedergegeben in „Werft, Reederei, Hafen" vom 22. Mai 
1922, S. 322, in einer dreileiterigen Fluchtentafel dar- 
gestellt. Die mit z versehene Leiter enthält die Loga- 
rithmen des Ausdruckes 
0,0106 « + 0,0727 ei 

sie ergeben zusammen mit den Logarithmen von 8 die 
Logarithmen des ersten Quotienten. Dieser wird in der 
vierleiterigen Tafel mit B? und T zu MF vereinigt. Um 
genügenden Umfang bei hinreichender Genauigkeit der 
Teilungen von B und T zu ergeben, sind diese beiden 
Teilungen auf beiden Seiten der Leitern aufgetragen, 
die zusammengehórenden Teilungen sind mit a und i 
versehen worden. : 


Ein Vergleich der beiden Tafeln läßt erkennen, 
daß durch Anwendung vierleiteriger Tafeln Uebersicht- 
lichkeit und Raumausnutzung gewinnen. Die Unbe- 
quemlichkeit, die bei der Vierleiter-Tafel bei Verwen- 
dung des Fluchtenkreuzes auf Pauspapier in der Not- 
wendigkeit, auf drei der Veränderlichen gleichzeitig ein- 
stellen zu müssen, liegt, wird sich durch ein vom Ver- 
fasser entworfenes Fluchtengerät beseitigen lassen. 
Dieses Gerät besteht aus zwei Linealen aus durchsich- 
tigem Stoffe, von denen das eine (a in Abb. 9) mit 
Aussparungen versehen ist, deren Kanten rechtwinklig 
zur Linealkante stehen. Legt man Lineal b an die bei- 
den einander gegenüberliegenden gegebenen Veränder- 
lichen und dann an Lineal b das Lineal a mit einer der 
ausgesparten Kanten, so läßt b an a sich verschieben 
und den zu der dritten Veränderlichen gehörenden 
Wert der vierten Veränderlichen finden. Die Hand- 
habung dieses Linealpaares ist, wie ihre Benutzung 
erwiesen hat, erheblich einfacher als die von Paus- 
papier oder Zeichendreiecken. Es handelt sich nun 


(Fortsetzung von Heft 6 vom 

25. März 1925, S. 182 ff.) 
noch darum, eine Ausführungsform zu finden, die einen 
niedrigen Verkaufspreis gestattet. 


Eine Tafel zur Ermittelung der Wantabmes- 
sungen für Lademasten mit Lasten bis zu 10 t gibt 
Abb. 10. Die zugehörige Formel 


|.Q.6 


~ sina-sin25 


ist durch analytische Behandlung des vom Verfasser im 
Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1922, 
Seite 316 ff. angegebenen 
graphischen Verfahrens zur 
Ermittlung der Want- 
kräfte entstanden, die Ab- 
leitung wird in anderem 
Zusammenhange gelegent- 
lich gebracht werden. Es 
ist angenommen, daß der 
Mast an der Aufnahme 
der Hangerkräfte nicht be- 
teiligt ist. Dies trifft ja, 
genau genommen, nicht zu, 
doch ist der begangene 
Fehler nicht erheblich und 
könnte durch geringe Herabsetzung der Sicherheit im 
Want ausgeglichen werden. Die Kraft Q ergibt nach 


der Skizze auf der Fluchtentafel zu —. 


Abb.9. Fluchtenlineale 


Es ist also 


ER 


m 
^ sina. sin23 


Die Werte sin z und sin 2 8 lassen sich, wie in der Skizze 
angedeutet, aus der jeweils vorliegenden Zeichnung der 
Mastanordnung leicht entnehmen, indem man in den 
beiden Wantprojektionen irgendeine MaBeinheit vom 
Hangerangriffspunkte aus abträgt; dann ergeben sich 
die gesuchten Werte der Winkelfunktionen unmittelbar 
durch Herausmessen im gleichen Maßstabe der Ein- 
heitsgröße. Es ist nicht einmal nötig, vor dem Ab- 
messen den rechten Winkel zu zeichnen, die Sinusaus- 
messung wird auch ohnedies genau genug. Die Werte 
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für K an der linken Leiter sind für fünffache Sicher- 
heit angegeben; soll mit einer anderen Sicherheit ge- 
rechnet werden, so ist noch die Umrechnung von dieser 
K-Leiter über die mittlere senkrechte S-Leiter zur rech- 
ten K-Leiter erforderlich. Läßt sich die erforderliche 
Bruchfestigkeit nicht in einem Want unterbringen, so 
sind zwei Wanten dicht nebeneinander unter Wahrung 
eines Spannungsausgleiches anzuordnen. 

Die Berechnung von Ladepfosten vereinfacht 


die in Abbildung 11 gegebene Tafel. Zunächst ist 


H - P. und B'- P.L. 
Aus H kann über die C-Leiter K gefunden werden. Um 
die Knickkraft im Baume zu erhalten, mufi man zu B 
noch den Seilzug in Größe von rd. 1,05 P hinzuzählen. 
Das auf den Pfosten wirkende Biegemoment ergibt sich 
aus P und a, indem man auf der Leiter von h und b auf 
den Momentenpunkt einstellt. Gegebenenfalls kann noch 
das Moment aus dem Windenzug berücksichtigt werden. 
Aus diesem Moment, der gewünschten Sicherheit und 
einem angenommenen Durchmesser wird dann die 
Bleckdicke, bzw. zu Blechdicke der zugehörige Durch- 
messer des Pfostens ermittelt. Unter den zahlreichen 
möglichen Zusammenstellungen von Durchmesser und 
Wanddicke wird bald die richtige herausgefunden sein. 
Die Auswahl wird durch Angabe der zugehörigen Niet- 
durchmesser und der Werte der 30-, 40- und 50 fachen 
Blechdicke erleichtert. Auf der Leiter für die Sicher- 
heit sind zwei Teilunsen angebracht, die obere gilt für 
die Ausführung mit eier Dopplung in Deckshöhe, durch 
die die Nietschwächung der 4,5 d-Teilung auf eine 
Schwächung durch 9 d-Teilung herabgemindert wird, 
die untere Teilung gilt für die Bauart ohne Dopplung. 
Für die Bemessung von Durchmesser und Wand- 


dicke gilt die Gleichung 


S=- 


Werden nun für Jh einzelne übliche Zahlenwerte 
eingesetzt, und daraus die Werte 1—44 ermittelt, so 
kann man auf folgende Weise die Abhängigkeit der 
Werte 1—44 von £ finden. Trägt man die Logarithmen 
von 2 als Abszissen, die Logarithmen von 1—44 als 
Ordinaten auf, dann ergibt sich durch Verbindung der 
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einzelnen Punkte für den Bereich von '» von 0,98 bis 
0,88 eine nur schwach gekrümmte Linie, die durch eine 
Gerade nach der Formel 
log 1 — ++ = 0,70 — 0,895 log 
ersetzt werden kann. Dann ist also 1 — +! ~ 5. 20,89, 
und es wird: 
OF LT933.5. 70895 — In ; an 
W-2 D5.: 32 Doss 


= 0,491 . D2.105 . 50.895, 


Durch die gebrochenen Exponenten kommt der ver- 
ringerte Einfluß größerer Wanddicke infolge des immer 
mehr zur Mitte hin, also im unwirksameren Bereiche, 
angeordneten Baustoffes zum Ausdruck. 

Diese für die rechnerische Behandlung recht unbe- 
quemen Ausdrücke lassen sich auf der Fluchtentafel 
mühelos verarbeiten. Anstatt im gewählten MaBstabe 
die Werte von D? und s logarithmisch aufzutragen, wie 
es bei roher Annäherung zu geschehen hätte, legt man 
den logarithmischen Maßstab parallel zur zugehörigen 
Leiter derart, daß für D2!0 die Maßstabkante die Ent- 
fernung eines beliebig zu wählenden Poles von der Lei- 
ter im Verhältnis 1:1,105 teilt. Für s959 wird der 
Maßstab, vom Pol aus, jenseits der Leiter parallel zu 
ihr so gelegt, daß die Entfernungen der Leiter vom Pol 
und von der Maßstabkante sich verhalten wie 
0,895 : 0,105. 

Mit Hilfe dieser Ableitung ist auch die Davit- 
Tafel, Abbildung 12, aufgebaut. Sie ist für die For- 


meln des Germanischen Lloyd: 
d = yG (a 1-025 h) 

EE 

d = yD* di 


entworfen. 

Handelt es sich um einen Volldavit, so wird aus 
G und a + 0,25 h unter Benutzung des „Festpunktes für 
d" der Durchmesser d ermittelt. Bei Mannesmann- 
Davits wird zu den beiden gegebenen Veränderlichen 
unter Annahme der Wanddicke s der Durchmesser D, 
oder s nach Annahme von D gefunden. 

Bei Benutzung der hier gezeigten Tafeln wird sich 
ergeben, daß durch sie erhebliche Ersparnisse an Zeit 
gemacht werden können. Um dem einzelnen die An- 
fertigung dieser Vierleiter-Tafeln zu erleichtern, hat 
der dem „Ausschuß für wirtschaftliche Fertigung‘ an- 
gegliederte „Ausschuß für graphische Rechenverfahren" 
in Aussicht genommen, zu den bereits vorhandenen 
Heften über graphische Rechenverfahren auch noch ein 
Heft über Vierleiter-Tafeln herauszugeben. 

(Fortsetzung folgt) 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Er 


stattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Vertügung, gegebenenfalls können von den 


betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Wasserfahrzeuge mit Motorantrieb. 27,28 X 6,71 X 3,20 
m; 470 t Wasserverdrängung bei 2,74 m Tiefgang, Wasser- 
inhalt 320 t. Zum Bootsantrieb dienen zwei 50 WPS-Thorny- 
croft-Petroleummotoren, deren Umlaufzahl von 750/Min. 
durch eine Uebersetzung im Umsteuergetriebe auf 320 ge- 
bracht wird. Die Schrauben haben 1016 mm Durchmesser; 
das beladene Schiff macht 5% kn, das leere 7 kn. Am vor- 
deren Motorende ist ein Getriebe 2:1 angebracht, durch 


das je eine Kreiselpumpe von 1500’Min.-Umläufen angetrie- 
ben wird. Beide Pumpen können bei voller Motorenleistung 
bis zu 300 t Wasser stündlich fórdern. Eine Sicherung sorgt 
dafür, daß während des Pumpens der Propeller nicht einge- 
schaltet werden kann. (The Motorboat, 17. April, S. 323. 
6 Photos, 2/4 S) 


„Kooraka“, Küsten-Motorschiff, bei George Brown & 
Co., Greenock, für die Coast-Steamship Co., Adelaide, er- 
baut (s. Abb.). 41,15 X 7.47 X 2,67 m, Hóne bis Quarterdeck 
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3,73 m. Verdrängung des beladenen Schiífes bei 2,5 m Tief- 
gang 545 t, Tragfähigkeit hierbei 215 t. Die Hauptmaschine 
isf ein umsteuerbarer, vierzylindrider Kromhout-Motor von 
350 WPS bei 225 Umläufen. Am vorderen Motorende ist 
ein vierzylindriger Reavell-Kompressor an die Kurbelwelle 
angehängt. Ein Reavell-Hilfskompressor wird durch einen 
14 PS-Kromhout-Motor getrieben, an den auch eine Dy- 
namo gekuppelt ist. Eine zweite 39 kW-Dynamo wird von 
einem 60 PS-Zweizylinder-Kromhout-Motor getrieben. An- 
kerwinde und zwei 20 PS-Winden werden elektrisch ge- 
trieben. Auf der Probefahrt lief das leere Schiff etwa 9,6 kn. 
(The Motor Ship, Mai, S. 49. Photo des Schiffes, Zeichnun- 
£en vom Hauptmotor und Einzelheiten (oberes Pleuelstan- 
gen-Rollenlager), Schiffspläne, Motorraum, Schaltplan, 4 S.) 


Schlepper 
Doppelschrauben - Hochsee - Motorschlepper ,Wotan". 


Beschreibung des auf der Germaniawerft für die Busier- 
Reederei-Bergungs-A.-G. erbauten Schleppers. Schnittzeich- 
nungen des Schiffes, Proberesultate. Werft, Reed., Hafen, 
Nr. 9, S. 251. 5 S., 9 Abb.) 


Schíffsclemente 


Der Germania-Tyfon als Ersatz für Luftpfeifen, die 
einen sehr hohen Luftverbrauch haben und daher bei häu- 
figer Benutzung die Manövrierfähigkeit von Motorschiffen 
beeinträchtigen können. Die akustischen Grundlagen, Wir- 
kungsweise und Ausführungsformen des Tyfon-Membran- 
senders werden beschrieben. Neben geringem Luftverbrau-h 
hat er den Vorteil scharfen Einsetzens und Aufhörens, so 
daß er auch zum Morsen benutzt werden kann. Ausfüh- 
rungsformen für verschiedene Arten von Fahrzeugen, sowie 
ein Nebeltyfon mit Handpumpe werden beschrieben. 
(Kruppsche Monatshefte, März, S. 43. Wenz. 4 Photos, 22 
Skizzen. 12 S.) 

Zweckmäßige Abfassung der Bauvorschriiten (Speziti- 
kationen) der Weriten und Reedereien. Empfehlenswert ist 
Unterteilung nach großen Gruppen: Allgemeines, Schiffs- 
kórper, Schmiedestücke, Malerarbeiten, Takelung, Aus- 
rüstung, und in diesen Gruppen alphabetische Aufzählung. 
Verwendung einheitlichen Musters erhöht die Uebersicht- 
lichkeit und Klarheit. Da die Bauvorschrift die Schiffszeich- 
nungen erläutern soll, ist reine Wiederholung des aus den 
Zeichnungen Ersichtlichen überflüssig, allgemeine Wendun- 
gen, wie „zur Zufriedenheit des Besichtigers" bzw. „Ree- 
ders", sind durch genauere Hinweise auf die Art der Ausfüh- 
rung zu ersetzen, so daß sie richtigen Anhalt zum Kosten- 
anschlag geben und Streitigkeiten verhindern, Ausdrücke 
wie „genügend stark" u. ä. sind als Selbstverständlichkeiten 
überflüssig. Mit der Bearbeitung der Vorschriften sind er- 
fahrene Beamte zu betrauen. (The Shipping World, 13. Mai, 


S. 484.) 
Motorschíffahrt 


Geschwindigkeiten von Motorschilien. „The Motor 
Ship" weist darauf hin, daß die Motorschiffe wegen ihres 
großen Treibölvorrates selbst für lange Reisen höhere Ge- 
schwindigkeiten wirtschaftlich durchhalten können, als 
Dampíschiffe, so daß die Geschwindigkeiten von 11 kn auf 
13—14 kn gesteigert worden sind. Die höhere Fracht macht 
den höheren Aufwand bezahlt, so besonders bei Kühl- 
schiffen. Der Reeder Wilhelmsen-Oslo hält das Dampf- 
schiff für das Fahrzeug der geringeren Geschwindigkeiten, 
bei den höheren Geschwindigkeiten ist das Motorschiff 


wirtschaftlicher. 
Werften 


Der Ausbau der Howaldtswerke Kiel in den letzten 
Jahren. Beschreibung der erweiterten Anlagen der Werft 
und der verfügbaren Dockanlagen, darunter das auf 100 m 


verlängerte Dock. (Z. d. V. D. I., Nr. 20, S. 691. 4!,,S., 


8 Abb.) Theori 
coric 


Der Segelflug des „Albatros. Es ist zu unterscheiden 
zwischen dem Segelflug, bei dem aufsteigende Luftströmun- 
gen hinter dem fahrenden Schiff oder hinter Wellen ausge- 
nutzt werden, und dem Segelfluge, bei dem der Wind allein 
den Auftrieb gibt. Bei letzterem steigt der Vogel durch ge- 
eignete Neigung der ausgestreckten Flügel unter Geschwin- 
digkeitsverminderung größere Höhen, von denen er mit an- 
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derer Flügelstellung wieder herabgleitet. Für diesen Flug 
sind Windgeschwindigkeiten von mindestens 5 m/Sek. er- 
forderlich. Die Beobachtungen sind auf einer mehrmonatigen 
Forschungsreise im Stillen Ozean gemacht worden; auch 
Messungen von Windgeschwindigkeiten in verschiedenen 
Höhen wurden angestellt. (La Nature, 18. April, S. 241. 
36 Photos, 8 Skizzen, 6 S.) 


Die Reduktion der Kurbelkrópfung. Ausgehend von 
einer kritischen Betrachtung der bis heute bekanntgewor- 
denen Verfahren, zur Ermittlung der Drehschwingungen die 
Maße der Kurbel auf den Wellendurchmesser umzurechnen, 
gibt der Verfasser eine neue Berechnungsweise an, die die 
Rechenarbeit erheblich vereinfacht. (Z. d. V. D. I., 2. Mai, 
S. 601. Seelmann. 9 Schaubilder. 2 S.) 


Turbinen 
Abgasturbine und Ueberlader (superchargers). Verwer- 


tung der Abgase von Dieselmotoren zum Antrieb von Kom- 
pressoren. Beschreibung der Gebläseturbine von Brown, 
Boveri & Co., die für Zusatzleistungen von 0,5 kg/cm? ge- 
baut werden. Erläuterung der Zusatzladung, die darin be- 
steht, daß vorkomprimierte Zusatzluft in die Zylinder ge- 
blasen wird, um die Leistung der Zylinder zu erhöhen. 
Schnittzeichnungen und Diagramme. Motorship, März 1925, 
S. 203. 3 S. 7 Abb.) 


Beitrag zur Turbinentheorie, Eingehende theoretische 
Abhandlung über die Strómung durch das Turbinenrad. Ver- 
wendung der Wirbeltheorie. (Werft, Reederei, Hafen, H 8, 
S. 199. 9 S., 20 Abb.) 


Der wahre Wirkungsgrad der Gleichdruckturbine. Es 
wird der Zusammenhang zwischen dem  indizierten und 
wahren Wirkungsgrad untersucht, wonach man zu einem gra- 
phischen Verfahren gelangt, das die Wirkungsgradkurven in 
einfacher Weise aufzeichnet. (Z. d. V. D. L, Nr. 18, S. 603. 

Ia S., 4 Abb.) 


Statische Ausbalancierung von Turbinenscheiben. Kurze 
Beschreibung des Verfahrens der Firma Breguet. (The Ma- 
ne and Motorsh. Builder, März 195, S. 114. 1 S. 
3 Abb.) 


Oelmotoren 


Große Oelmotoren, besonders doppeltwirkende Typen. 
Fortsetzung der Vergleiche. Gegenüberstellung des Gewichts 
pro PS, der Kolbenkräfte und Anordnung der Ständer, Lager 
usf. (Motorship, März 1925, S. 206. 4 S., 6 Abb.) 


Große Oelmotoren, insbesondere der doppeltwirkende 
Typ. Fortsetzung von Seite 213: Untersuchung des Einflusses 
des Sauerstoffes im Auspuff und des Luftüberschusses auf 
den mittleren Druck. Viele Zahlenangaben und Diagramme 
über indizierten und effektiven mittleren Druck in Zwei- 
und Viertakt-Motoren. (Motorship, April 1925, S. 290. 
4% S., 7 Abb.) 


Skizzen und Arbeitsweise von Oelmotoren, Fortsetzung 
der Abhandlung. Gegenüberstellung verschiedener Kon- 
struktionseinzelheiten der Oelmotoren und Dampfmaschinen. 
Bedeutung der kräftigen Bauart. Viele Beispiele. (Motor- 
ship, März 1925, S. 198. 5 S., 14 Abb.) 


Praktisches über Dieselmotoren. 8. Fortsetzung der Ab- 
handlung, in der nun die Anordnung der Ventile, die Ein- 
stellung der Ventilnocken und Ventile, Konstruktions- 
beispiele gegeben werden. (Marine Eng., Nr. 2, S. 110. 5 S, 
6 Abb. Nr. 3, Forts. 9, S. 172, 4% S., 4 Abb.) 


Zweiter Bericht des Marine Oelmotor-Versuchskomitee. 
Eingehender Bericht über die Versuche mit der Scott-Still- 
maschine auf dem Schraubenschiff Dolius. Hieraus ist zu 
entnehmen, daß die Dolius-Maschine zu schwer für den 
Schiffsbetrieb ist, und daß hierfür eine andere Ausführung 
vorgesehen wird. Die Versuche haben aber beachtenswerte 
Resultate ergeben. (Shipb. a. Shipp. Rec., Nr. 16, S. 478. 
2% S; Engineering, 3. April, S. 434, eingehender Bericht 
über die Probefahrten mit S. S. Dolius, 3 S. 4 Abb) 

Luftlose Einspritzung bei Schifisdieselmotoren, Bespre- 
chung der verschiedenen Arten der Einspritzung, Wieder- 
gabe verschiedener Konstruktionen der Einspritzventile. 
(The Mar. Eng. and Motorship Build., April 1925, Nr. 571. 
S. 146. 4 S., 6 Abb.) 


Kurbel- und Laufwellen für Doppeltwirkende Oelmo- 
toren. Untersuchung der Verhältnisse und der Grundlagen 
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für die Berechnung solcher Wellen. Ableitung der Rechnungs- 
formel für Zwei- und Viertakt- doppeltwirkende Diesel- 
motoren. (Marine Eng. and Ship. Age, Febr., S. 97. 5% S., 
7 Abb. Forts. März Nr. 3, S. 167. 4% S., 8 Abb.) 


Dieselmaschinen ín Amerika. Vortrag von Prof. Nägel 
in der Hauptversammlung des V. D. I. in Augsburg. Ein- 
gehender Bericht über die in Amerika gesammelten Ein- 
drücke. Mitteilungen über die Konstruktion und beachtens- 
werte Einzelheiten der von ihm besuchten 17 Motorfabriken. 


(Z. d. V. D. L, Nr. 19, S. 619. 6 S., 13 Abb.) 


Oelmotoren mit luitloser Einspritzung. Beschreibung der 
Entwicklung einer Viertakt-Dreizylinder-Schwerólmaschine. 
Mitteilungen über Verbrennungskammern, Turbulenzerschei- 
nungen, Zerstáubungsventile und einiger Konstruktionen des 
Verfassers R. Hildebrand, Fulton Iron Works. (Mech. En- 
gineering, Nr. 4, S. 261. 4% S., 21 Abb.) 


Die Verwendung von Ueberladern (superchargers) bei 
Viertakt-Motoren. Erläuterung des Vorganges und der Vor- 
teile, die durch die Verwendung von vorkomprimierter Luft 
gewonnen werden. (Motorship, Nr. 59, S. 408. 2% S. 
4 Abb.) 


Dieselmotoren mit Strahlzerstáubung. Mittel und Wege 
zur Beeinflussung der Verbrennung beim Strahlzerstäubungs- 
verfahren. Vortrag von Obering. H. Hintz, Essen, gehalten 
in der Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure. 
Eingehende Behandlung des Strahlzerstäubungsverfahrens, 
Beschreibung eines neuen Verfahrens, das ausführlich bei 
der Firma Fried. Krupp, Essen, untersucht wurde. Ausführ- 
liche Mitteilungen über die Versuchsergebnisse. (Z. d. V. 
D. L, Nr. 20, S. 673. 6 S, 33 Abb.) 


Skizzen und Arbeitsweise von Oelmotoren. Fortsetzung. 
Verschiedene Typen von Maschinenstánder. Wiedergabe 
verschiedener Konstruktionen. (Motorship, April 1925, 
S. 286. 4 S., 18 Abb.) 


Widerstand, Propeller 


Ermittlung von Propeller-Abmessungen. Ein Schaubild 
gibt für 150—1600 Umdrehungen und 3—1000 WPS die zu- 
gehörigen Schraubendurchmesser von 200—1800 mm, ein 
zweites Schaubild unter Annahme eines scheinbaren Slip 
von 20 v. H. für den gleichen Drehzahlbereich und Ge- 
schwindigkeiten von 5—22 kn die Steigungen von 100—1900 


mm. (The Motor Boat, 15. Mai, S. 405. E. Steenstrup. 
2 Schaubilder. 1% S.) 
Bilgepumpen 


Bilgepumpe — durch die Wellenwirkung betätigt. Es 
sind mit Erfolg auf Jachten, Boote Membranepumpen ver- 
wendet worden, die durch ein Pendel angetrieben werden, 
das infolge der rollenden Bewegung des Schiffs hin- und 
herpendelt. Wegen der kleinen Leistung der Pumpe müs- 
sen auf größeren Schiffen mehrere Pumpen verwendet wer- 
den. Eine Neigung von 45—65 mm genügt, um einen Aus- 
schlag des Pendels zu bewirken. (The Motor Boat, 3. April, 
S. 300 — % S., 1 Abb.) 


Flüssigkcitsgetricbe 


Flüssigkeitsgetriebe für Oelmotor-Lokomotiven. Fort- 
setzung v. S. 504. Mitteilungen über die Versuche mit dem 
Schneider - Getriebe. (Z. d. V. D. Ing, Nr. 18, S. 595. 
5 S. 8 Abb) 


Kondensatoren 


Methoden zur Verhütung der Korrosion bei Konden- 
satorróhren. Ausführlicher Auszug des Vortrages von 
I. Austin, Techn. Direktor der Cunardlinie. Beschreibung 
der Einzelheiten und Erfahrungen mit dem inneren Schutz- 
anstrich der Kondensatorrohre. (The Marine Eng. and 
Motorsh. Builder, März 1925, S. 111. 3 S., 4 Abb.) 


Schnelldampfer 


Vergleich des kaufmännischen Wirkungsgrades einer 
Anlage mit Verbrennungsmotoren und Dampimaschinen auf 
schnellen Passagierschiffen. Der interessante Vortrag von 
S. J. Biles, gehalten von der Inst. of Naval Arch., erörtert 
eingehend diese Frage. (Shipb. a. Shipp. Rec., 7. April, 
S. 392. 8 S., 7 Abb.) 
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Verbrennungs- und Dampfmaschinen für schnelle Passa- 
£ierschiffe, Der Verfasser S. John Biles untersucht ein- 
gehend die Frage der Unterbringung großer Maschinen in 
Schnelldampfern. Gegenüberstellung einer Dieselanlage von 
24 000 PS, bestehend aus vier Sulzer-Motoren, einer Tur- 
binen-Zweiwellenanlage von 27000 PS mit 35 at Kessel- 
druck und Babcock und Wilcox-Kesseln, eine Turbinen- 
Vierwellenanlage mit 18,6 at Betriebsdruck, Howdens künst- 
lichem Zug und Zylinderkessel. (Engineering, 3. April, S. 414. 
3 S., 5 Abb., desgl. Shipbuild. a. Shipp. Rec., Nr. 14.) 


Dampfanlagen 


Die Grenzmöglichkeiten bei Dampfíanlagen, Fortsetzung 
v. S. 336, Besprechung der Grenzen beim Vorwärmen. 


Mehrstufige Vorwärmung. Einfluß der Anzahl der Vor- 
wärmer. (Engineering, 20. März, S. 366. 1% S., 3 Abb) 
Hochdruckdampf 


Betrieb mit Hochdruckdampf von 100 at in Wien. Das 
neue Verfahren von Prof. Löffler, das mittels eingepumpten, 
überhitzten Dampf die Dampferzeugung bewirkt, wird kurz 
beschrieben und dessen Aussichten dargelegt. Man spricht 
von 50 % Gewinn. Die Versuche sind von der Florisdorfer 
Lokomotivfabrik durchgeführt worden. (Z. d. Oesterr. Ing. 
u. Arch. Ver. H., S. 121. 5 S, 5 Abb.) 


Oclfcucrung 


Oelfeuerung. Meinungsaustausch über die Vorträge: 
Oelfeuerung in der U. S.-Marine, Oelfeuerung in Industrie- 
anlagen und Zentralen, und Gefahren der Oelfeuerung in 


EE (Mech. Engg., Nr. 4, S. 276. 5% S, 
1 Abb.) 
Brunlerfeuerung 
Der Kessel mit innerer Verbrennung. Beschreibung 


des Unterwasser-Brenners System Brunler. Der Erfinder be- 
richtet über die Entwicklung seines Systems in einem Vor- 
trag, gehalten vor der Inst. o. Chem, Eng. Nach mühsamen, 
jahrelangen Versuchen ist es gelungen, einen Kessel zu 
bauen, der andauernd arbeitet. (The Marine Engineer and 
Motorsh. Build., April 1925, S. 151. 2 S., 5 Abb.) 


Ladecínríchtungen 


Die Ladeeinrichtungen der Schítfe. Die verschiedenen 
Arten, mit Ladebáumen zu lóschen und zu laden, werden 
besprochen. Es wird auf die Notwendigkeit, Zeit und Kosten 
des Ladens móglichst herunterzudrücken, hingewiesen; es 
sei ein Unding, daß Löschen und Laden einer Frachtmenge 


halb soviel kostet, wie ihre Befórderung über Tausende von 
Meilen über See. (The Shipping World, 8. April, S. 361.) 


Torsionsmesser 


Der Denny-Edgecombe Torsionsmesser mit direkter Ab- 
lesung. Ausführliche Beschreibung des neuen Torsions- 
messers, der sich auch bei den Probefabrten gut bewährt hat. 


(Engg., 20. März, S. 345. 3'/, S., 14 Abb.) 


Mechanik 


Reduktion der Kurbelkrópfung. Die bisherigen Methoden 
zur Reduktion der Kurbelkröpfung auf die Welle befriedigen 


nicht. Dr.-Ing. Seelmann gibt ein neues Verfahren an, das 
einfacher und sicherer ist. (Z. d. V. D. L, Nr. 18, S. 601. 
2 S., 4 Abb.) 


Legierungen 


Der Einfluß der Temperatur auf die Eigenschaften der 
Legierungen. Eingehende Untersuchung von Prof. Lea von 
der Universität Sheffield, in der die Wärmewirkung auf 
Eisen, Nickel, Kupfer, Aluminiumlegierungen dargelegt wer- 


den. (Bull. Techn. d. Bur. Ver., Nr. 4, S. 64. Ais S., 9 Abb} 
Forschungsinstitute 


Technisch-wissenschaftliche Forschung in den Verei- 
nigten Staaten von Amerika. Bericht von Prof. A. Nägel 
über scine Studienreise in dem besonders die Lage und die 
Verhältnisse an den amerikanischen Forschungsinstituten be- 


handelt wird. (Z. d. V. D. L, Nr. 19, S. 613, 6 S) 
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Unfallverhütung 


Schitis-Feuerschutz-Vorschriften von „Det Norske Ve- 
ritas", Zusammenstellung der von „Det Norske Veritas" er- 
d Feuerschutz-Vorschriften, (Das Schiff, 27. März, 

. 69.) 

Neuzeitliche Brandbekämpfungsmittel unter besonderer 
Berücksichtigung der rechtlichen Folgen bei Nichtbeach- 
tung der Unfallverhütungs-Vorschriften, Tetrachtorkohlen- 
stoff wird als Lóschmittel für Benzin und Benzol empíoh- 
len; seine vollkommene  Leitunfáhigkeit für elektrischen 
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Strom — bis zu 300000 Volt — wird an einigen Beispielen 
gezeigt. Zuwiderhandlungen gegen die Unfallverhütungs- 
vorschriften werden gegebenenfalls als qualifizierte Fahr- 
a“ bestraft. (Das Schift, 10. April, S. 79. B. Müller. 
1 5. 


Versammlungen 


Institution of Naval Architects. Meinungsaustausch über 
die im April gehaltenen Vorträge, die z. T. in dem gleichen 
Heft veröffentlicht werden. (Shipb. a. Shipp. Rec., Nr. 16, 
S. 475. 3% S) 


Mitteilungen aus Kricgsmarinen 


Die Nachkriegsmarine der Vereinigten 
Staaten 


Commander H. C. Dinger von der Vereinigte Staaten- 
Marine bespricht in der Zeitschrift Scientific American 
(Novemberheft 1924) den derzeitigen Flottenbestand, den 
er durch eine Anzahl von Abbildungen erläutert, und wirft 
dabei kritische Streiflichter auf die Mängel, die diesem 
Bestande noch anhaften und die beseitigt werden müssen, 
bevor die amerikanische Kriegsflotte als erstklassig und 
allen Anforderungen gewachsen bezeichnet werden darf. 
Aus dem interessanten Aufsatze sei hier auszugsweise fol- 
gendes wiedergegeben: 


Das Washingtoner Abrüstungsabkommen beherrscht 
und beschränkt die Baupolitik der amerikanischen Marine 
erheblich. Es bezieht sich allerdings im wesentlichen nur 
auf Schlachtschiffe und Flugzeugschiffe, während Luftfahr- 
zeuge, Kreuzer, Unterseeboote und Hilfsschiffe weniger 
davon berührt werden und eine Einschränkung haupt- 
sächlich nur durch das eigene Parlament erleiden. Es ist 
wichtig, die bewilligten Geldmittel nur solchen Bauten 
dienstbar zu machen, die durchaus notwendig sind, um die 
laufenden politischen Aufgaben des Landes zu erfüllen. 
Zu unterscheiden ist dabei zwischen den Mitteln für Neu- 
bauten und denjenigen für die Instandhaltung der Flotte. 
Wie es sinnlos wäre, veraltete Schiffe immer wieder zu 
reparieren, so muß auch der Frage, inwieweit überflüssiges 
Material und Personal abzustoßen ist, ständig ernstliche 
Beachtung zuteil werden. In diesem Sinne ist während 
der letzten Jahre sicherlich schon viel geschehen, aber 
noch lange nicht genug. 


Der Krieg hat zahlreiche Erfahrungen gebracht, die 
teilweise noch nicht genügend ausgewertet sind und es 
wohl auch nie in dem wünschenswerten Maße werden. Als 
einige der wichtigsten Erfahrungen seien folgende auf- 
gezählt: 


"al Auf die Handelsmarine muß materiell und personell 
größte Rücksicht genommen werden. 


b) Die Industrie muß imstande sein, schnell Material 
und Mechanismen zu schaffen, die vor Kriegsaus- 
bruch noch nicht entwickelt sind. 


c) Es besteht in der Industrie jetzt eine starke Neigung, 

| Waffen je nach den vorliegenden Bedürfnissen zu im- 
provisieren; dadurch veralten Waffen während des 
Krieges schnell. 


d) Neue Entwicklungen im Flugzeug- und Unterseeboots- 
bau, in der Minenkonstruktion, im Funkverkehr und 
bei den Horcheinrichtungen üben einen bedeutenden 
Einfluß aus. 


e) Heeres-, Marine- und Industriekreise müssen- unbe- 

dingt besser zusammenarbeiten und sich besser ver- 
stehen als im letzten Kriege. Solche Gemeinschafts- 
arbeit bedeutet höheren Wirkungsgrad und größere 
Wirtschaftlichkeit der Ausgaben. 


f) Zur Lösung der mannigfachen Probleme, denen Heer 
und Marine im Kriegsfalle gegenüberstehen, müssen 
die Wissenschaftler herangezogen werden. 


g) Es ist notwendig, schon im Frieden genaue, praktisch 
durchführbare Pläne und ein sorgfältig durchdachtes 


Organisationsgerippe für schnelle Umstellung der 
Industrie auf den Kriegsbedarf bereit zu halten. 


Schlachtschiffe. Trotz der möglichen Entwick- 
lung der Luft- und der Unterwasserfahrzeuge werden die 
beiden Kampfflotten im Seekrieg stets den Mittelpunkt der 
Geschehnisse bilden; ihr Hauptteil aber besteht aus 
Schlachtschiffen. Sie stellen einen Kompromiß dar zwischen 
Bewaffnung, Panzerung, Geschwindigkeit, Fabrbereich und 
See-Eigenschaften. Jede dieser wichtigsten Eigenschaften 
muß auf die höchsterreichbare Stufe gebracht werden, ohne 
daß dadurch die anderen mehr als unbedingt nötig leiden. 
Man kann sagen, daß bei den neuesten amerikanischen 
Kriegsschiffen der Kompromiß befriedigt; sie sind schwer 
bewaffnet und stark gepanzert, haben großen Aktionsradius 
und ansehnliche Höchstgeschwindigkeit. 

Die wahrscheinlichste Verbesserung in der Konstruktion 
von Schlachtschiffen wird beruhen auf: 


1. der Vorsorge in bezug auf bessere Angriffs- und Vertei- 
digungsmittel gegen Luftfahrzeuge; 

der Steigerung der Geschütz-Schußweite; 

der Verbesserung der Feuerleitung; 

dem Gasschutz; 

der Verbesserung der Maschinenanlage mit dem Ziel 
einer Erhöhung der Fahrtstrecke. Gewisse neuere Er- 
findungen lassen hoffen, daß es gelingen wird, den Ak- 
tionsradius vorhandener Schlachtschiffe durch Einbau 
besonderer Marscheinrichtungen zu verdoppeln. 


Kleine Kreuzer. Die neuesten Kleinen Kreuzer 
der Vereinigte Staaten-Marine sind Schiffe von sehr hoher 
Geschwindigkeit, großem Fahrbereich und guten See-Eigen- 
schaften. Der Zahl nach werden Kleine Kreuzer durch das 
Washington-Abkommen nicht beschränkt. Die jetzige Kon- 
struktion läßt sich durch Verkleinerung der Geschützzahl 
bei gleichzeitiger Kalibervergrößerung zweifellos verbes- 
sern; sechs 7”- (17,8 cm-) Geschütze in 3 Doppellafetten 
auf Schiffsmitte sind zweckmäßiger als die jetzige Auf- 
stellung von zwölf 6"- (15,2 cm-) Geschützen. Durch beson- 
dere Marscheinrichtungen an den Turbozahnradgetrieben 
läßt sich der Aktionsradius noch beträchtlich erhöhen. Die 
Aenderung der Bewaffnung würde auch die Mitführung 
einer größeren Zahl von Flugzeugen ermöglichen. 


Zur Verwirklichung dieser Forderungen braucht die 
Verdrängung nicht über 8000 ts hinaus gesteigert zu wer- 
den. Schon die Kostenfrage läßt den Wunsch nach mög- 
lichst kleinen Deplacements gerechtfertigt erscheinen, denn 
von kleineren Schiffen kann für dieselbe Bausumme eine 
größere Zahl hergestellt werden. Die Kosten eines solchen 
Fahrzeugs werden sich auf etwa 8 Millionen Dollar belaufen. 


Die Entwicklung der Bombenflugzeuge läßt die Ver- 
wendung Kleiner Kreuzer innerhalb des Wirkungskreises 
einer feindlichen Flugzeugstation — etwa 500 sm — ziem- 
lich gewagt erscheinen; jedoch liegt ja der größte Teil des 
Ozeans außerhalb dieser Wirkungskreise. 


Zusammen mit Zerstörern und Unterseebooten werden 
derartige Kreuzer eine hochwirksame Aufklärungseinheit 
ergeben, die feindliche Stützpunkte auffinden, gegnerische 
Truppentransporte angreifen, Handelsschiffstransporte, die 
nicht durch sehr starke Begleitschiffe gedeckt sind, erheb- 
lich gefährden kann. Eine andere Aufgabe für sie ist die 
Auffindung und Vertreibung oder Vernichtung feindlicher 
Kreuzer, die ihrerseits Handelskrieg führen. 
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Luftfahrttender und Flugzeugschiffe, 
Eine Marine kann aus der Flugzeugwaffe erst dann vollen 
Nutzen ziehen, wenn sie über Luftfahrttender und Flugzeug- 
träger verfügt. Zwei Schlachtkreuzer werden jetzt in Flug- 
zeugschiffe umgebaut; ihre dés eum ist in etwa 2 Jah- 
ren zu erwarten. Sie dürften ihrem Verwendungszwecke 
£ut entsprechen. , Wright" und ,Aroostook" sind — aller- 
dings mehr oder weniger provisorisch — zu Luftfahrt- 
tendern eingerichtet worden. „Langley” ist ein Versuchs- 
schiff, das nützlich ist, Mittel und Methoden zu erproben 
und zu entwickeln. Da der Washington-Vertrag Amerika 
noch 2 weitere Flugzeugschiffe zugesteht, sollten diese bal- 
digst in Bau gegeben werden; ferner ist es wünschenswert, 
noch 2 weitere Luftfahrttender entweder neu zu erbauen 
oder durch Umbau alter Schiffe herzurichten. Solche Ten- 
der kann man wohl aus alten Schiffen gewinnen, Flugzeug- 
träger aber nicht. Die beiden noch ausstehenden Flugzeug- 
träger sind die einzigen großen Schiffe, welche die Ver- 
einigten Staaten in den nächsten Jahren bauen dürfen; sie 
würden für einige Werften sehr erwünschte Bauobjekte sein 
und ihnen auf längere Zeit Arbeit verschaffen. 


Zerstörerund Unterseeboote. Der im Kriege 
entwickelte Zerstörer-Typ hat sich gut bewährt und ist in 
großer Zahl gebaut worden. Ihre Instandhaltung wird be- 
deutende Kosten verursachen. Nur etwa % der insgesamt 
vorhandenen Zahl steht im aktiven Dienste. Die Vereinig- 
ten Staaten haben ferner eine achtunggebietende Untersee- 
bootsflotte, von der die Boote der „O”-, ,R'"- und „S”- 
Klassen als befriedigende Typen bezeichnet werden dürfen. 
We ie 4S -Klasse ist eine größere Zahl von Booten noch 
im Bau. 


Weiterhin sind auch 3 große Flottenunterseeboote im 
Bau. Ob so große, schnelle, teure Boote tatsächlich den 
Wert haben, den man ihnen amtlich beimißt, ist eine noch 
umstrittene Frage. Minenunterseeboote enthält das derzei- 
tige Bauprogramm nicht; da sie nötig sind, so werden sie 
wohl im nächstjährigen Haushaltplan erscheinen. 


Um die Flotte in jeder Beziehung auf die Höhe zu brin- 
gen und auf ihr zu erhalten, muß der Kongreß die Mittel 
bewilligen, die personell und materiell notwendig sind. Der 
Bau neuer Fahrzeuge und die Entwicklung neuer Einrich- 
tungen müssen fortgesetzt werden, sonst ist es mit dem 
Fortschritt zu Ende. Das Totholz sowohl im schwimmenden 
Material als auch in den Stützpunkten muß ausgenutzt wer- 
den. An viele Stationen, die den Etat ohne entsprechenden 
Gegenwert schwer belasten, kann erfolgreich die Axt ge- 
legt werden. Die so ersparten Geldmittel sollten für nütz- 
on Versuche und aussichtsreiche Entwicklungen benutzt 
werden. 


Tender und Stützpunkte für Untersee- 
boote und Luftfahrzeuge. Die kriegsmäßige Ver- 
wendung von Luftfahrzeugen und Unterseebooten fern von 
der heimischen Küste macht neue Entwicklungen hinsicht- 
lich der Tender und der Stützpunkte nötig. Tender sind 
nichts anderes als bewegliche Stützpunkte. Die fernabge- 
legenen Stützpunkte müssen mit Einrichtungen für Luft- 
und Unterwasserfahrzeuge ausgerüstet werden, einmal zu 
ihrem eigenen Schutze, dann aber auch für Angriffszwecke. 
Der Weltkrieg hat klar erwiesen, daß größere Seeoperatio- 
nen auf Stützpunkte angewiesen sind, die, gut instandgehal- 
ten, es den Seestreitkräften ermöglichen, die See zu beherr- 
schen. In jedem künftigen Seekriege werden Flugzeuge 
und mit Horcheinrichtungen versehene Unterseeboote eine 
sehr wichtige Rolle spielen. Diese Neuerungen haben — zu- 
sammen mit der: modernen Radioentwicklung — geradezu 
umwälzend auf Beobachtung und Nachrichtenwesen, auch 


auf das Geleitzugwesen eingewirkt. Die Entwicklung von ` 


Abwehrmitteln gegen Unterseeboote und Luftfahrzeuge ist 
sehr wichtig, und die Marinestützpunkte sollten daher 
bestens mit Funk- und Horcheinrichtungen ausgestattet 
werden. Die sehr beschränkten Mittel in den letzten 2 
Jahren und die Ausgaben zur Indiensthaltung einer im Ver- 
hältnis zu dem verfügbaren Personal viel zu großen Zahl 
von Schiffen haben für die Ausrüstung wichtiger Stütz- 
punkte nur sehr geringe Aufwendungen ermöglicht. Da vor- 
läufig für Neubauten sowie für die Instandhaltung unnötiger 
oder unwichtiger Schiffe nur geringe Mittel gebraucht wer- 
den, sollte für den Ausbau wichtiger Stützpunkte mehr 
Geld zur Verfügung gestellt werden. Die weitab in dem 
möglichen Kampfgebiete liegenden Stützpunkte sollten in 
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erster Linie bedacht werden. Marinewerften für Bau und 
Reparatur schwimmender Streitkräfte sind natürlich un- 
bedingt erforderlich; aber sie sind — wenigstens in den 
nächsten 20 Jahren — wahrscheinlich nicht diejenigen 
Stützpunkte, von denen aus die Flotte in einem möglichen 
Kriege operieren wird. 


Versuchsarbeiten. Die wichtigste Friedens- 
arbeit der Marine liegt in Versuchen zur Entwicklung aller 
erdenklichen Arten von Waffen, Einrichtungen und Aus- 
rüstungen, die zur Niederringung des Feindes nützlich sein 
können. Gerade diese Arbeit aber wird in Friedenszeiten 
leicht vernachlässigt, obwohl sie im Verhältnis zu dem 
dafür aufgewendeten Kapital am gewinnbringendsten ist. 
Alle, die Wert darauf legen, daß die Marineausgaben mög- 
lichst nutzbringend verwendet werden, sollten daher die 
Wiederaufnahme bzw. Fortsetzung der Versuchsarbeiten zu 
ermöglichen streben. Die Einrichtung des Versuchslabora- 
toriums in Bellevue bei Washington kann hierbei von größ- 
tem Nutzen sein. Aber auch die Staatswerften lassen sich 
in höherem Maße als bisher zu Versuchsarbeiten heran- 
ziehen. Die Ergebnisse einer systematischen Versuchs- 
arbeit kommen der ganzen Industrie des Landes ebenso zu- 
statten wie der Marine. Auch die Privatfirmen, soweit sie 
Marinelieferanten sind, sollten ständig zu Versuchsarbeiten 
angeregt werden. 


Personal. Der vorgesehene Personalbestand kann 
um 10 bis 15 % vermehrt oder verringert werden, ohne die 
Leistungsfähigkeit der Marine praktisch zu verändern. Wird 
ein größerer Bestand genehmigt, so werden mehr Leute 
ausgebildet, was natürlich auch mehr Geld kostet. Die 
Kriegsfähigkeit der Flotte ist nicht abhängig von dem offi- 
ziellen Mannschaftsbestande im Frieden, wohl aber von der 
Zahl der ausgebildeten und daher in kurzer Zeit kriegsver- 
wendungsbereiten Leute. Die Heranziehung einer Höchst- 
zahl von im Spezialdienst ausgebildeten Leuten sollte daher 
im Frieden mehr Gegenstand der Sorge sein als der lau- 
fende Dienst einer möglichst großen Kopfzahl. Die Marine 
sollte im Frieden hauptsächlich eine Schule für ihr Perso- 
nal sein, um im Kriegsfalle möglichst viele gut ausgebildete 
Mannschaften verfügbar zu haben. Zur Ausbildung dieser 
Leute muß natürlich eine ausreichende Seestreitmacht 
ständig im Dienst gehalten werden. 85000 Köpfe sind da- 
für nicht zuviel. Daneben muß dann eine Reserve geschaffen 
werden, aus der sich im Kriegsfalle das aktive Personal in 
erster Linie ergánzt. La. 


Allgemeines 


Stärkevergleich. Ein englisches Weißblatt (Cmd. 2349, 
2s.) macht Angaben über die Flotten des englischen Welt- 
reichs und der fremden Länder und enthält folgende Zu- 
sammenstellung: 


Fertig 
Eng- | Ver. Frank . | Ruß- | Deutsch- 
land | Staat. Japan reich Italien land land 

Linienschiffe ...| 18 | 18 6 3 | 8 
Schlachtkreuzer . 4| — 4 — — 
Kreuzer ...... 49 | 31 28 7 8 
Minenlegende 

Kreuzer..... — | — — — — 
Gepanzerte 

Küstenverteidi- 

gungsschiffe und 

Monitoren ... 9 1 — — — — — 
Flugzeugträger . .| 83) 2 2| — I — 1 — 
Flottillenführer- 

schiffe......I 17| -- — 1 9| — —- 
Zerstörer ..... 189 |309*) | 101 54 53] 80 16 
Torpedoboote ..| — | — — — 68 | — 16 
U-Boote. ..... 63 [118 51 46 43 28 — 
Kanonenboote 

(Slops) ....1 35| — | — 8| — 4 — 
Küstenmotorboote| 29! — 2 2 12 26 -- 
Kanonenboote 

und Depeschen- 

fahrzeuge . ... 2 | 10 6| 49] 13 2 3 
Flußkanonen- 

boote ...... 18 5 8 5 2 4 — 


Minensuchboote .| 62 | 45 3| 29] 40 9 = 
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Im Bau und geplant: 


Ver. 
Staat. 


Frank- 


reich 


Deutsch- 
land 


Eng- 
land 


Ruß- 


Italien land 


Japan 


Linienschiffe .. .| 2 — | — | -| — 1 
Schlachtkreuzer .| — -— 
Kreuzer ...... 8 9) į 11 


9')| 57 7 1 


Kreuzer ..... 1 = ad el ee = 
Gepanzerte 

Küstenverteidi- 

gungsschiffe und 

Monitoren ...| — — 
Flugzeugtráger ..| — 2 2|1 1 
Flottillenführer- 

— [214)| 2 


schiffe. ..... 1 — 
36'*) | 245) | 26 
Torpedoboote ..| — — 
U- Boote 1 
Kanonenboote ..| — — 
Küstenmotorboote| 2 — 
Kanonenboote 
und Depeschen- 
fahrzeuge ....|— I —- | — | — | — 
Flußkanonen- 
boote ...... — I — | — | — 
Minenleger..... — — 3169] — — 


Zerstórer 
5912) | 201: 


1) 8 bewilligt, aber noch nicht im Etat. . 

2) Bewilligt, aber noch nicht im Etat. 

2) Bewill b ht im E 

3) Einschließlich 3 Kreuzer im Umbau zu Flugzeugträgern. 

4) Einschließlich 14, die als Minenleger ausgerüstet sind, und 20, die zu 
dem Küstenwachdienst überführt sind. 

5) Bewilligt, aber noch nicht im Bau oder vergeben. 

6) ER 6, die bewilligt, aber noch nicht im Bau oder vergeben 
sind. 

7) 3 geplant, aber noch nicht bewilligt. 

8) 8 geplant, aber noch nicht bewilligt. 

9) Werden gleichzeitig Minenleger und Minenräumer 

10) 4 geplant, aber noch nicht bewilligt. 

H) 15 geplant, aber noch nicht bewilligt. 

13) 18 geplant, aber noch nicht bewilligt. 

18) 36 geplant, aber noch nicht bewilligt (ohne die U-Boote 2. Klasse, von 
denen jährlich 3 auf Stapel gelegt werden sollen). . 

14) Einschließlich 8 geplant, aber noch nicht bewilligt. 


Es ist die folgende Lebensdauer für Fahrzeuge ange- 
nommen worden; für die englischen Fahrzeuge gilt die For- 
mel, daß ein Jahr Kriegsdienst gleich zwei Jahren Friedens- 
dienst rechnet, bei Kreuzern, Zerstórern und U-Booten: 


Linienschiffe . 20 Jahre Zerstörer . 12 Jahre 
Schlachtkreuzer 20 „ U-Boote. . . . 10 , 
Flugzeugtráger . 20 „ Küstenmotorboote 10 „ 
Kreuzer . . . 15 „ andere Fahrzeuge 20 „ 


Das Alter eines Schiffes rechnet vom Datum der 
Fertigstellung, (Times, 2. Márz 1925.) 

Nach einem Mitarbeiter der Times wird jetzt zum ersten 
Male die Geschwindigkeit von „Effingham" und „Frobisher” 
angegeben, und zwar mit 30,5 kn, % kn mehr, als die Ge- 
schwindigkeit der ersten beiden Schiffe dieser Klasse. Ueber 
die Geschwindigkeit der fünf neuen Kreuzer der Rent, 
Klasse werden keine Angaben gemacht, Aber die schnell- 
sten Kreuzer, die für fremde Länder gebaut werden, sind 
die beiden italienischen Schiffe ,Trento" und „Trieste“, 
die für 36 kn Geschwindigkeit konstruiert werden. Um sie 
zu erreichen, erhalten diese beiden 10000 t-Schiffe die ge- 
waltide Pferdestárke von 150000 PS, d. h. 6000*PS mehr 
ns viermal so große ,Hood", das größte Schiff der 

elt. 

Die neuen französischen Kreuzer sollen 34 kn laufen, 
über die neuen 10 000 t-Kreuzer Amerikas und Japans wer- 
den jedoch keine Angaben gemacht. Die japanischen 
Kreuzerneubauten stehen mit zwölf 20,3 cm, die italienischen 
mit acht 20,3 cm verzeichnet. Neu in dem Bericht ist auch 
die Aufnahme der überalterten Fahrzeuge, In den Summen 
sind sie mit den jüngeren Schiffen gleichgestellt, so daß der 
Stärkevergleich einen falschen Eindruck erweckt, wenn man 
die Anmerkungen über das Alter unbeachtet läßt. Die bis- 
herige Unterscheidung zwischen Kreuzern und Kleinen 
Kreuzern ist gefallen, und zum erstenmal sind Minensuch- 
fahrzeuge mit aufgenommen und andere Schiffsgattungen. 
Sie zeigen die mannigfaltigere Zusammensetzung der heu- 
tigen Kriegsflotten. Während die Stärke und der Bau der- 
jenigen Schiffstypen, die im Washingtoner Vertrage ge- 
regelt sind, eine deutliche Stetigkeit zeigen, herrscht eine 
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um so lebhaftere Entwicklung bei den kleineren Kriegsschif- 
fen. Der Mitarbeiter weist darauf hin, wie England sowohl 
bei den Kreuzern als auch bei den Torpedo- und U-Booten 
in den nächsten Jahren bei weitem den größten Abgang 
durch Ueberalterung zu erwarten hat, ohne bisher für den 
Ersatzbau Sorge getragen zu haben, und empfiehlt dem 
Ausschuß, der diese Frage prüft, das sorgfältige Studium 
der amtlichen Veröffentlichung. (Times, 3, März 1925.) 


England 


Marinehaushalt. Times vom 14, März 1925 veröffent- 
licht einen Auszug aus dem Marinehaushalt für 1925/26 und 
der Denkschrift der Admiralität: 


1925/26 1924/25 
I. Personalstärke ....... 102 675 100 500 
(Offiziere, Mannschaft., 
Schiffsjungen, Marine- 
infanterie) , 
dazu Marinepolizei .... 350 287 
Brutto Netto Brutto Netto 2) 
Pid. Sterl. Píd. Sterl. Pfd. Steri. Pfd. Sterl. 
II. Aktiver Dienst....,.. 56 175470 52 369 200 51 666 805 47824 400 
III. Inaktiver Dienst... .... 8187990 8130800 | 8026446 7975600 
64 363 460 — 60 500 000 59693251 55 800 000 


Mehrausgabe netto 4700000 Pfund Sterling 


!) AusschlieBlich Nachtragshaushalt. 
7) Für Vergleichszwecke sind in diesen Zahlen die Beträge mit enthalten, 
die 1924/25 bei Kapitel 4 für Zivilangestellte im Flottendienst ausgeworfen sind. 


Aus der Denkschrift (Cmd. 2366) ist erwähnenswert: 
Zum erstenmal sind in den Marinehaushalt die Kosten der 
Flottenluftwaffe mit 1,32 Millionen £ übernommen sowie 
die für Arbeiten, welche die Armee-Versuchsanstalt für die 
Marine leistet (50 000 £). Um 1,5 Millionen £ sind die Aus- 
gaben für Löhne und Besoldung höher als im Vorjahre. Zu- 
sammen macht das mehr als die Hälfte der Gesamtsteigerung 
von 4,7 Millionen £ aus. Neue Bauten sind im Haushalt 
nicht vorgesehen. Der Schiffbauplan wird noch erwogen. 
Nötigenfalls wird ein Nachtragsetat' darüber rechtzeitig ein- 
gebracht werden. Die Arbeiten an der Entwicklung des 
Flottenstützpunktes Singapore sollen wieder aufgenommen 
werden, und es sind Mittel dafür angesetzt. Die Kolonial- 
regierung von Hongkong steuert 250000 £ Gewinne aus 
der Schiffahrts-Ueberwachung während des Krieges dazu 
bei. Die Regierung der Straits Settlements überläßt das 
nötige Gelände kostenlos, Weitere Bemerkungen, die der 
Denkschrift beigefügt sind, betreffen die Weltreise des 
Sondergeschwaders, das Zusammenarbeiten mit den Tochter- 
staaten, das Marineflugwesen, die Ausbildung der Flotte, 
das Personal, den Stand des Schiffbaus, die Wahrnehmung 
der britischen Interessen in den chinesischen (sewässern, 
den Fischereischutz, den Washingtoner Vertrag und den 
Sklavenhandel. Das Schriftstück schließt mit der Bemer- 
kung, daß der Verbandsausschuß zur Ueberwachung der 
Marine in Deutschland zurückgezogen worden ist und daß 
die reinen Marinebestimmungen des Friedensvertrases voll- 
ständig ausgeführt worden sind. (Times, 14. März 1925.) 


Bridgeman, der Erste Lord der Admiralität, brachte am 


‚19. März den Marinehaushalt im Unterhause ein. Irgend 


etwas Aufregendes habe er dem Hause nicht zu sagen, zu- 
mal da Mittel für Neubauten nicht gefordert seien. Die ge- 
samte Baupolitik und der Ersatz von Kreuzern und ande- 
ren Kriegsschiffen werde von einem Ausschuß noch geprüft, 
und die etwa nötigen Mittel würden mit 'einem Nachtrags- 
etat noch vor Schluß der Sommertagung gefordert werden. 
Die Ausgabenerhöhung um 4,7 Millionen £ sei nicht be- 
unruhigend: 1,37 Millionen seien nur aus einem anderen 
Haushalt nach dem der Marine übertragen; 2,1 Millionen £ 
seien unvermeidlichen Ursachen zuzuschreiben, wie Stei- 
gerung der Löhne, Besoldungen und Zulagen, sowie Ersatz 
von Kriegsvorráten. Von der dann noch übrigbleibenden 
Vermehrung entfielen 190 000 £ auf Instandsetzung, um die 
im Kriege gebauten Kreuzer und Zerstörer mit neuen Kessel- 
rohren zu versehen; 163000 £ auf die Verlegung und Ver- 
stärkung von Stäben in außerheimischen Gewässern (Malta); 
104 000 £ auf neue Werftmaschinen; 352000 £ auf Material- 
beschaffung; 328 000 £ auf verstärkte Seevorräte; 215000 £ 
auf Torpedo- und Feuerleitung und andere neue Sonder- 
geräte, Für verheiratete Offiziere seien 350000 £ neue 
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Zulagen vorgesehen. Die Summe der Netto-Ausgaben- 
erhöhung sei 1,8 Millionen £, und das sei das Mindeste, was 
mehr aufdewendet werden müsse. Das Personal werde um 
2125 Mann vermehrt. Während England 102675 Mann im 
Haushalt habe, verwendeten die Vereinigten Staaten 
115319 Mann, ein Beweis, wie sparsam die englische Admi- 
ralität in der Mannschaftsfrage verfahre. Fertiggeworden 
seien im Jahre 1924/25 ein Kreuzer und zwei Flottillen- 
führerfahrzeuge, drei Zerstörer und drei U-Boote. Fertig- 
zustellen hoffe man im Jahre 1925/26 drei Kreuzer und zwei 
U-Boote, im Jahre 1926/27 voraussichtlich „Rodney"” und 
„Nelson” und im Jahre darauf die fünf Kreuzer als Ersatz 
der „County'-Klasse, welche die Arbeiterregierung habe auf 
Stapel legen lassen. Sämtliche Verpflichtungen aus dem 
Washingtoner Vertrage seien erfüllt worden. England habe 
diese Verpflichtungen nicht nur vor den anderen Staaten zu 
erfüllen begonnen, sondern auch vor ihnen vollendet. Die 
Vorbereitungen der Mannschaften auf einen künftigen bür- 
gerlichen Beruf hätten erfreuliche Fortschritte gemacht. Die 
Weltreise des Sondergeschwaders sei in jeder Beziehung 
ein großer Erfolg gewesen. Den Tochterstaaten seien da- 
durch die Augen dafür geöffnet worden, was für eine 
. schwere Bürde das Mutterland mit seiner Rüstung trage 
und daß sie bei zunehmender Wohlfahrt daran teilnehmen 
müßten. In bezug auf die Flottenluftwaffe sei das Verhält- 
nis zwischen Admiralität und Luftministerium so, daß die 
Admiralität ihre Bedürfnisse anmelde und dem Luftministe- 
rium die Befriedigung derselben zufalle, Aufgabe der Luft- 
waffe als eines völlig zur Flotte gehörigen Teils sei es, über- 
all, wo ein Seegefecht sich etwa abspielen könnte, mitzu- 
wirken und die Schiffe gegen Luftfahrzeuge und andere 
Angriffsformen zu schützen. Das Personal bestehe aus 
Marine- und Luftoffizieren. Die Kosten von 1,32 Millio- 
nen £ würden fast gänzlich zur Indiensthaltung des Luft- 
personals und -materials verwendet. Nur 109300 £ dienten 
zur teilweisen Beschaffung von 24 weiteren Flugzeugen. 
Gegenwärtig zähle die Flottenluftwaffe 105 Flugzeuge. Ende 
1925/26 werde sie um 24 vermehrt sein. Dann werde das 
Personal 241 Offiziere und 1021 Mann zählen. Man hoffe, 
daß später 70% der Flieger und 100 % der Beobachter 
Marinepersonal sein würden. 


Die Anlage eines Docks zum Instandsetzen und Docken 
größter Linienschiffe in Singapore sei von der Regierung 
wieder aufgenommen worden. Das Gelände an der alten 
Meerenge zwischen der Insel und der Halbinsel Johore 
scheine am günstigsten. Zurzeit habe man sich dafür 
entschieden, ein Schwimmdock anzulegen, dessen Fertig- 
stellung etwa drei Jahre und 757000 £ erfordere. Man 
werde sich der ausgelieferten deutschen Schwimmdocks be- 
dienen, die nun verlängert würden. Der Gesamtbauplan 
einschließlich des Trockendocks werde noch erwogen. Man 
habe ihn ursprünglich auf 11 Millionen £ veranschlagt. Das 
Schwimmdock und das Trockendock nebst den nötigen 
Nebenanlagen würden 1,2 Millionen £ kosten. Vor ein 
oder zwei Jahren könne mit dem eigentlichen Bau nicht 
begonnen werden. Für das Rechnungsjahr 1925/26 seien 
für Singapore 250000 £ ausgeworfen. Die Zuwendungen 
Hongkongs und der Regierung der Straits Settlements seien 
dankenswert. Durchaus unhaltbar sei die Ansicht, Japan 
könne sich durch den Ausbau Singapores verletzt fühlen. 
Andere Länder bauten Schiffe, das aber reize England 
ebensowenig, wie der Bau eines Schwimmdocks in Singa- 
pore die anderen reize, Man müsse sich die Tatsachen 
vor Augen halten: Im Februar 1924 umfaßte das Schiff- 
bauprogramm der Welt 228 Fahrzeuge, im Bau oder geplant: 
im Februar d. J. sei die Zahl 352. Von diesen entfielen 20 
auf England. „Wir haben keine Eroberungsgelüste, wir 
haben keine Sehnsucht nach mehr Land. Alles, was wir 
brauchen, ist Friede, um den Handel und das Gebiet, das 
wir erlangt haben, zu schützen und zu entwickeln. Es ist 
keine Geste nötig, um zu zeigen, daß England ein fried- 
liebendes Land ist. Was könnte es durch Angriffe auf 
irgend jemanden gewinnen? Der Krieg hat für uns keine 
Anziehungskraft. In den jüngst vergangenen Tagen haben 
wir zuviel von dem Elend gesehen, das mit dem Waffen- 
glanz und -schimmer verbunden ist. Die Welt würde nicht 
besser von uns denken, wenn wir Gesten machten, die uns 
schwächen würden, falls wir zu Unterhandlungen über Ab- 
rüstung schreiten müßten.” 

Mac Donald verlangte, daß bei der Prüfung der Marine- 
politik nicht die Ansicht der Sachverständigen, sondern die 
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Gesamtheit der nationalen Interessen entscheide. Der Erste 
Lord habe hinsichlich der Zurückstellung der Singapore- 
Pläne gefragt, welches die Antwort auf die Geste der Ar- 
beiterregierung gewesen sei. Er erwidere: das Protokoll. 
Nur mit dieser Geste sei es möglich geworden, die Natio- 
nen in Genf zur Einwilligung in eine Abrüstungskonferenz 
zu bringen, — Er verstehe nicht, warum die Kosten für die 
Marine so hoch seien. Vor dem Kriege habe man das stets 
damit erklärt, daß England Nebenbuhler habe. Statt 
Nebenbuhler habe es jetzt Freunde. Der Erste Lord selbst 
habe von der Freundschaft mit Japan gesprochen. Wolle 
etwa jemand sagen, daß irgendeine Entwicklung der amc- 
rikanischen Marine eine Bedeutung für England habe? 
Der Erste Lord dürfe sich nicht von bloßen Vermutungen 
Sachverständiger hinsichtlich der strategischen Wichtigkeit 
dieses oder jenes Punktes auf den Handelswegen im Kricgs- 
falle leiten lassen. Die Entscheidung der Regierung in be- 
zug auf Singapore sei unbedingt beklagenswert. Bridgeman 
habe gesagt, England sei friedliebend, und Japan sci Eng- 
lands Freund. Verstehe er denn nicht, daß Japan oder 
England falsche Schachzüge tun könnten, die an sich nichts 
bedeuteten, in Wirklichkeit aber die Stimmung beider Län- 
der ändern könnten? Mit der psychologischen Wirkung auf 
das japanische Volk müsse doch gerechnet werden. Ueber- 
dies sei Rußland mit weit größerer Wirkung in das Pro- 
blem des Ostens eingetreten als in das des Westens. Es sei 
eine Bewegung im Gange, eine all-orientalische Konferenz 
einzuberufen zur Beratung über Verteidigungs- und Argriffs- 
ziele und nationalistische Bestrebungen der großen Natio- 
nen des Ostens einschließlich Chinas und Japans. Ein übel 
beratener Schachzug in Singapore könne den Gleichmut des 
Ostens umstoßen. — Man solle auch nicht sagen, die Ent- 
wicklung Singapores bedeute bloß die Anlage einer Werft 
für die gegenwärtigen Schiffe. Es handle sich vielm:hr um 
die Schaffung eines neuen strategischen Mittelpunktes, selb- 
ständig in sich, mit eigenen Vorräten und Festungsanlagen. 
Singapore bedeute eine vollständige Umwälzung in der Ver- 
teilung und Strategie der englischen Flotte, Auf alle Fälle 
könne dieser Stützpunkt erst in 10 oder 11 Jahren ver- 
wendbar sein. Warum denn diese Hast? Sei man übcr- 
zeugt, daß England die Nationen nicht dazu bringen könne, 
ihm Sicherheit in Gestalt von Frieden zu geben, dann bleibe 
nicht: weiter übrig. als einen zweiten Krieg zu führen, vnd 
man müsse die Vorbereitungen dafür treffen. Er aber glaube 
nicht daran, daß man diesen beklagenswerten Stand erreicht 
habe. Aber durch diese Politik, diese Bindungen und Ent- 
wicklungen treibe man näher und näher zum entscheiden- 
den Punkt. Seine Partei werde alles tun, was sie könne, 
um zu verhindern, daß die Nation sich zum zweitenmal in 
den Stromschnellen vor dem Wasserfall befinde und sich 
dazu verurteilt sehe, hindurchzugehen, nicht bloß zu Schmerz 
und Elend, sondern möglicherweise zum Untergang. 

A. Mond führte seitens der liberalen Partei aus, die 
Admiralität habe ihren richtigen Haushalt noch gar nicht 
vorgelegt, weil die Neubauten fehlten. Mit Singapore werde 
Verstecken gespielt; denn die Ausgaben dafür seien zu- 
nächst durch Geschenke aufgebracht. Werde das eigent- 
liche Flottenprogramm neben der Erhöhung um 5 Millionen 
etwa noch eine Erhöhung um weitere 15 Millionen £ brin- 
gen? Die Lage sei doch ganz anders als vor dem Kriege. 
Jetzt sei in keinem Teil Europas jemand, der England her- 
ausfordere. Die Marine der Vereinigten Staaten sei die 
einzige, die der englischen gleichkomme. Wolle man etwa 
ein Wettrüsten mit Amerika beginnen? Mit Bezug auf 
Singapore habe der Erste Lord von ,Versicherung" gegen 
Gefahren gesprochen. Es gebe aber im Geschäftsleben 
etwas, das man Ueberversicherung nenne. Das treffe hier 
zu, (Times, 20. März 1925.) 

Eine weitere Aussprache im Unterhause am 23. März 
über die Notwendigkeit, Singapore auszubauen, brachte 
keine neuen Gesichtspunkte. (Times, 24. März 1925.) 


Baukosten. Nach amtlicher Angabe kosteten die Kreu- 
zer „Hawkins und ,Frobisher" 1600 745 bzw. 2035915 £, 
„Effingham“ 2138999 f£, ,Emerald" 1448735 £, Enter, 
prise" 1665158 £. Die veranschlagten Kosten für die Ge- 
schütze sind je 36 000 £ für die ersten drei und je 25000 £ 
für die beiden letzteren Schiffe. (limes, 6. März 1925.) 

Nach Angabe im Unterhause waren die Bauzeit der 
„Hawkins" drei Jahre zwei Monate, die Gesamtkosten ein- 
schließlich Geschütze 1635 745 £. Die veranschlagte Bau- 
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zeit für „Effingham” sei acht Jahre und drei Monate, die 
veranschlagten Gesamtkosten einschließlich Geschütze 
2175000 £. Ueber die Gründe der Bauverzögerung wollte 
sich der Regierungsvertreter nicht äußern. Darauf fragte ein 
Mitglied: „Wäre es nicht das beste, wenn jene Schiffe in 
Deutschland gebaut würden?” (Times, 19. März 1925.) 


Neubauten. Der Erste Lord der Admiralität hat bei der 
Etatsberatung für das Jahr 1925/26 über den Kriegsschjff- 
neubau folgende Angaben gemacht: 


a) Auf den Staatswerften fertig und in Dienst gestellt 
wurden: Kreuzer „Frobisher‘; Flottillenführer ,Broke" und 
„Keppel"; Zerstörer ,Shikari", , Whitehall" und „Witch“; 
Unterseeboote „L23”, „L53" und ,L 54", Die Probefahr- 
ten des Unterseeboots „X 1" sind noch nicht abgeschlossen. 
Sobald sie befriedigend beendet sind, wird das Boot in den 
Frontdienst eingereiht werden. 


b) Zwei Kreuzer der „Kent"-Klasse und zwei Zerstörer, 
für deren Bau die ersten Raten im Etat 1924/25 bewilligt 
wurden, sind auf Privatwerften in Bau genommen worden. 


Diese sowie die sonstigen an Privatwerften vergebenen Neu- 


bauten haben im letzten Jahre gute Baufortschritte gemacht. 
Die übrigen drei Kreuzer der ,Kent"-Klasse sind in 
Portsmouth, Devonport und Chatham auf Stapel gelegt wor- 
den und schreiten im Bau rüstig vorwärts. 


c) Der Umbau des „Furious zum Flugzeugschiff wird 
in kurzem beendet sein; auch die sonst noch im Umbau be- 
griffenen Schiffe machen gute Fortschritte, 


d) Das Programm für 1925/26 schließt keinen Neubau 
ein, sieht aber die Fertigstellung folgender Schiffe vor: 
Kreuzer „Effingham”, ,Emerald'" und „Enterprise; Unter- 
seeboote ,L 26" und ,L 27". Der Bau der Schlachtschiffe 
Nelson" und Rodney", der fünf Kreuzer der Kent -Klasse. 
des Minenlegers „Adventure“, der Zerstörer „Amazone" 
und „Ambuscade'' sowie des Unterseeboots OUT wird ener- 
gisch weiter gefördert werden. 


e) Ferner sollen Mittel bereitgestellt werden, um auf 
den Staatswerften im großen mit der Neuberohrung von 
Kesseln der Kreuzer und Zerstörer fortzufahren. Diese 
Neuberohrung ist in den nächsten Jahren zur Erhaltung der 
Dienstbereitschaft der Kessel unbedingt nötig. (The Times, 
14. März 1925.) 


Frankreich 


Marinehaushalt, Der Finanzausschuß des Senats hat 
den Marinehaushaltsvoranschlag für 1925 auf 1 246 754 195 
Francs festgestellt, das sind 60 218567 Francs weniger, als 
von der Kammer bewilligt worden waren. (Temps, 


23. März 1925.) 


Stapellauf. Am 12. März 1925 lief in Bordeaux der Zer- 
störer „Tornade‘ (1457 t) vom Stapel. (Temps, 14. März 1925.) 

Untersee-Handelskrieg. Auf eine Frage im Unterhause 
erklärte A. Chamberlain, daß alle an der Washingtoner 
Konferenz beteiligten Staaten mit Ausnahme Frankreichs die 
einmütid gefaßten Entschließungen zur Milderung der 
Schrecken des Untersee-Handelskrieges ratifiziert hätten. 
Der Stand der Dinge sei seines Wissens der, daß eine Ge- 
setzesvorlage, betreffend die Ratifizierung des Vertrages 
durch Frankreich, worin jene Entschließungen enthalten 
seien, noch dem Ausschuß für auswärtige Angelegenheiten 
des Senats vorliege. (Times, 5. März 1925.) 


Luitiahrwesen. In einer schriftlichen Antwort auf eine 
Unterhausanfrage gab der englische Luftstaatssekretär die 
vereinigte Stärke der französischen Marine-, Heeres- und 
Kolonial-Luftstreitkräfte nach den letzten verfügbaren Nach- 
richten auf annähernd 140 Geschwader an. Darin sind 
keine ` Geschwader enthalten, welche jetzt in der Bildung 
begriffen sind. In Europa befinden sich 110 Geschwader. 
Ueber die Zahl der Reserveflugzeuge im franzósischen Dienst 
‚fehlen dem Luftstaatssekretär Angaben. Die Königliche 
Luftstreitmacht zählt in Großbritannien und Irland 30 Ge- 
schwader zu durchschnittlich 12 Flugzeugen, einschließlich der 
4/2 Geschwader, welche jetzt bei der Flotte in heimischen 
Gewässern Dienst tun, Es würde nicht im öffentlichen 
Interesse liegen, die Zahl der Flugzeuge anzugeben, welche 
für die Königliche Luftstreitmacht in Reserve gehalten wer- 
den. (Times, 20. Februar 1925.) 


332 


27. MAI 1925 


Am 25. Februar gab Kriegsminister Nollet im Heeres- 
ausschuß der Kammer Erklärungen zum Bericht des Abge- 
ordneten Lubersac über das Flugzeugmaterial des Heeres- 
flugdienstes bei einer industriellen Mobilmachung ab. Der 
Kriegsminister äußerte sich besonders über die Zahl der 
Flugzeugtypen, die notwendig sein würden, um das Personal 
der Flugzeugwerke bei einer Mobilisierung zu beschäftigen. 
General Hirschauer und M. Lubersac sprachen sich für 
die Notwendigkeit aus, die gegenwärtig zu sehr auf be- 
stimmte Orte vereinigten Flugzeugwerke über das ganze 
Land zu verteilen. (Temps, 27. Februar 1925.) 


Nach Angaben im englischen Unterhause wird der von 
der französischen Marine geplante Luftstützpunkt in 
Querqueville bei Cherbourg mit einem Geschwader Kampf- 
flugzeuge besetzt. (Times, 12. März 1925.) 


Polen 


Häfen. Das polnische Handelsministerium hat mit dem 
französisch-polnischen Konsortium, dem der Bau des Hafens 
in Gdingen übertragen ist, einen neuen Vertrag abgeschlos- 
sen, durch den die Dauer der Bauarbeiten um ein Jahr ab- , 
gekürzt wird. Sämtliche Hafenbauten sind bis Ende 1929 . 
auszuführen. Bis Ende 1925 soll ein Teil des Hafens, der 
für große Seeschiffe zugänglich ist, dem Verkehr über- 
geben werden, (Ost-Expreß, 4. März 1925.) 


Rußland 


Unterseeboote. Nach Temps haben die gegenwärtig 
auf der Baltischen Werft in Bau befindlichen U-Boote eine 
Wasserverdrängung in Ueberwasserlage von 850 t, eine 
Länge von 85 m, eine Breite von 7 m und einen Tiefgang 
von 5 m. Geschwindigkeit über Wasser 15 und unter Was- 
ser 10 kn. Bewaffnung zehn Torpedorohre und eine 10 cm-K. 


' Fahrstrecke über Wasser bei 9 kn 7000 Meilen, unter Was- 


ser bei 5 kn 105 Meilen, (Temps, 18. März 1925.) 


Luitfahrwesen. Das Luftproframm Rußlands für 1925 
sieht den Ankauf von 1030 neuen Flugzeugen vor, von denen 
500 in RuBland, in der Hauptsache von der russischen Jun- 
kers-Co. gebaut, 330 bei der Fokker-Co. und 200 bei ver- 
schiedenen italienischen Firmen bestellt werden sollen. 
Während der ersten 6 Monate 1924 kaufte Rußland etwa 
700 neuzeitliche Flugzeuge in den Niederlanden und in Ita- 
lien. (Aeroplane, 28. Januar 1925.) 


Schweden 


Unterseeboote. Der Auftrag zum Bau zweier Antriebs- 
Dieselmotoren für ein in Karlskrona in Herstellung begrifie- 
nes Unterseeboot wurde den Góta-Werken in Gotenburé 
erteilt. Die Kosten werden 303 000 Kronen (rund 19000 £) 
betragen. (The Motorship, London, Februarheft 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Scoutkreuzer „Raleigh“. „Raleigh” gehört zu den zehn 
nach Kriegsschluß auf Stapel gelegten Kleinen Kreuzern. 
Er wurde auf der Fore River Yard der Bethlehem Ship- 
building Corporation erbaut und hat folgende Hauptabmes- 
sungen: 


Länge zwischen den Loten... 550° (167,6 m), 
Breite auf den Spanten ..... 54° 10" (16,7 m) 
Breite bis Außenkante Panzerung 55° 4" (16,87 m), 
Tiefe: 3. ase 2 dicis Sen ae 34' 11'/, (10,65 m), 
Verdrängung nach Konstruktion 7100 ts (7215 t), 
Block-Koeffizient . . . . . . . . - 0.61 


Brennstoff - Fassungsvermógen 


Die Hauptmaschinenanlage umfaßt vier Turbinensätzc, 
je einen für jede der vier Schrauben. Die beiden Sätze im 
vorderen Maschinenraum arbeiten auf die äußeren, die bei- 
den im hinteren Maschinenraume auf die inneren Schrauben- 
wellen. Jeder Satz besteht aus Hochdruck-, Mitteldruck- 
und Niederdruckturbine; die beiden erstgenannten treiben 
das eine, die letztere treibt das gegenüberliegende Ritzel 
eines Zahnradgetriebes an, das auch von der in das Nie- 
derdruckgehäuse eingebauten Rückwärtsturbine betätigt 
werden kann. 


Von den Abmessungen der Dampfturbinenanlage seien 
hier die folgenden angeführt: 
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Hochdruck- Mitteldruck- Niederdruck- Rückwärts- 
(Gegenstrom) 
Turbine 
Hauptdampfeinlaß, 2 . . . .. 13,5" — 342,9 mm 16" . 406.4 mm 1 x 28" = 711,2 mm | 1» 9" — 228 mm _ 
Hilfsdampfeinlaß, ©... . ..- 6" = 152,4 mm 6” = 1524 mm 6'- 1524 mm | nicht ve vorhanden - l 
14” = 355,6 mm n. N.D. E 2x9 6' = 2x 1,066 m2 x 9 6" = 6" = 2 «1,066 m 
Dep: doi mre idque 16‘ = 4064 mm n.M.D| 7% = 111,2 mm = 2,134 m 7 = 2,134 m 
: 1; e 947711 ti Nn II o 
Teilkreisdurchmesser . . . P SIE SE ae 40" = 1016 mm 54" = 1371,6 mm | TE 
Stufenzahl . . . . . 1 x 2 x 10 Einzel- 7 eh | 2 
" 22/,-:-115/,6°° entspr. 23/, 2-8," entspr. AN :- 12" entspr. 1*4 — T'/5" entspr. 
vehaufelléngen c 2397 | 803: äng | 608-2064 mm | 1143: 3048 mm T4 445: 190,5 mm 
Minutl. Drehzahl .. ..... zi 2 500 E 2 500 , 2 500 TT 2500 
Konstruktionsleistung, PS . . . 4 960 6 780 11 480 | un — mu 
l 8" < WË 8’ x 8" = 10" = 254 mm o, 
Wellenlager. ......... 203 x 203 mm 203 - 203 mm | 14" = 355,6 mm lang . 
Für kleine Marschfahrt (unter 10 kn) ist ein Hilfseinlaß AeuBere Länge . . .. .... 14' (4,27 mi 
vorgesehen. Die Hochdruck-, Mittel- und Niederdruck-Tur- Breite . . . .. ... 14' 9*/," (4,515 m), 
binen können hintereinander und auch parallel geschaltet Anzahl der Lodi-Brenner (für alle Kessel). 48, 


werden. Im ersteren Falle ist die Wirtschaftlichkeit natür- 
lich größer, und zwar bei 15 kn um etwa 65 %, bei 20 kn 
um etwa 24% und bei 225 kn um etwa 5%. Bei Ge- 
schwindigkeiten unter 18 kn erfolgt Hintereinanderschal- 
tung, so daß die gesamte Dampfmenge nacheinander alle 
drei Turbinen eines Satzes durchströmt. Wird der Druck, 
auf den das Hilfsventil der ersten Stufe in der Hochdruck- 
turbine eingestellt ist (120 lbs — 8,4 kg/qcm) überschritten, 
so muß ein Umlaufventil geöffnet werden, das den Dampf- 
durchtritt von der ersten Stufe der Hochdruck- zur ersten 
Stufe der Mitteldruck-Turbine freigibt, Dieser Grenzdruck 
tritt bei etwa 18 kn Schiffsgeschwindigkeit ein, Bei Ge- 
schwindigkeiten über 25 kn ist Parallelschaltung nötig, die 
durch Oeffnung des Manóvrierventils erzielt wird. Dann 
gehen von dem Dampf, der die erste Hochdruckstufe durch- 
strömt hat, 15 % durch die übrigen Hochdruckstufen nach 
der Niederdruck-, dagegen 85 % durch das geöffnete Ventil 
zur Mitteldruck- und dann erst von dieser zur Niederdruck- 
turbine. Vor dieser vereinigen sich beide Dampfstróme zu- 
nächst, um sich hierauf abermals zu teilen: 50 % treten in 
den vorderen, 50 % in den hinteren Niederdruckteil ein. 
Die Umschaltung von Hintereinander- und Parallelschaltung 
erfordert nur Betátigung zweier Ventile, 

Die Kesselanlage besteht aus 12 Fore River-Yarrow- 
Kesseln, die zu je drei in einem Kesselraum stehen. Zwei 
Kesselräume liegen vor dem vorderen, die beiden anderen 
zwischen den vorderen und den hinteren Maschinenräumen. 
Ueber die Kessel sind folgende Angaben bekanntgeworden: 


Mayflower- -Brenner (für alle Kessel) 24, 
Heizfläche je Kessel . 7507 sq. ft. (697,4 qm). 
Gesamte Heizfläche. . 90 084 sq. ft. (8369 qm). 


Das Heizól ist in Tanks vor dem vordersten Kessel- und 
hinter dem hinteren Maschinenraume untergebracht. 


Die vorderen Tanks fassen etwa 335 600 Gallons — 12 702 hl, 
Die hinteren „ S . 209400 „ = 7926 hl, 


Zusammen also etwa 545 000 Gallons — 20 628 hl Oel. 


Die Kessel sind nur für Oelheizung eingerichtet; jeder 
hat vier Lodi- und zwei Mayflower-Brenner. Zu den letz- 
teren gehören besondere Druckluftgebláse, die in die Kessel- 
stirnwand eingebaut sind und von Turbinen angetrieben 
werden; sie werden benutzt, wenn die Hauptgebläse ab- 
gestellt sind. 


Ueber die Probefahrtsergebensse der ,,Raleigh" seien fol- 
gende Angaben gemacht: 


Tag der Probefahrt . . .. ...:... 22. XII. 1923, 
Dauer der Probefahrt . . . . . .. . . .. 4 Stunden, 
Minwtliche Schraubendrehzahl im Mittel Er 
. Schiffsgeschwindigkeit in en" "n 34.6 
Deplacement . . . :. 7198 ts (8106 D 
Wellenleistung, Po e RM 


Oelverbrauch je Stunde . . . . 91485 lbs (41 498 Ve 
Oelverbrauch je kn bei 19500 B.-T.-U./Ib (4914 W.E./kg) 
‚2642 Ibs (1198 kd). 


B:triebsdruck Bu lbs/sq. inch > kg qcm), Oelverbrauch:. je, WPS und Stunde bei 19500 B.-T.-U. 
Probedruck. . . . . 400 „ « (28 kg'gcm), 0.935 lbs (0,424 kg). 
Vorderer | ` Hinterer 
Maschinenraum 
Wellennummer . . ...... 1. 4. 2. | 3. 
Leistung, PS. . . . 2... 23 665 24 939 | 25 863 | 23 256 
Minutl. Drehzahl . . . . . - 375.89 375,09 385.49 390,08 
Dampfdrücke 
Hauptabsperrventil (Man) . . . |261 Ibs (18,35 kg/qcm) | 261 lbs (18.35 kg/qcm) | 253 lbs (17,79 kg/qcm) | 259 lbs (18,2 kg qcm) 
Hcchdruck-Turbine, abs. . . . 1251 „ (17.6 w ):241 (16.9 w )1239 , (16,8 „w ):2 „(MI , ) 
Hochd'uck, erste Stufe, abs.. . [116 „ (82 „ )/|125 „ (88 5 ) | 123 „(86 S ) | 125 „(88 , ) 
Mitteldruck, abs. . . ..... 109 „(77 w )1|1108 „ (76 w ) 118 , (83 „I, 107 „(75 wv ) 
Niederdruck, abs.. . . . . . . 23 , (1,6 w )| 24 , (17 ac 2j 25 ( 1,8 ) 27 , (19 ) 
Vakuum, Quecksilbersáule . . . | 27 inch (685,8 mm) 26,8" (680,7 om) | 27. ER (693,4 mm) , 28" (711,2 mm) 


(The Marine Engineer and Motorship Builder, Novemberhett 1924). 
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Auszüge und Berichte 


Treib- und Heizóle für Bordzwecke 


In der North East Coast Institution of Engineers and 
Shipbuilders hat Sterry B. Freeman am 12. Dezember 
1924 einige interessante Fragen erörtert, die sich auf die 
Deckung des Oelbedarfs, die Preisbildung von Oel und 
Kohle, die Haupteigenschaften der für Oelmotoren und Oel- 
heizung hauptsächlich in Betracht kommenden Oelsorten, 
die ee an Bord und endlich auch auf einige be- 
merkenswerte Betriebsergebnisse mit Motorschiffen einer- 
seits und ölgefeuerten Dampfschiffen andererseits erstreck- 
ten. In Reedereikreisen besteht noch immer Unsicherheit 
darüber, ob Oelschiffe jederzeit zu erträglichen Preisen 
Brennstoff erhalten können. Die Oelproduzenten sprechen 
vielfach von einer Ueberproduktion an Oel, die Praxis malt 
aber ein anderes Bild. Wie kommt das? Ist wirklich die 
ganze Oelerzeugung der Erde in den Händen einiger weniger 
Menschen, die den Preis so zu regeln imstande sind, daß 
der aus der weiteren Verbreitung der Motorschiffahrt ent- 
springende wirtschaftliche Vorteil nicht den Reedern, son- 
dern ausschließlich ihnen selbst zugute kommt? 

Eins ist sicher: die Oelproduzenten brauchen sich um 
den Absatz ihrer Ware nicht zu sorgen; sie verkauft sich 
von selbst. Höchstens haben sie hin und wieder einmal mit 
dem Verkaufe etwas zu warten, bis der Bedarf der Pro- 
duktion wieder gleichgekommen ist, was nie lange dauert. 
Der Bedarf ist bisher nie geringer geworden, sondern stets 
gestiegen, und die verschiedenartigsten Industriezweige, Ver- 

ehrsmittel, Verfahren kommen ohne Oel nicht mehr aus. 
Ueber 80 % der ganzen Oelerzeugung kommt aus Amerika. 
In den Vereinigten Staaten übersteigt der Bedarf allerdings 
die Produktion und erfordert daher Einfuhr aus Mexiko und 
anderen Quellen. Man wird daher hier auf Einschránkung 
des Verbrauchs besonders durch wirtschaftlicher arbeitende 
Methoden hinwirken müssen. 

Aus Mexiko hórt man von Zeit zu Zeit, daB Oelquellen 
wegen Salzwassereinbruchs die Produktion einstellen müssen, 
wobei dahingestellt sein mag, inwieweit der angegebene Grund 
zutrifft; denn vielfach handelt es sich nur um einen Vorwand, 
um die Oelerzeugung zur Preisregulierung zu verringern. 
Daß auf den alten Oelfeldern noch neue Quellen gefunden 
werden, ist unwahrscheinlich, Die Tageserzeugung einer 
Quelle in den Vereinigten Staaten beträgt durchschnittlich 
nur rund 800 l, was überraschend niedrig ist, aber verständ- 
lich wird, wenn man hört, daß Tausende von Oelquellen 
täglich weniger als 40 1 Oel liefern. 

Abgesehen von dem Umfang der Produktion wird der 
Oelpreis auch durch den Bedarf gerade an Leichtölen beein- 
flußt, deren Wärmeinhalt und Ausnutzbarkeit den hohen 
Preis rechtfertigen, Selbstverständlich wirkt auch die starke 
Vermehrung der durch Oel getriebenen Schiffe preisstei- 
gernd. Der Umbau von 6 oder 8 Riesenschiffen aus Kohle- 
in Oelheizung war deutlich zu merken, und ein Fortschreiten 
auf diesem Wege wird die Kohle im Preise noch weiter 
drücken, das Oel in die Höhe treiben. . 1914 wurden noch 
90 ?; der Welt-Handelsschiffstonnage mit Kohle getrieben, 
jetzt nur noch 69 %. Indessen verbrennen eine ganze Anzahl 
Schiffe wahlweise Kohle oder Oel, je nach der Preislage. ` 

Die Kosten der Oelheizung werden weiterhin stark be- 
einfluBt durch die Gesetzgebung und die Sicherheitsvor- 
schriften der Klassifikationsgesellschaften. 

Andererseits gibt es sicher noch zahlreiche Oelquellen, 
die noch nicht erschlossen sind, andere, die noch eine 
starke Produktionssteigerung vertragen, Preismindernd wir- 
ken ferner die Einfachheit und Billigkeit der Produktion, 
die sich mil der weit schwierigeren und kostspieligeren 
Kohlengewinnung nicht vergleichen läßt, die Billigkeit des 
Transports, der Aufbewahrung und der Verteilung. Deshalb 
ist ein Oelfeld stets eine gute Quelle des Gewinns, selbst 
wenn der Eigner 50 % seiner Einkünfte für die Erschließung 
neuer Bohrlócher aufwenden muß. 

Sollten die Erdólvorráte den Bedarf nicht mehr decken, 
so werden die riesenhaften Bestánde an Oelschiefern die 
Hauptrolle zu spielen beginnen. Es ist nicht zu viel gesagt, 
wenn man behauptet, dal zum jetzigen Oelpreise Schiefer- 
óle in einer Menge erzeugt werden können, die das doppelte 
des heutigen Oelbedarfs deckt. Die schottische Schiefer- 


ölerzeugung ist wohlbekannt; aber ihr Hauptzweck ist Ge- 
winnung von Ammoniak und sonstigen Nebenprodukten. 
Die Ausbeute des schottischen Schiefers ist etwa 50 bis 75 1 
je t, während der amerikanische Schiefer eine Ausbeute von 
rund 160 ] je t liefert. Oelschiefer sind u, a. vorhanden in 
Schweden (5 260 000 000 t), Utah (40 000 000 000 t), Colorado 
(58 080 000 000 t), Nevada, Montana, Schottland, Frankreich, 
Kanada, England usw. Auch aus Kohle läßt sich Oel gewin- 
nen, wenn auch in geringerem Verhältnisse als aus Schiefer. 
Die Destillation der Kohle bei 500 bis 600° C liefert etwa 
5 bis 6% Rohöl. Wenn die 35 000 000 t Kohle, die England 
jetzt als Hausbrand verwertet, in dieser Weise behandelt 
würden, ließen sich daraus 1 750 000 t Rohöl herstellen. 

Daneben gibt es noch eine Menge tierischer und pflanz- 
licher Oele, die aber zu teuer sind, als daß sie ernstlich für 
die Verwendung als Treib- oder Heizöle in Betracht kom- 
men könnten. Jedenfalls ist jedoch die Behauptung berech- 
tigt, daß die Befriedigung des Oelbedarfs der Welt, sei es nun 
aus der einen oder der anderen Quelle her, zu annehmbaren 
Preisen durch die Oelproduktion sichergestellt ist, was man 
für die Kohle nicht unter allen Umständen sagen kann. Die 
Oelbesitzer haben durch Anlage von Tankanlagen und Bau 
großer Tankschiffe das ihrige getan, um den Oelbedarf 
überall da zu befriedigen, wo er auftritt. 

Ueber die Begriffe ,Treiból" und „Heizöl" gibt es oft 
Meinungsverschiedenheiten. Das beste Unterscheidungs- 
merkmal liegt wohl in der Siedegrenze. Treiböl ist ein 
Destillationsprodukt, Heizöl ein Rückstand aus der bis zu 
einer bestimmten Grenze getricbenen Destillation. Diese 
Definition würde viele Verwirrung beseitigen. 

Die Oelgesellschaften lassen sich leider nicht darauf 
ein, ganz bestimmte Beschaffenheit des von ihnen gelieferten 
Oels zu garantieren; sie beschränken sich vielmehr auf die 
Zusicherung „guter Handelsware", weil es ihnen nicht mög- 
lich ist, zu verhindern, daß in den Lagertanks verschiedene 
Oelsorten gemischt werden. Dem steht entgegen, daß Oel- 
motorschiffe zum Stillstand gekommen sind, weil Sand, 
Wasser und Salz das Treiböl verunreinigten, und daß Oel- 
kesselanlagen betriebsunfähig wurden, weil die Pumpen das zu 
dickflüssige Heizölnicht befördern konnten. Solchen Vorkomm- 
nissen muß selbstverstándlich durch eire rechtzeitig vorzu- 
nehmende Oelprüfung vorgebeugt werden. Ein gutes Diesel- 
motoren-Treiböl kennzeichnet sich z. B, wie folgt: Spezi- 
fisches Gewicht 0,83 bis 0,92; Flammpunkt (im geschlossenen 
Apparat) über 659 C; Aschengehalt nicht über 0,05 %; kein 
Eisen-, kein Siliziumgehalt; Asphaltgehalt höchstens 5 %; 
Wassergehalt höchstens 1%; Erstarrungspunkt unter — 6°C; 
oberer Heizwert über 10500 W.E.; Viskosität so niedrig, 
daß das Oel noch bei 4,5° C durch die Leitungen gepumpt 
werden kann. Zu Einzelheiten ist dabei folgendes zu be- 
merken: Das spezifische Gewicht gibt ein allgemeines Bild 
von dem zu erwartenden Verhalten des Oels, die Viskosität 
läßt vielfach einen Schluß auf die Zerstäubungsfähigkeit zu. 
Der Heizwert dient zur Bestimmung des thermischen Wir- 
kungsgrades der Maschine, der Flammpunkt läßt die Explo- 
sionsgefahr beurteilen, hat aber für den Maschinenbetrieb 
kaum Bedeutung. Begrenzter Schwefelgehalt, zumal bei 
Abwesenheit von Wasser, schädigt die Zylinder nicht, kann 
aber für Auspufftopf und -leitung unangenehm wirken. As- 
phalt und Koksteile sind für Schlitzmaschinen (Zweitakt- 
motoren) weniger schädlich als für Motoren mit Auspuff- 
ventilen, nutzen aber Laufflächen und Kolbenringe unter 
Umständen stark ab; ebenso wirkt Asche, die aber durch 
Zentrifugal-Separatoren aus dem Oel entfernt werden kann. 
Wassergehalt gibt Klopfen, schlechte Verbrennung, ver- 
klebte Ventile, Abnutzung und Rostbildung; man sollte da- 
her Wasser stets in Separatoren ausscheiden. Salzwasser 
wirkt geradezu zerstörend. 

Die Desti'lationsprodukte des Erdöls werden gewöhn- 
lich so eingeteilt, daß 15 % als Gasól oder Treiból, etwa 
45 % als Heizöl für Kessel benutzt werden. Die Motoren- 
industrie ist bestrebt, auch die 45 ?; Heizöl als Treiböl ver- 
wenden zu können. In Dieselmotoren, gleichgültig, ob sie mit 
Luft- oder nur Druckeinspritzung arbeiten, ist das gelungen. 
Die Abnutzung der Zylirderlauffläche bei einer mit persi- 
schem und Borneo-Oel betriebenen einfachwirkenden Viertakt- 
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naten nur 7$ mm; auch die Kolbenringabnutzung war nur 
klein. Die Verwendung von Heizöl in Oelmotoren bedeutet 
für den Reeder natürlich eine wesentliche Ersparnis. 

Die fraktionelle Destillation des Erdóls, die dann durch 
Raffinierverfahren ergänzt wird, zerlegt das Oel gewöhnlich 
zunächst in 3 Fraktionen: 

Fraktion ÀA. 20% der menge Mischung von 
Paraffin, Olefin, Spuren ungesättigter Verbindungen und 
etwa 6 % aromatischer Oele, bekannt als Benzin. Spez. 
Gewicht der Mischung 0,725, Schwefelgehalt etwa 0,18 %. 

FraktionB. 15% der Gesamtmenge, Kerosene und 
Paraffin, spez. Gewicht 0,7%, Schwefelgehalt etwa 0,18 %. 

Fraktion C. 63% der Gesamtmenge, also 2% Ver- 
lust im ganzen. Rückstand als Heizöl benutzt, Schwefelgehalt 
etwa 1%. Dieser Rückstand wird weiter fraktionell 
destilliert und ergibt dabei folgende 4 Erzeugnisse: 

Nr. 1. Schwere Kerosene. Spez. Gewicht 0,830, An- 
wendung als Beleuchtungsmittel für Leuchttürme, Eisenbahn- 
signallampen usw. l 

Nr. 2. Solar- oder Gasöl. Spez. Gewicht 0,850. Für 
Oelmaschinen verwendet. 

Nr. 3 Schwere Oele und Paraffinwachs. Spez. Ge- 
wicht 0,880 bis 0,890. Schmieröle, unter Umständen auch 
Heizöle. Das Paraffinwachs wird bei Temperaturen unter 
0° C ausgepreßt und in der Kerzenfabrikation benutzt. 

Nr. 4. Rest. Spez. Gewicht etwa 0,98. 

Ueber die Behandlung und Unterbringung der Oele an 
Bord haben die Klassifikationsgesellschaften Vorschriften 
erlassen, die sich sehr segensreich auswirken und von denen 
man nur hoffen kann, daß sie internationale Gültigkeit er- 
langen. Doppelbodenzellen dienen meist auch als Ballast- 
zellen. Es ist wichtig, sie gründlich vom Seewasser zu rei- 
nigen, bevor sie wieder mit Oel aufgefüllt werden. Saug- 
stutzen sollen móglichst dicht am tieísten Punkt der Zelle 
liegen. Hat sich eine Emulsion von Oel und Salzwasser 
gebildet, so ist beim Reinigen des Oels größte Vorsicht 
geboten, weil hierfür die Emulsion auf fast 100° C erhitzt 
werden muß und dabei der Flammpunkt des Oels über- 
schritten wird. Besondere Oeltanks sollten hoch und von 
kleiner Grundfläche sein, oben und unten sollten Saug- 
stutzen angeordnet werden. Geht man beim Maschinen- 
betrieb von einem zum andern Tank über, so ist stets erst 
das Ventil am zweiten zu öffnen, ehe das am ersten ge- 
schlossen wird, weil sonst Luft in die Leitung gelangt und 
die Kontinuität des Oelstroms in der Leitung unterbrochen 
wird. Heizkörper von etwa 0,23 qm Heizfläche je t Tank- 
inhalt sind vorzusehen. Die Verbindungsstellen dieser Heiz- 
körper müssen außerhalb der Tanks liegen, das ganze Heiz- 
system ist mit dem doppelten Kesseldruck abzupressen. 
Dringt Dampf in das Oel ein, so ist es tagelang unbenutzbar. 
Für Doppelbodentanks sieht man gewöhnlich Heizkörper 
von 0,14 qm Heizfläche je t Fassungsvermögen vor. Das Oel 
dehnt sich innerhalb der hier in Betracht kommenden Tem- 
peraturen für je 25° F (14° C) Erwärmung um 1 % aus; dar- 
auf muß Rücksicht genommen werden. 

Am Schlusse brachte der Vortragende noch einige in- 
teressante Betriebsergebnisse vor. u nisse 
lieferten 2 Schiffe verschiedenen Typs. „Memnon” hat eine 
Dreifach-Expansionsdampfmaschine von etwa 2000 PSi, die 
mit Sattdampf von 2 Einenderkesseln (16° x 11’6” ent- 
sprechend 4,877 m X 3,5 m) gespeist wird; jeder Kessel hat 
3 Feuerungen mit 44” (1,117 m) Durchmesser und 6000 sq. 
foot (557,4 qm) Heizfläche, forcierten Zug und Luftvorwär- 
mung auf etwa 529 C, „Phemius” und „Glaucus” haben 
Turbogetriebe mit je etwa 6000 WPS, überhitzten Dampf 
(315° CL zwei Doppelenderkessel (17’3%” X 21’ ent- 
sprechend 5,27 X 64 m), je mit 8 Feuerungen von 43” 
(1,092 m) Durchmesser und 6300 sq. foot (585 qm) Heiz- 
fläche, Howdens forcierten Zug, Luftvorwärmung normal 
etwa 110° C, Die Verdampfung in den Kesseln ist bei bei- 
den Schiffen fast gleichmäßig gut. 

Oelmotorergebnisse entnahm der Verfasser aus Schiffen 
mit Burmeister & Wain-Maschinen. Bei ,Medon" war der 
Brennstoffverbrauch ziemlich hoch, weil die Brennstoffven- 
tile zurzeit der Messung nicht in Ordnung waren. „Tan- 
talus", mit demselben Oel auf gleicher Strecke fahrend und 
mit demselben Zylinderdurchmesser, zeigte bessere Werte. 
Die Vergleichszahlen wurden auf folgende Basis bezogen: 
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täglicher Oelverbrauch für alle Zwecke ' 
welche Formel im Durchschnitt bei 80 verschiedenen Schif- 
fen folgende Werte lieferte: 
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SCHIFFBAU 
| IbsıWPS | C 
Dampfkolbenmaschine, Kohlekessel, Satt- 
dampl 40-3659 2 eds 1.65 | 16000 
Dampfkolbenmaschine, Kohlekessel, Heif- 
dampf (90 bis 110° Ueberhitzung) . .'. 1,5 18 500 
Dampfturbine, Kohlekessel, Heißdampf (90 
bis 110? Ueberhitzung) . - .. . . .. 1.425 | 19 500 
Dampfturbine, Oelkessel, Heißdampf (90 bis 
110° Ueberhitzung) - - . . . . . . . .| 0,90 | 30000 
Oelmaschine, einfachwirkender Viertakt. . | 0,41 | 64000 
Oelmaschine, Stillmaschine, Zweitakt (eine 
Reise): 34.94 4X 9-3 4x8 > — 76 000 


Die Betriebsergebnisse hatte der Vortragende in einer 
Reihe von Tafeln zusammengestellt, deren Wiedergabe hier 
zu weit führen würde. La. 


Frühjahrsversammlung 
der Institution of Naval Architects 


(Fortsetzung) 


Der Einfluß der Fahrtbedingungen auf den Entwurf von 
Fahrgast-Frachtschilffen von W. G. Cleghorn. 


Auf manchen Linien kann die Wirtschaftlichkeit des 
Fahrgastschiffes durch die Möglichkeit, gleichzeitig Fracht 
zu befördern, erhöht werden. Es ist nun nicht möglich, 
beim Entwurf eines Fahrgast-Frachtschiffes im voraus 
sämtliche zur Ermittlung des wirtschaftlichsten Schiffes 
maßgebenden Größen zu berücksichtigen, zumal manche 
von ihnen der Zukunft angehören und daher einwandfrei 
zahlenmäßig nicht zu erfassen sind. In der vorliegenden 
Arbeit ist es unternommen, unter Berücksichtigung des für 
das Fahrgastschiff wichtigsten Wertes, der Decksfläche, 
und der entsprechenden Größe beim Frachtschiff, der 
Ladefähigkeit, unter Abänderung anderer wichtiger Werte 
den Grundlagen der Wirtschaftlichkeit dieser Schiffs- 
gattung näherzukommen. Zugrunde gelegt ist ein Schiff, 
das für Aufnahme von Fahrgästen und Besatzung eine 
Decksfläche von rund 11000 m? und ferner die Dienstge- 
schwindigkeit von 16 kn für eine Fahrt von 3000 sm mit 
Brennstoffvorrat für Hin- und Rückreise, eine Seitenhöhe 
von nicht mehr als 9,15 m (30) und eine Breite von 


t 46 m hat, Als Antrieb ist eine Getriebeturbinen- 


anlage mit Oelfeuerung angenommen. Durch Annahme von 
vier, fünf oder sechs Wohndecks sind die drei Schiffs- 
gruppen A, B und C entstanden, innerhalb deren durch 
Wahl vier verschiedener Völligkeitsgrade und der daraus 
sich ergebenden für die ecksfläche erforderlichen 
Schiffslängen weitere Abänderungsmöglichkeiten einge- 
schaltet sind. Gruppe D enthält reine Fahrgastschiffe mit 
vier von den vorhergehenden abweichenden Völligkeits- 
graden. Die erforderlichen WPS sind aus zahlreichen Ver- 
suchsergebnissen im William Froude National Tank er- 
rechnet. Zahlentafel 1 zeigt die hiernach errechneten 
Hauptwerte. 

Aus dieser Zusammenstellung ist Zahlentafel 2 ent- 
standen, indem für vier verschiedene mittlere Fahrgast- 
sätze (11— 44 M/m?) und vier verschiedene Frachtsätze 
(5—20 Mjt) sowie konstantem Brennstoífpreis der Unter- 
schied aus Einnahmen an Fahrgästen und Fracht und 
Ausgaben für Brennstoff errechnet, zu den Baukosten ins 
Verhältnis gesetzt und fingiert als Verdienst einer Reise 
bezeichnet ist. Aus den Werten, die sich in jeder Gruppe 
für die vier verschiedenen Völligkeitsgrade ergeben, sind 
durch Ausstraken die jeweils günstigsten Völligkeitsgrade 
ermittelt. Soweit der höchste Verdienst sich über einen 
größeren Bereich erstreckt, ist der um 0,5 v. H. unter dem 
Maximum liegende Wert und der ihm entsprechende höhere 
Völligkeitsgrad eingetragen. Die Zusammenstellung läßt er- 
kennen, daß eine gleichmäßige Veränderung der Fahrgast- 
und Frachtsätze eine wesentliche Umstellung der Gruppen 
nicht nach sich zieht, und ebenso ist auch eine Aenderung 
der Brennstoffkosten ohne nennenswerten Einfluß auf die 
Gruppenfolge (?). Neben den einzelnen Gruppen, also 
der Anordnung der Decksflächen im Schiff, spielt auch der 
Völligkeitsgrad eine wesentliche Rolle. Es ist daher er- 
forderlich, daß noch weitere Untersuchungen über den Ein- 


fluß des Völligkeitsgrades auf den Schiffswiderstand durch 
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Zahlentafel 1 
| LL B H Tg iir ual diu 1 tahigkeitt WPS P MIL Me këssen 
| 200,6 24,6. 16,76 9,15 0,62 29820 | 12050 | 13000 | 15,52 
A 197,2 24,3 16,76 9,15 0,67 81290 | 13150 | 14200 | 15,90 
194,2 24,0 16,76 9,15 0,72 32710 | 14090 | 15800 | 10,30 
191 1 23,7 16,76 9,15 0,77 34 140 | 14660 | 18600 | 17,08 


————————— H TT 


160,6 20,7 16,76 9,15 0,02 | 19940 | 5710 | 10330 | 13,14 
c | 1579 20,4 16,76 9,15 0,07 | 20930 | 6460 | 11050 | 13,34 
155,1 20,1 16,76 9,15 0,72 | 21840 | 7080 | 11950 | 13,60 
152,4 198 | 16,76 | 9,15 0,77 | 22700 | 7490 | 13200 | 13,96 
166,1 21,2 13,4 6,55 0,52 | 12790 ae 7700 | 11,98 
p | 1634 | 209 | 130 | 610 | 057 | 12660; — 71680 | 1192 | RN NNNM 
1606 | 207 | 126 | 5,9 | 0,62 | 1260| — 7780 | 11,90 SN NM 
| 1579 | 204 | 125 | 564 | 067 | 1290 — 8800 | 12,220 | == 
Zahlentafel 2 
Frachtsátze 20 Mit | 15 Mit 10 Mit 5 Mit mm 
— Filz s MAE | diro I Te | nr Be MR god dr rus iid n gis I | e 
A 0,688 4130 | B 0,660 3861 | D 0,036 3647 | D 0,636 | $56 
44 Mm ` | B 0,676 4120 [| C 0,686 38531 | C 0,620 3640 | C 0,620 | 3,430 
C 0,718 4062 | A 0,668 3741 | B 0,620 3000 | B 0,620 | 3,340 
D | 0,36 3647 I D 0,636 3647 | A 0,620 3380 | A | 0,620 | 3,000 
A 0,712 3367 | B 0,670 3000 | C 0,638 2730 | D 0,635 2,650 
33 M/m? B 0,690 3,268 | A 0,688 2900 | B 0,620 2720 | C 0,620 2,510 
C 0,730 3172 | C 0,694 2950 | D 0,635 2650 | B 0,620 2,460 
D 0,635 2650 | D 0,635 2,650 | A 0,620 2610 | A 0,620 2,430 
A 0,724 2626 || A 0,696 2220 | B 0,644 1836 | D 0,632 1,644 
22 M/m? B 0,701 2408 | B 0,688 2110 I A 0,650 1,830 | C 0,620 1,600 
m C 0,730 2283 | C 0,716 2033 [| C 0,666 1,802 | B 0,620 1,580 
D 0,632 1,644 | D 0,032 | 1644 | D | 0,632 | 1,644 - D 0,632 1644 | A 0,620 1,460 
A 0,730 1,888 "| 188 | A | 0708 | 1467 1467 | A 0,666 1067 | B 0,630 0,697 
11 M/m? B 0,710 1,548 | B 0,700 1,250 | B 0,670 0969 | A | 0,920 0,680 
C 0,748 1,403 C 0,720 1,150 C 0,690 0,904 C 0,660 0,674 
D 0639 | D 0,624 0639 | D 0,624 0,639 | D 0,624 0,639 


0,624 


Modellversuche angestellt werden, um möglichst genau das 
jeweils wirtschaftlichste Schiff ermitteln zu können. Das 
Schiff, das bei den verschiedenen Abänderungen der Ein- 


einer Rundreise zu berücksichtigen, sei nicht erforderlich, 
da die hierdurch beeinflußten Werte in seine Rechnung 
nicht aufgenommen seien. Er habe zunächst die Absicht 


nahmesätze am günstigsten abschneidet, ist dasjenige nach 
Gruppe B von etwa 168 m Länge und 8400 t Ladefähigkeit. 

Dr. P. Hillhouse wies darauf hin, daß das als gün- 
stigstes ermittelte Schiff auch tatsächlich in zahlreichen 
Ausführungen vorhanden sei, so daß man hierin eine Be- 
stätigung des rein rechnerisch Gefundenen sehen könne, 
wenn auch hierbei nicht alle erforderlichen Werte beson- 
ders hätten berücksichtigt werden können. 

John Anderson bemángelte, daß der von zahl- 
reichen Einflüssen abhängige und bei den verschiedenen 
Schiffen nicht immer gleichlange Zeitaufwand von Abfahrt 
bis Abfahrt und das nach den Jahreszeiten veränderliche 
Angebot von Ladung sowie Nachfrage nach Plätzen nicht 
berücksichtigt sei. Er glaubte, daß das reine Fahrgastschiff 
zu schlecht beurteilt sei, und hielt weitere Untersuchungen 
für erforderlich. 

Thomas Graham hielt es nicht für richtig, 
nur mit der Tragfähigkeit zu rechnen und den Raumbedarf 
der Ladung zu vernachlässigen, er gelangte daher zu 
schärferen Schiffen mit ? = 0,65. 

Im Schlußwort wies der Vortragende darauf hin, daß 
bei seiner Rechnung gelegentlicher Mangel an Ladung 
durch Einsetzen eines entsprechend niedrigeren Fracht- 
satzes berücksichtigt werden könne (?) Die Gesamtdauer 


gehabt, den Laderauminhalt zu berücksichtigen, habe dies 
aber wegen der Schwierigkeiten richtiger Bewertung auf- 
geben müssen. Ueber die Größe des Völligkeitsgrades 


stimme er mit Graham überein. (Fortsetzung folgt) 


Der zwölfte Deutsche Secschiffahrtstag 


(Fortsetzung und Schluß) 


Es folgte ein Vortrag des Herrn Prof. Dr. 
meyer, Berlin, welcher über 


Wede- 


„Technische Navigation" 
referierte. 


Sextanten: Der bekannte Sextant wird ein wert- 
loses Instrument, wenn die Kimm unsichtbar ist. Um die 
Sonne trotzdem zur Ortsbestimmung heranziehen zu kön- 
nen, hat man Sextanten mit künstlichem Horizont aus Li- 
bellen oder mit künstlichem Zenit durch Pendel oder mit 
einer Mischung aus beiden hergestellt. Mit einem solchen 
Sextanten ist nicht so leicht zu beobachten, als mit den in 
der Schiffahrt gebráuchlichen. Man hat hier ein unsicht- 
bares Zenit, das sich infolge der Beschleunigungen des Fahr- 
zeugs verschieben muß. Diese Beschleunigungen treten, 
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mehr bei Luftschiffen, in geringerem Ausmaße auch bei 
schlingerndem Seeschiffe auf. Infolgedessen hat der Navi- 
gationslehrer Coldewey mit seinen Libellensextanten ungün- 
stige Erfahrungen gemacht. Bei Nebel ist meist die See 
ruhig. Oft ist dann die Sonne durch den Nebel sichtbar. Die 
Erprobungen haben erwiesen, daß dann dieser Sextant 
brauchbare Ergebnisse liefert. Das gleiche en für den Pen- 
delsextanten der Reichsmarine, der jetzt in Staaken im Flug- 
zeug erprobt wird. 


Selbststeuer. Die Erfahrungen mit dem Anschütz- 
schen Selbststeuerer sind kurz folgende: Schiffe, die lange 
einen geraden Kurs fahren, loben ihn. Schiffe, wie die der 
Reichsmarine, die häufig Kurs ändern müssen, sind weni- 
ger befriedigt. Die Kreiseltochter, die den Mann am Ruder 
ersetzt, ist zu feinfühlig, sie merkt die geringste Kurs- 
schwankung und das Selbststeuer reagiert darauf. Der 
selbsttätige Kursschreiber hat bereits gute Wirkungen ge- 
zeitigt. Der Steuerer sieht die Schlangenlinie des Kielwas- 
sers vor sich, das zwingt ihn zu größerer Aufmerksamkeit. 

Ueber neue Lotapparate wurde berichtet, daß neben 
einem Behm-Lot und einem Signalgesllschaftslot die At- 
las-Werke, Bremen, auf dem Vermessungsschiff , Meteor" 
jetzt einen Lotapparat einbauen, der bis 2300 m Tiefe er- 
probt ist. Der Vorteil dieses Lotes besteht darin, daß inner- 
halb einer Sekunde 4 mal gelotet und das Ergebnis sofort 
sichtbar gemacht werden kann. Das Neueste auf diesem 
Gebiete ist der Gedanke, vom fahrenden Luítschiffe aus die 
Wassertiefe zu messen. 


Fernpeilungen. Der Bordpeiler ist dank den Be- 
mühungen des Herrn Grafen Arco und seiner Ingenieure zu 
einem brauchbaren Navigationsinstrument entwickelt wor- 
den. Technik und Wissenschaft arbeiten eng zusammen, um 
auch hier die letzten Schwierigkeiten zu beseitigen. 


Funkortung. Nach Beseitigung der Fehlweisung 
können die Peilungen zur Ortsbestimmung verwertet wer- 
den. Wie sich herausgestellt hat, sind Eigenpeilungen weni- 
ger Störungen unterworfen als Fremdpeilungen. Die Reichs- 
marine hat zu dieser Untersuchung ein Schiff von zwei 
Landstationen peilen lassen und zugleich das Schiff die Sta- 
tionen peilen lassen. Mit großer Wahrscheinlichkeit läßt 
sich sagen, daß lange, mit großer Energie in den Welten- 
raum gesandte Wellen gegen atmosphärische Störungen ge- 
sichert sind. Wenigstens steht fest, daß Nauen die ame- 
rikanische Station Sayville und umgekehrt Sayville Nauen 
richtig gepeilt hat. Unser Ziel muß dahin gehen, alle Funk- 
stationen anpeilen zu können und den Schiffsort stets 
irdisch, nicht nach himmlischen Objekten bestimmen zu 
können. . 

Ein anschließender Vortrag des Herrn Direktor Hah- 
nemann, Kiel, behandelte die dicen iA die sich an 
den für die technische Navigation verwendeten Schallappa- 
raten in den letzten Jahren ergeben haben. Er referierte 
über die Wasserschallsender, die sich auf dem Meeresgrund 
oder auf Feuerschiffen befinden, und über Wasserschall- 
empfänger, welche unterhalb der Wasserlinie auf den Schif- 
fen eingebaut sind. Auf Grund der Erfahrungen, die mit den 
elektromagnetischen Wasserschallsendern gemacht worden 
sind, ist es gelungen, auch elektromagnetische Luftschall- 
sender herzustellen, die ebenfalls einen recht guten Wir- 
kungsgrad haben. 

Neuerdings hat man nun die Wasserschallapparate auch 
dazu benutzt, um mit ihrer Hilfe die Tiefe des Meeres zu be- 
stimmen, d. h. zum Loten. Ein besonders einfaches Verfah- 
ren besteht darin, daß man einen billigen und handlichen 
Fallkörper über Bord wirft und mit Hilfe seiner Fallzeit bis 
zum Grunde die Tiefe bestimmt. Es ist gelungen, das Fall- 
lot so auszubilden, daß sein Explosionsknall selbst bei einer 
Fahrtgeschwindigkeit des Schiffes von etwa 16—20 Meilen 
bei Tiefen von 150—200 m noch gut gehört wird. Neben dem 
Fallot ist auch das Echolot weiter gefördert worden. Durch 
geeignete Einrichtungen kann man den zum Schiff zurück- 
kommenden reflektierten Schall, d. h. das Schallecho, hörbar 
oder sichtbar machen. Auf dem Vermessungsschiff ,,Me- 
teor" sind Tiefenmessungen von etwa 70 m bis zu 5000 m 
erprobt worden, die sich gut bewährt haben. 


Herr Direktor Zetzmann sprach dann über 
„Moderne Auswandererschifie". 


Wie das moderne Auswandererschilff und die heute 
daran gestellten Anforderungen entstanden sind, wurde in 
geschichtlicher Entwicklung an den verschiedensten 
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Schiffen gezeigt. Es wurde angestrebt, die Einrichtungen der 
III. Klasse ständig zu verbessern für Fahrgäste, denen die 
L und II. Klasse nicht erschwinglich sind. Der Preisunter- 
schied gegen die Zwischendeckunterbringung sollte anfangs 
etwa 20 Mark für die Ueberfahrt Hamburg—New York be- 
tragen. Es war zu erwarten, daß diese bessere Klasse in 
erster Linie für die deutschen Auswanderer gedacht war, 
um ihnen Gelegenheit zu geben, sich getrennt zu halten vom 
großen Strom der slawischen und romanischen Auswan- 
derer, die die deutschen Auswandererschiffe an sich zu 
ziehen verstanden. 


Die geschaffenen Einrichtungen bewährten sich aus- 
gezeichnet. : 


Die III. Klasse wurde überwiegend von deutschen Aus- 
wanderern benutzt, die entweder ein rechtes Handwerk er- 
lernt haben oder erfahrene landwirtschaßfliche Arbeiter sind. 
Die Auswandererbehörden gewähren dem Fahrgast 
III. Klasse manche Erleichterung. So wird die Zahl der ärzt- 
lichen Untersuchungen geringer, die Fahrgäste Ill. Klasse 
sind nicht mehr auf die vorgeschriebenen Auswanderer- 
häuser angewiesen, Auch die Hamburg-Amerika Linie macht 
eine Unterscheidung, indem sie die Fahrgäste Ill. Klasse in 
den sogenannten Hotelhäusern der Auswandererhallen un- 
terbringt. 


Ganz ähnlich wie bei der Hamburg-Amerika Linie hat 
sich die Entwicklung bei den Schiffen des Norddeutschen 
Lloyd vollzogen. Bemerkenswert für die Schiffe des Nord- 
deutschen Lloyd ist noch, daß diese Gesellschaft durch weit- 
gehende na leicht abbrechbarer Kammern 
III. Klasse ähnliche Möglichkeiten schuf, die Räume ab- 
wechselnd für die Fahrgäste Ill. Klasse und für Fracht zu 
benutzen, wie es beim offenen Zwischendeck mit seinem 
Blocksystem an der Tagesordnung war. 


In der Nachkriegszeit ist nun für die Schiffe der nord- 
atlantischen Fahrt der letzte Schritt getan worden. Die 
IV, Klasse ist auf den Schiffen, die nach New York fahren, 
ganz verschwunden. Alle Kammern haben ihre Wasch- 
tische, so daß die allgemeinen Waschräume nur noch für be- 
sondere Zwecke vorhanden sind, hauptsächlich für Zeug- 
wäsche, Jeder Fahrgast III. Klasse hat seinen festen Platz 
im Speisesaal, wird zu allen 4 Mahlzeiten, die er täglich am 
gedeckten Tisch einnimmt, von Kellnern bedient, seine 
Kammer wird von Schiffsangestellten rein und in Ordnung 
gehalten. Nur in der Auswandererfahrt nach Südamerika hat 
sich noch das offene Zwischendeck teilweise erhalten. 


Was dem Fahrgast an Luftraum und an Deckplatz zur 
Verfügung steht, geht weit über das gesetzliche Maß; die 
Lukentreppe ist ganz verschwunden, die Wasch- und Bade- 
gelegenheiten gehen weit über die gesetzlichen Bestim- 
mungen. Dasselbe gilt von der natürlichen und künstlichen 
Lüftung. 

Neben den Einrichtungen für die Passagiere- sind auch 
die Unterbringungsmöglichkeiten der  Schiffsangestellten 
wesentlich verbessert, so daß man mit Befriedigung die auf 
unseren modernen Auswandererschiffen gemachten tech- 
nischen Fortschritte betrachten ‚kann. 


Herr C. Schrödter, Hamburg, beleuchtete zunächst in 
seinem Vortragsthema über 


„Seeunfalluntersuchungsgesetz‘ 


die Gründe, weshalb die Regelung dieses Gesetzes zunächst 
immer weiter nen wurde und trat dann dafür 
ein, daß die Schiffahrtsabteilung nach wie vor und end- 
gültig im Reichswirtschaftsministerium bleibe. Der Vor- 
tragende verlangte, daß dem Deutschen Seeschiffahrtstag 
Gelegenheit zur endgültigen Stellungnahme zu dem Gesetz 
gegeben werde, ehe der Entwurf dem Reichstag zugeht. 
Kapitän Folger vom Verein der Kapitäne und Schiffsoffiziere 
betont ebenfalls die Dringlichkeit der endlichen Vorlage des 
Gesetzentwurfs. Im Namen der Schiffsingenieure spricht 
Herr Warnecke sein Bedauern darüber aus, daß es nicht 
möglich gewesen sei, einen Einblick in den Gesetzentwurf 
zu erhalten, 


Ueber 
„Die Lage der deutschen Seemannsheime" 


sprach Herr Seemannspastor W. Thun, Altona, der eine aus- 
giebige finanzielle Unterstützung aus Reichsmitteln forderte 
und Mitteilungen von dem Wiederaufbau des Werkes der 
Seemannsmission machte. 
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Den letzten Punkt der Vortragsfolge des ersten Ver- 
handlungstages bildete ein Referat des Herrn Postrat 
G. Brand über ; 


„Die Entwicklung des Funknachrichtendienstes in der 
deutschen Handelsschitiahrt“. 


Einleitend weist der Vortragende auí die starke Zu- 
nahme der Schiffsfunkstellen hin (1910: rund 1000, 1925; 
155000), Entsprechend sei die Zahl der mit Küstenfunk- 
stellen ausgetauschten Nachrichten auf etwa das Zehnfache 
gestiegen, außerdem seien neue Dienstzweige, wie Wetter-, 
Sturmwarnungs- und Eismeldedienst neu hinzugekommen. 
Eine Entwicklung sei ferner zu verzeichnen in der Orga- 
nisation des Funkverkehrs mit dem Ziel, durch straffe Orga- 
nisation zu vermeiden, daß bei der großen Ausdehnung des 
Funkwesens die verschiedenen Zweige, wie Ueberseedienst, 
Schiffs-F.T. und Rwendfunk einander störten. Gegenüber 
entgegengesetzten Forderungen mancher Rundfunkhörer- 
kreise stellt der Vortragende fest, daß selbstverständlich 
der Schiffsfunkverkehr sich keine Einschränkungen zugun- 
sten des Rundfunkverkehrs gefallenlassen könne, wenn 
auch natürlich möglichste Rücksichtnahme auf die große 
Zahl der Rundfunkhörer geboten sei. 


Vortragender betont, auf das Thema selbst übergehend, 
daß es notwendig sei, zu erkennen, wohin der Weg der 
Entwicklung unserer Schiffsfunkerei führe. Es sei fest- 
zustellen, daß die Tage des tönenden Funkensenders, wel- 
cher, seit 1908 allgemein eingeführt, sich seitdem :nahezu 
allgemein an Bord erhalten konnte, gezählt seien. Die Ent- 
wicklung des ungedämpften Systems habe insbesondere 
seit Einführung der Kathodenröhre für Sendezwecke einen 
außerordentlichen Aufschwung genommen. Es sei klar, daß 
die Umstellung erhebliche finanzielle Aufwendungen er- 
fordern werde. Redner weist hin auf die Schwierigkeiten, 
die in viel befahrenen Gewässern, wie z. B. im Kanal, ent- 
stehen, wenn zahlreiche Schiffsstationen gleichzeitig auf 
der 600 m-Welle als der Normalwelle. für Schiffsfunkwellen 
geben. Notwendig sei daher vor allem eine Entlastung der 
600 m-Welle, wofür die Postverwaltung bereits Vorkeh- 
rungen getroffen habe. Fühlungnahme mit den Englän- 
dern und den Holländern habe beiderseits zu sehr be- 
friedigenden Antworten geführt. 


Die Zukunft gehöre auch für Schiffsfunkstationen dem 
Röhrensender. Wesentlich sei, daß die Möglichkeit be- 
stehe, diese durch Verwendung von Tonzusatzgeräten so 
einzurichten, daß er auch mit gedämpften Stationen ver- 
kehren könne, so daß kein plötzlicher Uebergang vom 
gedämpften zum ungedämpften System notwendig sei. Durch 
eine weitere Einrichtung könne der Röhrensender auch zum 
drahtlosen Telephonieren benutzt werden. 


Die deutschen Küstenfunkstellen seien bereits für sol- 
chen neuzeitlichen Verkehr eingerichtet und daher in der 
Lage, mit Schiffen aller Systeme zu verkehren. 


Vortragender geht dann auf die Verwendung der draht- 
losen Telephonie für die Schiffahrt ein und unterscheidet 
grundsätzlich zwei Verwendungsweisen, nämlich den Rund- 
funk und den Liniensprechverkehr. 


Die Frage der Anwendung des Rundfunks für die Schiff- 
fahrt sei neuerdings durch das Vorgehen der Gesellschaft 
Deutscher Hochseerundfunk in den Vordergrund des Inter- 
esses gerückt.  Vortragender sieht in dem neuen Dienst 
die Móglichkeit, besonders den kleinen Schiffen Nachrich- 
ten von allgemeinem Interesse wie auch Einzelnachrichten 
in einfacher Weise zuzuführen. Es gebe ja bereits eine 
Reihe Blinddienste, wie Eismeldungen, Sturmwarnungen, 
Wetterdienste, Pressedienste, gar nicht zu reden vom Unter- 
haltungsrundfunk, der ja in manchen Fällen sogar mehr 
ankomme als erwünscht sei. 


Unter Linienverkehr ist der Sprechverkehr von Bord 
über eine Küstenfunkstelle an eine gewöhnliche Fernsprech- 
stelle an Land und umgekehrt zu verstehen. Es werde die 
Zeit kommen, wo man mit dem Fahrgast auf dem Atlantik 
ebensogut und bequem sprechen werde, wie schon jetzt 
mit einem Geschäftsfreund in Leipzig oder in einiger Zeit 
mit einem Reisenden im D-Zug Berlin—Hamburg. Bisher 
noch bestehende technische Schwierigkeiten wegen des Er- 
fordernisses der räumlichen Trennung für Sende- und Emp- 
fangseinrichtung seien bereits überwunden. Hinsichtlich 
des Verhältnisses von drahtloser Telegraphie und draht- 
loser Telephonie zueinander stellt Verfasser sich auf den 


338 


27. MAI 1925 


Standpunkt, daß die Fragestellung Telegraphie oder Tele- 
phonie verfehlt sei. Die Lösung könne nur heißen: Tele- 
graphie und Telephonie. Beide müßten sich in die Auf- 
gabe teilen, ähnlicherweise, wie dies in der Telegraphie und 
Telephonie mit Draht geschehen sei. 


Uebergehend zu den Personalfragen im Bord- 
funkdienst stellt der Redner fest, daB die Verháltnisse, 
soweit der Berufs bordfunker in Betracht komme, durch 
eine im Oktober 1921 getroffene Aenderung geregelt seien, 
die eine dreijährige Ausbildung vorsehe und vielseitig ge- 
schulte Fachleute für den Bordfunkdienst bereitstelle. 


Im Gegensatz zu den Verhältnissen bei den Berufs- 
funkern seien Schwierigkeiten zu verzeichnen bei der Be- 
reitstellung von Bordfunkern im Nebenamt, Die 
Schwierigkeiten seien einmal begründet in der beschränkten 
Ausbildungszeit. Bei der mangelnden Uebung an Bord 
müßte diesem ein großer Teil der Kenntnisse bald wieder 
verlorengehen. Sei der nebenamtliche Funker ein Nautiker, 
so ergebe sich oft das Mißverhältnis, daß dieser in Gefahr- 
fällen an zwei Stellen, im Funkraum und auf der Brücke, 
hauptamtlich gebraucht werde. Es sei dringend zu emp- 
fehlen, die erweiterte Heranziehung des Berufsfunkers zur 
nebenamtlichen Funktätigkeit unter Einstellung als Ver- 
walter usw. ernstlich ins Auge zu fassen. 


Im Zusammenhang mit diesen Personalfragen werde 
häufig der selbsttätige Seenotanruf behandelt. Es sei 
ein alter und sehr berechtigter Wunsch der Schiffahrt, ein 
selbsttätiges Anrufgerät besonders für den Seenotfall zu 
besitzen, auf der anderen Seite Bestreben der Industrie, 
ein solches Gerät herauszubringen. Man möge bedenken, 
was es bedeuten würde, wenn, wie es im Titanic-Vertrage 
schon 1924 beschlossen war, ununterbrochener Hördienst für 
alle Schiffe, die kein wirksam selbsttätiges Anrufgerät für 
Seenot besitzen, eingerichtet werden müßte! Und doch 
zeige gerade diese Erinnerung an den Titanic-Vertrag recht 
deutlich, welche außerordentlichen technischen Schwierig- 
keiten hier entgegenstehen müssen. Wenn es gelänge, eine 
betriebssichere Empfangseinrichtung zu bauen, die sowohl 
den Anruf des Schiffes wie auch den Seenotanruf wieder- 
gebe und durch ein Klingelzeichen den an anderer Stelle 
mit nützlicher Arbeit beschäftigten Nautiker, Verwalter 
usw. erst zum Funkdienst heranhole, wenn an der Funk- 
stelle eine Aufgabe für ihn vorliegt, so wäre das zweifel- 
los ein wichtiger Gewinn. Schon längst vor dem Titanic- 
Vertrage sei von solchen Geräten gesprochen und ihre In- 
dienststellung als unmittelbar bevorstehend angenommen. 
Trotz der dazwischenliegenden 12 Jahre sei man aber nicht 
weitergekommen. Das Telegraphentechnische Reichsamt 
sei noch kürzlich zu dem Schluß gekommen, daß der Man- 
gel, der allen selbsttätigen Seenotanrufgeräten anhaften 
werde, die geringe Betriebssicherheit sei, und daß schon 
geringfügige Abweichungen der Senderwelle von der am 
Empfänger abgestimmten Welle ein Ansprechen in Frage 
stellen. Telefunken erkläre, daß die Marconigesellschaft 
offensichtlich den Bau eines eigenen Seenotanrufgeräts 
vorläufig aufgegeben habe, daß die französische Gesell- 
schaft, die angeblich ein solches Gerät entwickelt habe und 
es in der Presse anpreise, weder der Marconi- noch der 
Telefunkengesellschaft auf ihr wiederholtes Ersuchen ein 
solches Gerät für eigene Versuche im Bordbetriebe zur Ver- 
fügung gestellt habe und daß die Radio Corporation of 
America, die größte amerikanische Funkgesellschaft, in der 
Hauptsache aus technischen Gründen überhaupt davon ab- 
sehe, sich an der Entwicklung eines Seenotanrufgeräts zu 
beteiligen. Einigkeit bestehe wohl darüber, daß, wenn 
man überhaupt die Sicherheit von Menschenleben auf See 
in betráchtlichem Maße von dem Ansprechen einer mecha- 
nischen Einrichtung abhängig machen wolle, es nur eine 
solche sein dürfe, die nur ganz ausnahmsweise einmal ver- 
sage. Von den bisher gezeigten Anrufgeräten könne man 
dagegen behaupten, daß sie nur ausnahmsweise ansprechen. 


Der Herr Referent schließt seine Ausführungen mit dem 
nochmaligen Hinweis darauf, daß der Zeitpunkt bereits 
da sei, wo es eine ernste Sorge der verantwortlichen Stel- 
len zu werden beginnt, wie die einzelnen Zweige des Funk- 
dienstes nicht nur in reibungslosem Nebeneinanderarbeiten 
erhalten, sondern auch noch weiterentwickelt werden kön- 
nen. Was nottue, sei eine straffe Zusammenfassung, ein 
vertrauensvolles Zusammengehen aller zur Mitarbeit Berufe- 
nen, nicht ein Auseinanderstreben mit dem Ziele, Einzel- 
belangen zu dienen. 
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Der zweite Tag des Deutschen Seeschiffahrtstages 
brachte einen Vortrag des Herrn Prof. Dr. Bolte, Direktor 
der Seefahrtsschule Hamburg, über 


„Wildes Schulschiffswesen", 


Die Veranlassung zu der Bewegung, welche in der letzten Zeit 
in den nautischen Kreisen gegen das wilde Schulschiffs- 
wesen eingesetzt hat, liegt in den auf diesem Gebiete auf- 
getretenen Auswüchsen, bei welchen seelustige Knaben 
gegen hohe Vergütungssummen als Eleven auf Schiffen ein- 
gestellt werden, die in keiner Weise den Anspruch erheben 
können, als Schulstätte seemännischer Ausbildung zu gel- 
ten. Es wird einer Resolution zugestimmt, welche die Ab- 
wehrmaßnahmen gegen die vorgekommenen Uebelstände 
enthält. | 
Nachdem Herr Kapitän B. Petersen, Hamburg, über 


„Lichterführung und Ausweichregeln für Rotorschítfe" 


referiert hatte, wo zu dem Vorschlag Stellung genommen 
wurde, daß die Rotorschiffe den Motorsegelschiffen (und Se- 
gelschiffen mit Hilfsmaschinen) gleichzuachten und denselben 
Bestimmungen und Regeln zu unterwerfen seien, folgte ein 
Vortrag des Syndikus des Bremer Reeder-Vereins, Th: 
Kränzlin, über 

„Schmuggler-Unwesen“. 

Die starke Zunahme der illegalen Auswanderung und 
Ueberseeschmuggelei ist in ihrer Art auch nur ein Aus- 
schnitt aus dem großen Kapitel von der wirtschaftlichen 
Not, unter der Europa zurzeit leidet. Redner verlangt die 
Einsetzung folgenden Gesetzesparagraphen: 

„Wer sich in der Absicht unerlaubter Auswanderung 
oder unerlaubter Einwanderung oder um sich freie Fahrt 
zu verschaffen, an Bord eines deutschen Seeschiffes ohne 
Wissen oder gegen den Willen des Berechtigten begeben 
hat, wird mit Gefängnis bis zu zwei Jahren bestraft.“ 

Es gelangte dann der letzte Punkt der Verhandlungen 
zur Erledigung. Kapitän Block, Bremerhaven, referierte über 


„Vorschriften über das Gesundheitswesen 
in deutschen Gewässern“. 


Es wurde verlangt, daß die sanitätsbehördliche Kon- 
trolle für deutsche Schiffe fortfällt, wenn das Schiff einen 
Schiffsarzt führt und der Kapitän auf Grund dessen Gut- 
achten der Hafenbehörde auf drahtlosem oder anderem 
Wege das Schiff frei von Insekten gemeldet hat. Für sämt- 
liche deutschen Häfen sollen einheitliche Bestimmungen an 
Bord deutscher Schiffe durch Ausgasung oder Giftlegen 
getroffen werden. 

Es sollen mit anderen Staaten Vereinbarungen dahin- 
gehend getroffen werden, daß für ihre Schiffe in deutschen 
Häfen die gleichen sanitären Erleichterungen und Milde- 
rungen Geltung haben, wenn diese in ihren Häfen unseren 
Schiffen gleichfalls zugestanden werden. 

Die Reihe der Vorträge hatte hiermit ihr Ende erreicht. 
Nach einem von Herrn Dr. Schulze-Smidt, Bremen, im 
Namen der Versammlung dem Vorstande ausgesprochenen 
Dank wurden die Verhandlungen des Deutschen See- 
schiffahrtstages geschlossen. 

Die Teilnehmer folgten dann im Kraftwagen einer Ein- 
ladung der Berliner Hafen- und Lagerhaus - A.-G. zu einer 
Besichtigung der Berliner Häfen. Hieran schloß sich eine 
Besichtigung der Funkstation Nauen. 

Es wird die Erwartung ausgesprochen, daß die mühe- 
vollen Arbeiten des Deutschen Seeschiffahrtstages in allen 
maßgebenden Kreisen Anerkennung und Verständnis finden 
möge zum Segen des deutschen Volkes. 


Der Marinestützpunkt in der 
San Franzisko-Bucht 


Der Bericht des von Admiral Rodman geleiteten Aus- 
schusses über die Flottenstützpunkte wurde als Anhang zu 
dem letzten Berichte des Marine-Staatssekretärs Denby 
über die Marineverwaltung der Vereinigten Staaten abge- 
druckt. Es war der zweite Bericht dieser Art; denn seit 
der Ausdehnung der Vereinigten Staaten-Marine ist kein 
Problem für sie dringender gewesen als das, ihr gut aus- 
gerüstete Flottenstützpunkte zu geben, von denen aus sie 
im Atlantik und Pazilik operieren kann. Admiral Rodman 
empfahl, 2 Flottenstützpunkte, „die in der Lage sind, der 
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ganzen Flotte in jeder Beziehung zu dienen”, im Atlantik 
zu unterhalten, und zwar den einen im Gebiete der New 
York-Narraganset-Bucht, den anderen in der Chesapeake- 
Bucht, und an der Pazifik-Küste die San Franziska Bucht 
und Puget Sound ähnlich auszurüsten. Ein weiterer Haupt- 
stützpunkt sollte in den Gewässern der Hawaiischen Inseln 
errichtet werden, und Stützpunkte 2. Ordnung sollten für 
Kleine Kreuzer, Flottillenführerboote und Unterseeboote in 
San Diego (Californien), in Alaska, in der Kanalzone und 
an 4 anderen Plätzen der Atlantischen Küste unterhalten 
werden. Der Bericht schlug vor, dieses ganze Programm 
bis zum Jahre 1944 durchzuführen, und gab die Kosten, 
überschlägig gerechnet, auf 155 500000 Dollar an. Dieser 
gewaltige Plan wurde Anfang Februar vorgelegt. Die hier- 
durch hervorgerufenen Erörterungen sind bezeichnend für 
die technischen Probleme, welche die ganze Frage der 
Flottenstützpunkte und deren Sicherung vor Angriffen um- 
geben. . Bis jetzt hat dieser parlamentarische Ausschuß nur 
einen Punkt des Programms näher untersucht, und zwar 
den, der die Einrichtung einer Staatswerft bei Alameda in 
der San Franzisko-Bucht betrifft, einer Werft, die zu der 
vorhandenen in Mare Island hinzukommen sollte. 


Admiral Eberle vom Marinedepartement hat die Vor- 
schläge des Admirals Rodman unterstützt. Er führte an, 
daß die Wassertiefe bei der Einfahrt nach Mare Island 
Schlachtschiffen nur dann gestattet, das Fahrwasser zu 
benutzen, wenn sie „frei von Kohle und Munition und 
von dem größten Teil ihres Proviantes sind”, und daß das 
moorige Wasser der San Pablo-Bucht, in der Mare Island 
liegt, die Kondensatoren aller Schiffe in wenigen Stunden 
verstopfen muß. Wenn Mare Island die einzige Staatswerft 
in der San Franzisko-Bucht bliebe, so würden nach seiner 
Meinung überdies die vorhandenen Kais und Ladeeinrich- 
tungen in Alameda zugrunde gerichtet werden. Es werde 
nicht etwa vorgeschlagen, die Mare Island-Werít stillzu- 
legen, sondern sie nur für Reparaturzwecke kleinerer 
Schiffe und für Maschinenbauzwecke zu verwenden. In 
diesem Punkte sind Admiral Eberles Behauptungen aber 
angreifbar. In San Franzisko sind 8 Trockendocks und 
4 Hellinge vorhanden. Von diesen können Hunter Nr. 2 
(750 — 228,6 m lang, über alles gemessen, und 714’ = 
217,6 m Schlittenlänge) und Mare Island Nr. 2 (740° — 
225,5 m über alles und 713° — 217,3 m (Schlittenlänge) die 
größten Schiffe der amerikanischen Marine aufnehmen. Die 
übrigen Docks und Hellinge variieren von 416’ (126,8 m) 
bis 161’ (49,1 m) über alles und sind durchweg mehr oder 
weniger für die Reparatur kleinerer Schiffe geeignet. Wie 
kann nun Admiral Eberle behaupten, daß Mare Island 
nur für die Reparatur kleiner Schiffe benutzt werden sollte, 
während diese Werft doch gerade eine von denjenigen in 
der Bucht ist, die große Schiffe in Reparatur nehmen kann? 


Die im übrigen von Admiral Eberle gegebene Beweis- 
führung ist sehr treffend. In Beantwortung der Frage eines 
Ausschußmitgliedes führte er aus, im Falle eines Krieges 
müßten 700 gıoße und kleine Schiffe an der Pazifik-Küste 
dienstfähig erhalten werden. Ein anderes Ausschußmitglied 
machte ferner die schwerwiegende Feststellung, daß seiner 
Meinung nach die Pazifik-Küste Amerikas wahrscheinlich 
der Schauplatz der größten Seeschlacht sein würde, welche 
die Geschichte je verzeichnet hat. Eine Anstrengung der 
Marine von solcher Intensität wird die verfügbaren Quellen 
in Puget Sound, Los Angelos und San Diego aufs äußerste 
anspannen; und da San Franzisko mit seinen 10 Docks 


. der wichtigste aller Pazifik-Stützpunkte ist, werden halbe 


Maßnahmen zu seiner Entwicklung keinesfalls genügen. 
Admiral Eberle gab jedoch zu, daß, wenn ein 30’ (9,14 m) 
tiefer Kanal zwischen Mare Island und den tiefen Teilen 
der San Franzisko-Bucht ausgebaggert und in dieser Tiefe 
erhalten werde, die Marinesachverständigen mit dieser Lö- 
sung einverstanden wären. 


Die Argumente, die gegen die Entwicklung von Alameda 
sprechen, scheinen ebenfalls schwerwiegend zu sein und 
lassen sich folgendermaßen zusammenfassen: Die Defensiv- 
stärke des San Franzisko-Hafens besteht einmal in dessen 
enger Einfahrt, die leicht von Küstenbefestigungen aus ver- 
teidigt werden kann; dann in seinem verhältnismäßig 
flachen Vorgebiete, das sich leicht durch ausgedehnte Mi- 
nenfelder außerhalb des „Goldenen Tores” verteidigen läßt; 
und schließlich auch in dem Hochland zwischen der See 
und dem inneren Hafen, das eine Schutzbastion für die 
San Pablo-Bucht und Carquinez-Engen bildet. Indessen 
schützt dieses Hochland nicht alle Teile der Bucht gleich- 
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máDig. Die Kais und Docks in Alameda und Oakland wür- 
den dem Bombardement von See aus ausgesetzt sein, wäh- 
rend diejenigen von Mare Island es nicht sind. Alameda 
kónnte von feindlichen Schiffen, die aus 25000 Yards 
(22,85 km} Entfernung feuern, schwer verwüstet werden; 
denn auf diese Entfernung würde die Tragkraft ihrer Ge- 
schosse groß genug sein, um sie über das verhältnismäßig 
flache Land nach dem Westen von Hunters Point hinweg- 
zutragen und die neue Marinewerft zu zerstören. Die Ma- 
rinesachverständigen sind der Auffassung, daß diese Sach- 
lage verhängnisvoll wäre, weil sie die amerikanischen Mo- 
bilisationspläne bei Kriegsausbruch vollständig über den 
Haufen werfen und damit dem Feinde einen Anfangserfolg 
verschaffen würde, der ihm sehr schwer wieder abgerungen 
werden könnte. Sie meinen auch, daß es in der Art der 
japanischen Kriegführung läge, gleich zu Anfang auf das 
schärfste vorzugehen. Japan habe immer seine Kriege mit 
einem wütenden Angriff zur See begonnen; und wenn der 
Entwurf Rodmans, eine neue Marinewerít an einer verhält- 
nismäßig leicht verletzbaren Stelle zu gründen, angenommen 
wird, würde die Regierung damit einfach dem Feinde in 
die Hand arbeiten. Diejenigen, welche diese Ansichten ver- 
treten, unterstützen sie durch Hinweis auf die japanischen 
Kreuzer vom Kongotyp, die mit ihrer Geschwindigkeit von 
27 kn, ihrem Aktionsradius von 4000 sm und ihren acht 
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14”. (35,6 cm-) Geschützen für Offensivoperationen über See 
besonders geeignet seien. 

Diese Diskussion ist ein sehr lehrreiches Beispiel der 
Schwierigkeit, Seeplätze, die für Handels- und Industrie- 
zwecke angelegt worden sind, für Zwecke der Kriegsmarine 
zu benutzen. In bezug auf die vorhandenen Ladeeinrichtun- 
gen ist Alameda Mare Island weit überlegen. Die Süd- 
pazifik-Eisenbahn mündet in Oakland, das auch mit Stockton 
in Verbindung steht, einem Knotenpunkte des südlichen 
Eisenbahnnetzes, und zwar durch eine Linie, die am Süd- 
ufer des San Joaquin-Flusses entlang über Martinez und 
Richmond führt. Es ist zutreffend, daß Mare Island an 
das: zentrale Pazifik-Eisenbahnnetz inSacramento angeschlos- 
sen ist; aber man sagt, daß die Transportleistung der 
Mare Island-Eisenbahn weit geringer als die des Oakland- 
Netzes ist. Diese Faktoren scheinen für die Marinesach- 
verständigen eine große Rolle zu spielen. Einer der Haupt- 
punkte in dem Berichte des Admirals Rodman war der, 
daß der Grad, bis zu dem Marinestützpunkte im Kriege 
erweitert werden würden, unberechenbar sei; man müsse 
deshalb dafür sorgen, daß sie so gut, wie die strategischen 
Wünsche es irgend zulassen, mit den Industriezentren ver- 
bunden und daß die großen Schiffswerften auf alle Fälle 
von ihnen aus leicht erreichbar sind. (Engineering vom 
14. 3. 1924.) 


e 


Patent-Bericht 


Kl. 65a. Nr. 364133. Veríahren zum Schleppen von 
Schiffen und  Schleppschitfen. Siemens-Schuckertwerke 
G. m. b. H. in Siemensstadt b. Berlin. 


Nach diesem Verfahren greift das Schleppschiff am 
Schleppzug mit einer über eine lose Rolle oder einen Fla- 
schenzug geleiteten Trosse an, wobei die Reaktionskraft 
durch ein zweites Schiff, das im Strombett oder an den 
Ufern festgelegt ist, oder durch Auflegen des freien Tros- 
senrades auf den Erdboden übertragen wird. Das Festlegen 
und Schleppen kann abwechselnd von zwei Schiffen be- 
wirkt werden. Dabei können die Schlepper abwechselnd 
an im Wasserlauf oder an den Ufern verlegten Führungs- 
oder Zugorganen (Ketten, Seilen, Schienen) festgelegt wer- 
den. Dabei kann das Festlegen an in regelmäßigen Ab- 
ständen im Wasserlauf oder an seinen Ufern angeordneten 
Festpunkten erfolgen. 


Kl. 65a. Nr. 364135. Navigationsverfahren mittels 
eines im Wasser verlegten Wechselstromkabels. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß das elek- 
trische und magnetische Feld des Kabels in je einem 
Leitersystem Ströme erzeugen und daß deren Resultierende 
auf eine geeignete Anzeigevorrichtung (Telephon, Zeiger- 
instrument oder dergl) wirkt, an der dann unmittelbar die 
Stellung des Fahrzeuges auf der einen oder anderen Kabel- 


seite entnommen werden kann. Die unmittelbare Induk- 
tionswirkung kann dabei ersetzt werden durch die Induk- 
tionswirkung des durch das elektrische Kraftfeld: hervor- 
gerufenen magnetischen Feldes des Fahrzeuges. 


Kl. 65f. Nr. 364 398. Elektrischer Schilisantrieb mit 
Wechselstrommotoren. International General Electric Com- 
pany, Incorporated in New York. 


Das Neue dieses Antriebes, der in bekannter Weise 
aus einem oder mehreren Wechselstrommotoren besteht, 
von denen jeder mit der Schiffsschraubenwelle verbunden 
und geeignet ist, mit verschiedenen Charakteristiken des 
Drehmomentes zu arbeiten, liegt in einer Vorrichtung, die 
in Tätigkeit tritt, wenn die Schlüpfung oder die mecha- 
nische Nacheilung in dem Motor oder den Motoren einen 
vorher bestimmten Wert erreicht und dazu dient, selbst- 
tätig, die Drehmomente des Motors oder der Motoren zu 
regeln. 


Kl. 65c. Zerlegbares Boot mit Rahmenspanten. Robert 
Itel-Schieß in Basadingen, Schweiz. 

Das Neue bei diesem Boot besteht darin, daß die 
Bodenbretter durch die Bodenstücke der Rahmenspanten 
hindurchgeführt werden. Hierdurch soll eine größere 
Festigkeit bei einer Verringerung der Zahl von Spanien er- 
zielt werden. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der (Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 
Am 14. Mai lief auf der Werft von Richard Ziegert, 
Boizenburg, ein für die Compania Valencia Industriel in 
Bahia bestimmter Motorschuner mit den Abmessungen 
28 X 5,40 X 2,50 m und einer Tragfähigkeit von 125 t 
vom Stapel. 


Am 20. Mai lief auf der Deutschen Werft, Hamburg, 


das für die Firma Axel Broström erbaute Erz-Tank-Motor- 
schiff , A merikaland" vom Stapel. Es ist ein Schwe- 
sterschiff der am 24. Januar d. J. abgelaufenen ,Svealand" 
mit den Abmessungen 167,05 X 21,94 X 13,40 m, einer Trag- 
fáhigkeit von 21000 t und 6600 PS (s. Heft 3, S. 103). 


Aufträge 

Großer Erfolg der deutschen Schiffbauindustrie im Aus- 
lande. Im Wettbewerb mit englischen, französischen, ita- 
lienischen und deutschen Werften ist es der weltbekann- 
ten Flender A.-G. für Eisen-, Brückenbau und Schiffbau. Werk 
Lübeck, gel. ngen, mit der türkischen Regierung den Bau eines 
großen Schwimmdocks für Schiffe von 25 000 t Gewicht ab- 
zuschließen. Dieser Auftrag beweist das Vertrauen, wel- 
ches das Ausland für die Leistungsfähigkeit deutscher 
Werften besitzt, er gibt ferner Zeugnis von dem energischen 
Aufbau, der in der Türkei betrieber wird unter der weit- 
sichtigen Leitung tüchtiger türkischer e ee 
Die Flender A.-G., die mit ihrer Schiffs-, Dock- und 
Baggerbauwerft in Siems bei Lübeck in diesem Spezial- 
gebiet als Spitze international die Führung in Händen hat 
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, Erz-Tank-Motorschili „Amerikaland“ 


und bereits ca. 50 Schwimmdocks bis zu den größten Dimen- 
sionen erbaute, bietet die Gewähr dafür, daß dieser wich- 
tige Dockauftrag, der die Dockung der größten Schiffe 
ermöglicht, auf Grund der reichsten Erfahrungen in der 
modernsten Konstruktion und sachlichen Güte durchgeführt 
wird, so daß zu erwarten ist, daß hier die Flender Aktien- 
gesellschaft ein vorbildliches Werk liefern wird, welches 
die ausländische Regierung voll befriedigen und die deutsche 
Industrie mit Stolz zur Ablieferung bringen wird. 


Vom Turbinendampier zum Motorschifi. Als ersten von 
drei großen Petroleumtankern, die ihr zu diesem Zweck 
überwiesen wurden, hat die Kruppsche Germaniawerft in 
Kiel die mit Turbinen ausgerüstete „S .V. Harkness" der 
Standard Oil Co. von 9590 t Tragfähigkeit zum Motorschiff 
umgebaut. Wie bei der Uebergabefahrt des Schiffes am 
7. d. M. festgestellt wurde, haben sich die an den Umbau 
geknüpften Erwartungen im vollen Umfange erfüllt. „S. V. 
Harkness" erreichte mit ihrer Turbinenanlage von 2500 
WPS und ölgeheizten Kesseln eine durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit von etwa 10 sm, bei einem Heizölverbrauch 
von 32—33 t je Tag. 


Obwohl diese Zahlen dem Wirkungsgrad von Propeller 

und Maschine ein sehr gutes Zeugnis ausstellen, ist die 
Wirtschaftlichkeit des Schiffes durch den Umbau noch er- 
heblich verbessert worden. Die 
eingebaute Sechs-Zylinder-Zwei- : „ 
takt-Oelmaschine der Bauart der ^ * 
Germaniawerft, von 2400 PSe " 
Leistung, bei 90 Umdrehungen, 
hat seine Geschwindigkeit in 
vollbeladenem Zustande auf 10,7 
sm erhöht und gleichzeitig den 
Brennstoffverbrauch auf 11 t, also 
auf 4 des bisherigen herab- 
gesetzt. 

Auf Grund dieses glänzenden 
Ergebnisses hat der Standard Oil 
Konzern in Aussicht genommen, 
fünf weitere Dampfer von 12000 
bis 14000 t Tragfähigkeit in Mo- 
torschiffe umbauen zu lassen. 

Fahrgastschili für den See- 
bäderdienst, In Heft 9 vom 13. 
Mai d. J. brachten wir auf Seite 
310 eine Notiz, nach der der 
Firma Blohm & Voß, Hamburg, 
der Auftrag zum Bau eines Fahr- 
gastschiffes für den Seebäder- 
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dienst erteilt worden wäre. Diese 
Notiz ist dahingehend zu berich- 
tigen, daß nicht die Firma Blohm 
& Voß, sondern die Vulcan- 
Werke, Hamburg, von seiten der 
Hamburg-Amerika Linie den Auftrag 
auf dieses Fahrgastschiff, das mit 
Oelfeuerung versehen und im Früh- 
jahr 1926 abgeliefert werden soll, 
erhalten haben. 


Ausland 


R.kordbauzeit der „Raifuku 
Maru". Anläßlich des Unterganges 
der ,Raifuku Maru" wird darauf 
hingewiesen, daß dieses Schiff auf 
der Kawasaki-Werft in Kobe Ende 
1918 im Reihenbau in der Zeit von 
23 Tagen zwischen Kiellegung und 
Stapellauf erbaut sei, nach weite- 
ren knapp vier Wochen habe es 
seinen Dienst angetreten. Bei die- 
ser für ein Schiff von den Abmes- 
sungen 117,35 X 15,55 X 8,53 m und 
9200 t Tragfähigkeit außerordent- 
lich kurzen Bauzeit ist es wohl 
verständlich, daß nicht die ge- 
genügende Sorgíalt auf einwand- 
freie Herstellung und Arbeitsaus- 
führung verwandt worden ist und 
hierin vielleicht eine Ursache für den sonst unerklärlichen 
Untergang zu finden ist, der durch starke Schlagseite bzw 
Uebergehen der Ladung hervorgerufen wurde. 


VERSCHIEDENES 


Zwei neue deutsche Kanalstraßen. Der Bau zweier 


Kanäle, die für den Westen Deutschlands von größ- 
ter Wichtigkeit sind, wird jetzt in Angriff genommen 
werden. Es handelt sich um eine Verbindung der 


Nord- und Ostseeháfen mit dem Süden des Landes durch 
den Weser-Werra-Main-Donau- und den Weser-Fulda- 
Kinzig-Main-Kanal. Beide Kanäle gehen von der Weser 
aus; während aber der eine Kanal östlich die Werra hinauf- 
geht, folgt der andere westlich dem Fuldatal. Der Zielpunkt 
des ersten Kanals ist Bamberg, der des zweiten Hanau, 
bis wohin der Main vom Rhein her zu einer Großschiff- 
fahrtstraße ausgebaut ist. Beide Kanäle haben Wasser- 
scheiden zu überwinden, die etwa 360 Meter hoch liegen. 
Es müssen deshalb starke Staustufen angebracht werden; 
auch Schiffshebewerke und schiefe Ebenen kommen zur 
Anwendung, da die Wasserwege für Schiffe von 1000 t be- 


Motorschili „S. V. Harkness” 
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Sechszylinder-Zweitakt-Oelmaschine, Bauart der Germaniawerft, von 2400 PSe Leistung bei 90 Umdr./Min. 


auf dem Motorschifi „S. V. Harkness“ 


fahrbar sein sollen. In Bamberg schlieft sich der Weser- 
Werra-Kanal an den Rhein Main Kanal an, der sich be- 
reits in Bau befindet. Auf diese Weise wird für die Nord- 
deutschen Seehäfen die denkbar kürzeste Ueberlandverbin- 
dung mit den unteren Donauländern und dem ganzen nahen 
Osten geschaffen. Da der Werra-Kanal quer durch das 
thüringische Land geht, so öffnet er dieses und damit ganz 
Mitteldeutschland nach Süden und Norden dem Weltver- 
kehr. Die Bedeutung des Weser-Fulda-Kinzig-Kanals liegt 
hauptsächlich darin, daß er Frankfurt und sein ganzes Ver- 
kehrsgebiet von der ausschließlichen Herrschaft des Rheins 
befreit und damit auch von den holländischen Seehäfen 
abhängig macht. Durch diesen Kanal stehen dem Frank- 
furter Handel, der bisher über Rotterdam und Amsterdam 
geleitet wurde, die Wasserwege nach Bremen, nach Hamburg 
und Lübeck offen, die nicht viel weiter als der Rheinweg 
sind. Die Baupläne sind durch ein besonderes staatliches 
Kanalbauamt in Eisenach endgültig festgestellt und in ihrer 
Wirtschaftlichkeit erwiesen; sie werden sich auch deshalb 
bezahlt machen, weil an den Staustufen der Kanäle Kraft- 
werke entstehen sollen. So werden nicht nur zwei neue 
Wasserwege, sondern auch zwei Kraftwerke geschaffen, 
die uns mehr und mehr von der Kohle unabhängig machen. 


Die Seetüchtigkeit von Selbsttrimmer-Kohlendampiern 
behandelt der Jahresbericht der „Mercantile Marine Ser- 
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Es wird bedauert, daß Board of 
Trade die ófters wiederholten An- 
träge, für Selbsttrimmer eiserne 
Lukenabdeckungen, die aus einem 
Stück beständen und leicht zu 
handhaben sind, abgelehnt habe. 
Diese Abdeckung hat sich in der 
Kohlenschiffahrt der Vereinigten 
Staaten seit einer Reihe von Jah- 
ren bewährt und als die beste und 
zuverlässigste erwiesen, Die Asso- 
ciation beabsichtigt weitere ener- 
gische Vorstellungen beim Board of 
Trade wegen der zwangsweisen 
Einführung dieser klappbaren 
Lukendeckel auf Selbsttrimmern 
zu machen (siehe auch Heft 5, 
Seite 163). 


Zusammenschluß der englischen 
Küstenfahrt-Reedereien. Die in der 


kürzlich egründeten „Coasting 
and Near Trades Shipowners Fe- 
deration" zusammengeschlossenen 


Küstenfahrt - Reeder hatten im 
Unterhause die Regierung über die 
i Stellungnahme zum - Wettbewerb 
due der auslándischen Schiffe in der 
britischen Küstenschiffahrt befra- 
gen lassen. Vom Vorsitzenden des 
Board of Trade wurde geantwor- 
tet, daß das Ausland nur mit 
200000 t an der Küstenschiffahrt be- 
teiligt sei; diese niedrige Zahl gebe keinen AnlaB, irgend- 
welche besonderen Maßnahmen zu planen. 


Die Leistungen des deutschen Schiffbaues, Das stati- 
stische Reichsamt hat auf Grund von Zusammenstellungen 
des Germanischen Lloyd nachfolgende Zahlen- 
werte über die Tätigkeit der deutschen Schiffswerften seit 
1913 bekanntgegeben. (Tafel I.) 


Die hohen Zahlen aus den Kriegsjahren enthalten über- 
wiegend die stillgelegten Bauaufträge aus der Vorkriegszeit. 
Die 1920 einsetzende gesteigerte Tätigkeit der Werften 
überschreitet zahlenmäßig die Leistung der Vorkriegsjahre, 
es ist aber zu berücksichtigen, daß Zahl, Umfang und Lei- 
stungsfähigkeit der Werften in der Zwischenzeit erheblich 
gestiegen sind. Die früher unbedeutende Lieferung an das 
Ausland hat sehr stark zugenommen. Ein etwas klareres 
Bild über die Tätigkeit gibt die Zusammenstellung über die 
auf deutschen Werften fertiggestellte Tonnage (Tafel II). 

Der Auftragsbestand 1924 gegen 1923 an Dampfern ist 
um die Hälfte zurückgegangen, an Motorschiffen auf mehr 
als das Zweieinhalbfache gestiegen. Der Auftragsbestand 
an fremden Schiffen ist nach dem Raumgehalt um 94 v. H., 
die Ablieferung fremder Schiffe um 41 v. H. gegen 1923 
gestiegen. Von je 100 Br.-R.-T. fertiggestellter Schiffe ent- 
fielen auf Motorschiffe: 


vice Association, der am 8. Mai der Jahresversammlung 1913 4 1922 5 
vorgelegt wurde. Im Bericht werden die Verluste der letz- 1920 3 1923 9 
ten Zeit überwiegend auf die großen Luken zurückgeführt. 1921 6 1924 32 


"Tafel I. 


Auf deutschen Werften im Bau befindliche Schiffe: 


Für deutsche Rechnung Für fremde Rechnung 

Jahr Seeschiffe Flußschiffe Zusammmen Seeschiffe Flußschiffe Zusammen ` — 

Zahl | B-R-T. Zahl |  B.R.T. Zahl |  B.R.T. Zahl | B-R-T. Zahl |  B.R.T. 
1913 | 1011 | 1296 800 1 314 610 | 205 49 100 93 4500 238 53 600 
1914 913 | 1184 400 1 201 720 105 16 800 21 3100 126 19 900 
1915 619 967 000 976 320 31 27 900 2 770 33 28 670 
1916 614 | 1075 300 1 087 660 23 19 600 11 3130 34 22 730 
1917 570 | 1069000 1 081 370 21 16 800 2 670 29 17 470 
1918 499 | 1080 300 1 188 130 24 . 13 600 1 350 25 13 950 
1919 480 163 100 771 820 28 40 600 1 250 2 40 850 
1920 797 | 1563800 1572 710 59 141 600 -— — 59 141 600 
1921 | 1086 | 1667 027 1 681 433 62 59 372 4 212 66 59 644 
1922 407 | 1171576 | 1393 222 28 | 86 450 12 16020 100 102 470 
1923 | 278 ı 597404 | 748 | 130456 | 1026 | 627860 | 38 ; 119187 | 57 11073 95 | 130260 
1924 189 | 405 700 — — — | — 81 231 600 — | — = = 
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Auf deutschen Werften fertiggestellte Tonnage: 


B.-R.-T. 


wre Zahl 


B.-R.-T. 


Für deutsche Rechnung 


Flußschiffe Zusammen E 


B.-R.-T. 


| Zahl | 


— ——— nn 9 — 


Für fremde Rechnung 
Seeschiffe Flußschiffe Zusammen 
Zahl | B.-R-T. Zahl |  B.R.T. Zahl |  B.-R.T. 


1913 | 656 | 423900 71 8 000 431 900 | | 187 | 35 960 
1914 550 433 500 88 11 580 638 445 080 81 | 12000 19 2540 100 14 540 
1915 310 243 000 19 3 240 329 246 240 12 | 4100 1 320 13 4 420 
1916 265 183 300 17 4 400 282 187 700 12 7 800 2 440 14 8 240 
1917 186 59 900 11 2 760 197 63 650 2 2 100 1 340 3 2 440 
1918 180 35 600 6 710 166 36 310 11 1200 1 340 12 1 540 
1919 151 150 800 14 2 910 165 158 710 1 1 000 1 250 2 1250 
1920 284 241 200 6 1810 290 248 010 40 84 700 — — 40 84 700 
1921 326 404 733 17 5 184 343 909 917 50 40 667 4 272 54 40 939 
1922 225 598 320 423 111 762 648 710 082 9 26 536 28 5437 37 31 973 
1923 147 | 380 774 516 92 284 663 481 058 15 37 024 37 7023 52 44 047 
1924 93 | 197500 — — — — 45 52 300 -— — — — 
Tafel II. Fertigstellung von Schiffen nach den Baugebieten: 
Für deustche Rechnung Für fremde Rechnung 

Jahr Nordsee Ostsee Binnenland Nordsee Ostsee ER Binnenland 

Zahl | B-R-T. Zahl B.-R.-T. Zahl | B.R-T. Zahl |  B.R.T. Zahl | B-R- T. Zahl |  B.R.T. 
1913 | 318 | 229400 | 143 | 212800 | 279 43 200 110 13 300 20 E: 16 100 66 | 8900 
1914 280 265 100 99 170 100 276 51 400 73 6 100 15 4 400 12 4100 
1915 166 173 000 15 87 600 178 38 100 10 2 300 2 1800 1 320 
1916 218 141 100 108 111 900 116 32 600 13 7 800 — — 1 450 
1917 | 280 46 800 95 36 800 78 22 300 2 2 100 = — 1 340 
1918 180 34 900 69 29 900 69 21 100 11 1 200 — ' — 1 340 
1919 82 74 600 28 63 800 55 15 300 1 1 000 — — 1 250 
1920 133 159 700 102 70 200 55 13 100 21 59 500 16 25 100 3 170 
1921 166 257 791 111 120 963 66 31 163 17 11 873 35 28 866 2 200 
1922 271 386 561 182 255 965 195 67 556 22 | 27 388 | — — 15 4585 
1923 249 235 460 197 197 656 217 89 036 17 30 825 12 7782 23 5440 


Der Anteil der Fertigstellunden zu den vorliegenden 
Bauaufträgen, an Raumgehalt gemessen, hat sich folgender- 


maßen geändert: 


1914 40 v. H 
1915 27 v.H. 
1916 18 v. H 
1917 6 v. H. 
1918 3 v.H. 
1919 20 v.H. 


Die Verteilung der Neubauten auf Nordsee-, 


1920 
1921 
1922 
1923 
1924 


gebiet und das Binnenland zeigt Tafel III. 
Hiernach entfallen von den an Nord- und Ostsee ge- 


bauten Schiffen auf die Nordsee: 


1913 52v.H 
1914 64 v.H 
1915 66 v.H 
1916 56 v.H 
1917 56v.H 
1918 54v.H 
Auf ausländischen Werften 
Schiffe gebaut worden: 
Baubestand ` 
Zahl Be RT, 
1921 10 39 900 
1922 5 49 600 
1923 3 40 100 
1924 3 2 100 


1919 
1920 
1921 
1922 
1923 


15 v.H. 
25 v.H. 
50 v. H. 
60 v. H. 
45 v. H. 


Ostsee- 


54 v, H. 
70 v. H. 
65 v. H. 
54 v. H. 
56 v. H. 


sind folgende deutsche 


Fertiggestellt 


Zahl Br.-R.-T. 
7 2 600 
4 16 600 
3 40 100 
3 2 100 


Die mittlere Größe der im Bau befindlichen Dampf- 
schiffe ist von 3501 Br.-R.-T. (1913) auf 2390 (1923) und 1925 
(1924) gesunken, die der Motorschiffe von 3567 11923) auf 


5137 (1924) gestiegen. 


Gegen Auslandsveriahren auf technischem Gebiete soll 


man sich nicht sperren. 


So hat sich das Backen besonders 


schwieriger Gußkerne, das in Amerika viel gebräuchlich ist, 


gut bewährt. 


drüben hergestellte ‚Floria-Kernöl”, 


dem Formsand beigemischt. 


Als Bindemittel wird das nach Rezept von 


ein Präparat der Che- 
mischen Fabrik Flörsheim, Dr. H. "Noerdlinger, Flörsheim, 
J. 


Bücherbesprechungen 


Untersuchungen über die Gas- und Oel-Gleichdruck- 
turbinen. Nach den Berichten des Semmler -Konsortiums 
bearbeitet von Geh. Regierungsrat Wilh. Gentsch, Ober- 
regierungsrat und Mitglied des Reichspatentamts. Verlag 
von Wilhelm Knapp, Halle (Saale). 1924. 


Seit einer ganzen Reihe von Jahren sind in verschiedenen 
Ländern Bestrebungen zur Lösung des Gas- und Oelturbinen- 
problems im Gange. In der Tat sind die Vorzüge des Tur- 
binensystem gegenüber dem der Kolbenmaschine, die im 
Dampfmaschinenbau der Turbine längst Eingang und seither 
stets wachsende Bedeutung verschafft haben, auch für den 
Verbrennungsmaschinenbau so wesentlich, daß die Arbeiten 
zur Entwickelung einer brauchbaren, d. h. betriebssicher und 
wirtschaftlich wirkenden Gas- oder Oelturbine trotz zahl- 
reicher Fehlschláge und Enttäuschungen immer wieder auf- 
genommen werden, und oft genug wurden dabei an einer 
Stelle bittere und kostspielige Erfahrungen gemacht, die an 
anderer Stelle längst vorlagen. Es ist daher — zumal an- 
gesichts der Wirtschaftslage in der deutschen Industrie — ein 
Verdienst, wenn durch Veröffentlichung interessanter Vor- 
studien die Möglichkeit geboten wird, Doppelarbeit und 
unnötigen Kostenaufwand zu vermeiden. 


Zu den interessantesten Vorstudien dieser Art in Deutsch- 
land gehören unzweifelhaft die schon 1904 in Angriff 
genommenen des sogenannten Semmler-Konsortiums, 
das - von Erfindungen des bekannten, leider zu früh 
verstorbenen Zivilingenieurs C. Semmler ausgehend — anfangs 
aus der Gagmotoreníabrik Deutz und der Maschinenbauanstalt 
Humboldt bestand, spáter aber durch die Berliner Maschinen- 
bau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopíf und die Stettiner Schiff- 
und Maschinenbau -A.- G. Vulcan ergánzt und verstárkt wurde. 
Das den damaligen Versuchen zugrunde gelegte Verfahren war 
ein ,Gasdampfveríahren", d. h., die den Verbrennungsgasen 
durch Kühlmittel entzogene Wärme wurde zur Dampferzeugung 
ausgenutzt, der gewonnene Dampf seinerseits in Turbinen zur 
Arbeitsleistung herangezogen. Eine größere Zahl von Patent- 
schriften aus jener Zeit zeugen von der Fruchtbarkeit dieser 
Arbeiten, die zwar das erstrebte Endziel nicht erreicht, die 
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Erkenntnis auf dem Gebiete der Verbrennungsturbine aber 
doch wesentlich gefördert haben und mit. einem durchaus 
hoffnungsvollen Ausblick auf die weiterén Entwickelungs- 
möglichkeiten abschlossen. l 
Haben die vorgenannten Firmen in sehr dankenswerter 
Weise die Veröffentlichung des in zahlreichen Berichten akten- 
mäßig niedergelegten Materials gestattet, so hat sich Herr 
Geheimrat Gentsch der nicht geringen Mühe unterzogen, 
dieses Material zu sichten und zu ordnen und das herauszu- 
schälen, was bleibenden Wert hat und das Problem zu fördern 
‚geeignet ist. Er beschränkte sich dabei nicht auf einen ein- 
fachen Bericht über die Versuche selbst, sondern ging, 
gestützt auf die im Auftrage des Semmler - Konsortiums von 
Professor Romberg durchgeführten Berechnungen, auch auf 
die theoretischen Fragen ein und behandelte das ganze Gebiet 
in so übersichtlicher Weise, daß das Buch für jeden, der sich 
mit diesem noch irmer der Lösung harrenden Problem be- 
schäftigen will, interessant und wichtig ist. Reiches Zahlen- 
material unterstützt ebenso wie die durchweg gut gelungenen, 
klaren Abbildungen das Vorstellen von den sich aus der 
Problemstellung ergebenen Einzelaufgaben und erhöht den 
Wert des Buches. Eine Schlußbetrachtung — in kurzer, 
knapper Form — über das Erreichte und das vor Lösung der 
Aufgabe noch zu Erreichende faßt den Inhalt prägnant zu- 
sammen und erleichtert es dem Leser, das Fazit aus den 
damaligen Studienarbeiten zu ziehen. Das Buch kann jedem 
zur Anschaffung empfohlen werden, der irgendwie mit der 
Weiterentwickelung der Verbrennungsturbine in Verbindung 
kommt oder sich auch nur für diese Zukunftsfragen EE 
a. 
Ernst VoB. Lebenserinnerungen und Lebensarbeit des Mit- 
begründers der Schiffswerft Blohm & Voß. Herausgegeben 
von Georg Asmussen, vormals Oberingenieur der Schiffs- 
werft und Maschinenfabrik von Blohm & Voß. Karl 
Flemming und C. T. Wiskott A.-G., Berlin. 


Aus Ernst Voß’ „Erinnerungen aus meinem Leben" hat 
der langjährige Mitarbeiter die WE er Abschnitte und 
Begebenheiten zusammengestellt, die Entwicklungsgang und 
Arbeit am Lebenswerk des Schmiedesohnes und Mitinhabers 
einer der bedeutendsten Schiffswerften der Erde zeigen. 
Mut und Leistungen der beiden Werftgründer sind zu 
bewundern, die ein solches Unternehmen und seine welt- 
bekannten Erzeugnisse schufen; in schlichter Sprache führt 
der Verfasser uns Abrisse aus der Werftgeschichte vor, die uns 
Einblicke in die Schwierigkeiten geben, mit denen die Leiter 
zu kämpfen hatten, aber doch fertig wurden. 
zeigt uns noch das Buch, den prächtigen Charakter dieses 
aus einfachen Kreisen so hoch hinaufgestiegenen Mannes. 
Ihm hat nicht das Schlagwort „Freie Bahn dem Tüchtigen" 
den Weg geebnet, er selbst hat sich seinen Lebensweg gebahnt. 


Internationales  Seeverkehrs- Handbuch. Mit dem 
Wiederaufleben des Internationalen Reiseverkehrs wächst 
das Bedürfnis nach einem Handbuch, das dem mit dem 
Schiffahrts- und Weltverkehrswesen weniger Vertrauten in 
kurzer handlicher Form die Kenntnisse, Tatsachen und 
Nachrichten vermittelt, die bei der Benutzung des See- 
weges und der Bereisung überseeischer Länder notwendig 
sind und deren Beherrschung das Reisen, namentlich in 
überseeischen Ländern angenehm und ersprießlich machen 
kónnen. 

Diesem Bedürfnis abzuhelfen, bezweckt das Internatio- 
nale Seeverkehrs-Handbuch, das als Nachschlagebuch für 
Schiffsfahrgäste, Schiffs-, Háfen- und Werítangestellte, Spe- 
diteure, Seehandelsháuser, Reise- und Verkehrsunterneh- 
mungen, Hotels, Pensionen, Kurháuser usw. von Ludwig 
Huck, Bremerhafen, Lloydstr. 48, bearbeitet und verlegt 
worden und kürzlich erschienen ist. 

Der Stoff ist äußerst reichhaltig und gibt auf tausend 
Fragen Antwort. Eine Zeittafel gibt die Feiertage, die be- 
deutendsten einschlägigen Erfindungen, die Schiffskata- 
strophen, die großen Ausstellungen, den Zeitunterschied 
zwischen den verschiedenen Plätzen und ein Verzeichnis 
der Zeitsignalstationen. Geheimschrift und Chiffrieren wird 
eingehend behandelt, Kabellinien, Funkbriefe, Luftverkehr, 
Maße, Gewichte und Münzen aller Länder, Größenangabe 
von Schiffen und Umwandlungstabellen, Stauraum und Stau- 
gewicht von Schiffsladungen sind recht übersichtlich darge- 
stellt. Wertvoll ist eine kurze Beschreibung der im See- 
wesen wichtigen Materialien, Drogen, Hölzer usw. Ein be- 
sonderer Teil umfaßt die Speisen und Getränke in deut- 
scher, englischer und französischer Uebersetzung nebst ihrer 
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Zubereitung und ein Wörterbuch gibt eine kurze Erklärung 
und Uebersetzung von Marinewörtern. Die in- und aus- 
ländischen Titelbezeichnungen sind sehr originell zusammen- 
gestellt. Es folgen Ratschläge über das Präparieren von 
Tieren, Behandlung von Aquarien, Wetterregeln, astrono- 
mische Erdkunde, Angaben über Städte, Flüsse, Kanäle, ein- 
gehende Mitteilungen über die deutschen Nordseebäder 
nebst Karten, meteorologische Angaben. Dann folgt ein 
besonderer Abschnitt über die Schiffahrt und ihre Hilís- 
mittel, Hafenbeschreibungen, Entfernungen auf Seewegen, 
Schiffs- und Tropenkrankheiten und ihre Behandlung, nau- 
tische Instrumente und Seekarten, Leuchtfeuer, Rettung aus 
Seenot. Den letzten Abschnitt bilden genaue Schiffslisten, 
Zusammenstellung der transozeanischen Rekordreisen und 
schließlich eine besondere Geschichte der Hamburg-Ame- 
rika Linie und des Norddeutschen Lloyd. Als Anhang findet 
man noch eine Zusammenstellung der deutschen Hellinge 
und Aufschleppen für Ausbesserungszwecke, sowie ein Ver- 
zeichnis der Spediteure von Hamburg und Bremen: ein 
außerordentlich reicher Quellenstoff ist auf 611 Seiten über- 
sichtlich und gut genießbar zusammengestellt, das Ganze für 
8 M., jedem zu empfehlen, der von nah oder fern mit der 
See und der Schiffahrt zu tun hat. Teubert. 
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Schluß des redaktionellen Teils 


Von onschätzbarem Werte für die Gesundheit ist 
eine Brunnen- Trinkkur zu Hause mit dem altberühmten heil- 
kräftigen Lauchstädter Brunnen. Die hervorragenden Erfolge 
mit diesem heilsamen Brunnen stützen sich auf eine mehr als 
200jährige Erfahrung. Wer sich nicht wohl fühlt, besonders 
wer an Rheumatismus, Gicht, schlechter und 
fehlerhafter Blutbeschaffenheit, Blutarmut, 
Mattigkeitoder Nervosität leidet, sollte zu Hause 
eine Trinkkur mit Lauchstädter Brunnen machen. Bei 
Zucker- und Nierenleiden ist dieser ausgezeichnete 
Brunnen als Kurgetränk ebenfalls sehr zu empfeblen. Eine 
Haustrinkkur mit Lauchstädter Brunnen ist vor allem auch 
für die zahllosen halbkranken, nervösen und überans!rengten 
Menschen von besonderem Nutzen. Auf einfache, billige und 
bequeme Art und ohne Berufsstörung kann jeder den Lauch- 
städter Brunnen mit seiner Familie zu Hause trinken, zur 
Förderung der Gesundheit, zur Auffrischung des Blutes, zur 
Stählung des Körpers und zur wirksamen Vorbeugung gegen 
mancherlei Krankheiten. Auch Gesunde tun gut, zeitweise 
eine Trinkkur mit Lauchstádter Brunnen zu gebrauchen, da 
hierdurch das Blut verbessert und der Kórper widerstands- 
fähig gegen gewisse Krankheiten wird. 

Die Extrabeilage in dieser Nummer enthält eine vor- 
gedruckte  Bestellkarte, die leicht abzutrennen ist. Es 
empfiehlt sich, diese Karte ausgefüllt sogleich abzusenden. 
Lauchstädter Brunnen ist zu beziehen durch den Brunnen- 


. versand der Heilquelle zu Lauchstädt in Thür. 


Die heutige Nummer enthäit außerdem eine Beilage der 
Frankfurter Maschinenbau Akt.-Ges. vorm. Pokoıny & 
Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Preßluftwerkzeuge für 


alle Verwendungszwecke". 
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26. Jahrgang 


Zur Theorie und Berechnung des Flettner-Rotors 


Von Dr.-Ing. A. Pröll 


Die ersten Fragen für die Projektierung des Ro- 
torantriebes eines Schiffes sind die folgenden: 


1. Welches sind die für einen bestimmten Fall 
günstigsten Größen- und Geschwindigkeitsverhältnisse 
der Rotoreinrichtung? 

2. Welche funktionelle Abhängigkeit besteht zwi- 
Umfangs 
“ Wind 

Größe des „Quertriebs”? 


3. Wie groß sind bei gegebenen Rotorabmessungen 
und Windgeschwindigkeiten die zur Erzielung eines be- 
stimmten Schubes erforderlichen Drehzahlen? 

Zur zweckmäßigen Lösung dieser Fragen mögen 
einige theoretische Betrachtungen vorausgeschickt wer- 
den. Eines der überraschendsten Ergebnisse der in 
Göttingen vorgenommenen neueren Versuche über den 
„Magnus"-Effekt war vielleicht die unerwartete Größe 
der auftretenden Quertriebskräfte, welche den eigent- 
lichen Anstoß sowie die Möglichkeit zur Einfindung der 
Segeltürme  Flettners gab. Die Berechnung dieser 


schen dem Verhältnis — 


geschwindigkeit und der 


Kräfte stößt nun auf verschiedene eigentümliche Schwie- - 


rigkeiten, obwohl es zunächst den Anschein hat, als sei 
die theoretische Begründung des Magnus-Effekts schon 
längst gegeben. Wenn auch der rotierende Zylinder 
ganz ähnliche Verhältnisse zu bieten scheint, wie 
ein stillstehender Zylinder im Luftstrom bei vor- 
handener Zirkulation, so zeigt eine kurze Rechnung, 
daß wir hier doch mit ganz anderen Zahlen als Folge 
viel verwickelterer Verhältnisse zu rechnen haben. 
Wir betrachten zunächst den ruhenden Zylinder 
in einer parallelen Luftströmung. Stromfunktion, Ge- 
schwindigkeitspotential und Geschwindigkeiten sind in 
diesem Falle schon lange bekannt, vorausgesetzt, daß 
man es mit dem sogenannten „ebenen Problem" zu tun 
hat, daß also der Zylinder von unendlicher Länge ist. 
Auch die Druckkräfte sind bekannt und zeigen vorn 


und hinten sowie oben und unten volle Symmetrie. 


Abbildung 1a und 1b zeigen die Stromlinien und die 
theoretische Druckverteilung in der Projektion des Zy- 
linders. In Wirklichkeit ist der Druck an der Rückseite des 
Zylinders wesentlich kleiner als vorn, infolge der durch 
die Wirbelablösung bedingten anders gearteten Strö- 
mung. Darum ist auch der wirkliche Druck (gestrichelte 
Kurve in Abb. 1a) an der Hinterseite geringer, was 
bekanntlich das Auftreten des Widerstandes zur Folge 
hat. 

Kommt nun zu dieser Parallelstrómung noch eine 
Zirkulationsströmung, über deren Entstehen 
wir uns hier noch keine Gedanken machen wollen, so än- 
dert sich das Stromlinienbild und auch die Druckver- 
teilung ganz außerordentlich'). 


In diesem Fall lehrt die Kutta-Schukowski- 
sche Theorie den nun entstehenden Auftrieb mit 


As Tj" (1) 


berechnen (für die Einheitslänge des unendlich ausge- 
dehnten Zylinders). 

Für den Zylinder von der Länge 1 (aus der unend- 
lichen Länge herausgeschnitten), ist dann 


Ae= fv 


V Als Zirkulationsströmung betrachtet man eine den Zy- 
linder umkreisende Strómung, bei der die Geschwindigkeit w 
nach dem Gesetz ,umgekehrt proportional dem Radius" ab- 


B und die „Stärke der Zirkulation" 


(la) 


nimmt. Es ist dann w = 


wird gegeben durch T=\wds genommen über die ganze 
` 2z Í 


also ist bei Kreisströmung T = b rdg =. 
r r 
27k und w = : o 

2zr 


Umkreisung s; 
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Vergleichen wir diesen Wert mit der auch bei Trag- 
fláchen üblichen Darstellung des Auftriebes 


; A == 24 Ca EF. (2) 
so folgt mit F = ld -- 21, 
T 
Ca = va (3) 


Die Uebertragung dieser Gedanken auf den rotie- 
renden Zylinder beim Magnus-Effekt liegt nahe, denn 
auch hier ist eine 
Parallelströmung v 
vorhanden, und der 
Auftrieb entsteht 
zweifellos durch die 
Unsymmetrie der Be- 
wegung, welche in 
der Tat eine Zirku- 
lationsstrómung (T) 
um den Zylinder zur 
Folge hat. 

Die Schwierigkeit 
liegt hier vor allem 
2 in der Ermittlung die- 
ser Zirkulationsgröße. 


29 Wäre die Luft ohne 
Zähigkeit und die Be- 
wegung reibungslos, so 


würde überhaupt keine Zir- 
kulation entstehen und der 
Magnus-Effekt nicht ein- 
treten können, denn dann 
würde unmittelbar am Zylin- 
der die Luft ganz unbe- 
einflußt durch seine Drehung 
vorbeigleiten. In Wirklichkeit 
haftet die Luft aber unmittelbar an der Zylinderwandung, 
und dort besitzt sie daher die Umfangsgeschwindigkeit uo 
und die Größe der Zirkulation ist dort 
| T,—27au, . (4) 
Alle Versuche zeigen nun, daß die tatsächlich ein- 


tretende Zirkulation ganz wesentlich geringer ist, und 
es ist daher naheliegend, an Stelle von To den Wert 


T = Toe (5) 
einzuführen, wobei der Koeffizient e kleiner als 1 ist. 


Es würde sich also darum handeln, diesen Beiwert e 
nicht bloß experimentell, sondern auch theoretisch zu 
ermitteln. Unmittelbar aus den vorhergehenden Be- 
trachtungen ist dies aber nicht abzuleiten, denn sie 
treffen nicht den Kern der Sache, weil sie nur für rei- 
bungsfreie Flüssigkeiten gelten. Nach den bekannten 
Helmholtzschen Sätzen kann aber in reibungsfreier 
Flüssigkeit Zirkulation nicht von selbst entstehen?), 
und es ist daher unmöglich, daß durch die Rotation 
des Zylinders eine Zirkulationsströmung geweckt wer- 
den kann, wie dies auch vorhin schon betont wurde. 


Die Erklärung des Magnus-Phänomens ist daher 
untrennbar verbunden mit der Frage der Entstehung der 
Zirkulation und dieses Problem ist wohl qualitativ zu 
lösen, bietet aber für die rechnerische Behandlung noch 
viele Schwierigkeiten. 


2) Dies ist auch theoretisch erklärlich, weil der Schu- 
kowskische Satz innerhalb der Grenzschicht nicht gilt; er 
ist nur für ideale Strömung richtig. gilt daher ziemlich gut 
außerhalb der Grenzschicht in der Potentialstrõmung. 
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Bekanntlich ist nun die Wirkung der Reibung und 
der Zähigkeit nur in unmittelbarer Nähe des bewegten 
Körpers praktisch wirksam, während in größerer Ent- 
fernung die Strömung nach den Gesetzen der reibungs- 
freien Potentialströmung behandelt werden darf. In 
der sehr dünnen Schicht (Prandtlsche Grenzschicht) um 
den Zylinder treten nun Vorgänge ein, die wesentlich 
von dem positiven oder negativen Druckgefälle be- 
herrscht werden, und die trotz der komplizierten Vorgánge 
durch die Arbeiten Prandtls und von Kármáns 
im wesentlichen als erklárt anzusehen sind. Beim still- 
stehenden Zylinder wird auf der Rückseite, wo die Ge- 
schwindigkeit wieder in Druck verwandelt wird, diese 
Umwandlung nicht völlig vor sich gehen. Es entsteht 
eine Ablösung der Strömung und darauf fol- 
gende Wirbelbildung, weil die Reibung die Flüssigkeits- 
teilchen der Grenzschicht stark abbremst. Damit ist 
aber auch die Verringerung des Druckes an der Rück- 
seite erklärt. Wenn es gelingt, diese Reibung und die 
damit verbundene Wirbelablösung ganz oder teilweise 
wenigstens auf der einen Seite des Zylinders zu ver- 
hindern, so wird ihre schädliche Folge, die Verminde- 
rung des Unterdrucks, ausgeglichen werden, und man 
kann dann mit einer unsymmetrischen Druckverteilung 
und damit mit einer Auftriebskraft rechnen. Zu diesem 
Zweck scheinen zwei Wege gangbar zu sein: Die Be- 
kämpfung der Grenzschicht durch Absaugen der- 
selben oder durch Mitlaufen der Oberfläche in gleichem 
Sinne wie der Druckanstieg erfolgen soll. Der erste 
Weg ist praktisch bisher nur in Laboratoriumsversuchen 
ausgeführt worden, während der letztere eben das be- 
kannte Magnus-Phänomen begründet. Es ist also so, 
daß in der einseitigen Verminderung des Grenzschich- 
teneinflusses die Ursache für die unsymmetrische Strö- 
mung und damit für den Auftrieb zu suchen ist. Wie 
entsteht aber die nach der Kuttaschen Formel erforder- 
liche Zirkulation? Auf der Unterseite des Zylinders 
ist die Umfangsgeschwindigkeit der Parallel-Stromge- 
schwindigkeit und dem Druckanstieg entgegengerich- 
tet. Hier ist Gelegenheit zur Wirbelablösung gegeben. 
Der sich ablösende große Wirbel nimmt eine Zirkula- 
tion entgegengesetzt dem Uhrzeigersinn mit sich; da 
aber die Gesamtzirkulation ursprünglich 0 war, so bleibt 
um den Zylinder positive Zirkulation von gleicher 
Größe zurück. Diese Zirkulation ist aber in allen Fäl- 
len kleiner, als sie der Drehung unmittelbar am Zylinder 


entspricht?), denn solange = < 4 ist, findet an der obe- 


ren Seite Bremsung der Luftteilchen und infolgedessen 
Wirbelablósung statt miteinem daraus folgenden n e g a- 
tiven Zirkulationsanteil. Es ergeben sich also zwei 
gegensätzliche Wirkungen: Die eine, welche infolge der 
Reibung eine Umlaufstrómung erzeugt, die sich der Ge- 


3 Ohne Reibung würde der rotierende Zylinder die 
Flüssigkeit überhaupt nicht in Bewegung setzen. Infolge der 
Reibung entsteht um den Zylinder, wenn wir von der Pa- 
rallelstrómung zunächst ganz absehen eine Drehgeschwingig- 
keit, die nach außen zu zuerst sehr stark abfällt sich aber 
mit der Zeit zu dem bekannten stationären Wirbelfeld mit 


u = Ĉ uo als asymptotisch erreichten Endzustand entwickelt. 


Eine Grenzschicht ist dann nicht mehr vorhanden. Diese 
Entwicklung wird aber durch den Fahrtwind vollständig 
gestört. 

Prandtl zeigte, daß nur für den Fall uo = 4 v die Betrachtung 
streng ist und die Zirkulation T=4ravsowie u = 2v er- 
gibt, (wobei uo wieder unmittelbar am Zylinderumfang, u 
dagegen am Umfang der Grenzschicht gemessen zu denken ist |) 
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schwindigkeit u. am Umfange des Zylinders anzupassen 
sucht und gleichzeitig mit e wächst, die andere 
welche eine Verringerung dieser Zirkulation zur Folge 
hat und daher mit dem Verhältnis EJ irgendwie a b- 


nimmt. (Das Strómungsbild wird ja nicht von den 
Absolutwerten der Geschwindigkeit, sondern von ihrem 
Verháltnis bestimmt!) 

Diese Zusammenhánge lassen sich theoretisch nur 
schwer in genauer Art fassen; man wird daher zweck- 


u 
mäßig eine einfache Beziehung f (=) einsetzen und eine 


genauere Bestimmung dieser Funktion dem Versuche 
überlassen müssen. Wir setzen daher für die Geschwin- 
digkeit der gedachten Umlaufsbewegung am Umfange der 
zweifellos sehr dünnen Grenzschicht mit einfachen 
linearen Unabhängigkeiten an: ` 


SRI © 


und bestimmen k, und kə so, daß für T — 4, wie Prandtl 


gezeigt hat. u = 3 wird und gleichzeitig der Quertrieb 


(c.) ein Maximum erreicht. Jedenfalls gilt diese Ent- 
wicklung nur bis zu einer gewissen Grenze, die vor- 


aussichtlich in der Gegend des Maximalwertes bei EK 4 


liegen wird, keinesfalls aber noch für v — o, bzw. ` = ©, 
wo (nach der Fußnote) in reibender Flüssigkeit u wieder 
— uo wird. Aus diesen Bedingungen folgt k, —?/,, k, 
= !4 und damit 


u. (el) 


sowie die Zirkulation 


T=-3/, nwa EES I) | QJ) 


Eine weitere Verringerung der Zirkulation entsteht 
dann noch infolge der endlichen Länge 


(6a) 


Abb. 2 


des Zylinders. Die Wirkung der dadurch be- 
dingten Ausgleichsströmung um die Zylinderenden 
kommt derjenigen eines Wirbelpaares gleich, welches 
ähnlichen Einfluß wie der „Hufeisenwirbel” bei Trag- 
flächen hat. Es entsteht dadurch nämlich eine Ab- 
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wärtsgeschwindigkeit im Bereiche des Zylinders von 
der Stärke SE Ex 

w= y= v!) (8) 


und diese setzt sich mit v zu einem scheinbaren nega- 
tiven Anstellwinkel « des Windes zusammen, wobei c, 


Abb. 3 


der tatsächlich erreichte Auftriebsbeiwert ist. Die so 
entstehende Einbuße AT an Zirkulation (die man auch 
auf eine Verschiebung der Strömungs-Staupunkte zu- 
rückführen könnte), berechnet sich wie folgt: 

Es ist 


a ^ -= 
4T=4ravsina=4rav— -—4AT (9) 
T 
wenn T= a V Ca die endgültige Zirkulation bedeutet. 
Somit bleibt T - r— Ar=T — 41: T, und es wird 
"— m 
| 12-42 
Damit wird schließlich die Zirkulation 
p. P T Uo | Uo 
ee SH 1—52) 
und der Auftriebsbeiwert 


MX 
* va 1+4a\v ^ 6v 


Es möge ausdrücklich betont werden, daß für v = O 


T 


(10) 


bzw. E Die auch diese Formel nicht gilt! In Abbildung 2 


sind die ca- Kurven nach dieser Formel im Vergleich mit 
den Göttinger Messungen wiedergegeben. Sie zeigen 
noch Abweichungen, die auch eine Aenderung der Lage 


des Maximums 5 mit dem Seitenverháltnis zu begrün- 


den scheinen, ohne daß eine theoretische Erfassung die- 
ses Umstandes zunächst möglich ist. 


Für die genaue Auftriebsberechnung wird man da- 
her stets auf die Versuchskurven zurückgreifen müs- 
sen. Immerhin gestattet die vorstehende Betrachtung 


den Auftrieb wenigstens für kleine Werte von (52) abzu- 


*) 4 bedeutet das ,Seitenverháltnis" : = z 
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schätzen. Der Beiwert = aus Formel (5) ist dann para- 
bolisch veránderlich: 


3 Uo Uo 
ae en 
und nebst den aus den Versuchen abgeleiteten Werten 


Ca 


2s) 

v 
in Abbildung 3 eingetragen. 
Auch der sogenannte 
„induzierte" Wider- 
stand läßt sich nunmehr 
angenähert berechnen, indem 
wir analog wie bei Flug- 
zeug-Tragflächen den schein- 
baren negativen  Anstell- 
winkel A& wegen der 
u, endlichen Zylinderlänge 

0 7 E 3 35 V wie vorher 


Ca A 
^ (02) 
berechnen und nunmehr annehmen, daß jetzt entgegen 
der Richtung der Parallelstrómung v eine zusätzliche 
Widerstandskomponente 


Ca A 
T 


JW = AÀA sinian A 


(13) 


auftritt, wobei A wieder den Auftrieb = ca y. é v?ld be- 


deutet. Damit aber erhalten wir auch den Beiwert cwi 
für den Rotorzylinder. 


Ca? À 
Ohne Scheiben 1  ]|.. ... —— 
Seitenverhältnis 4,7 Mit Scheiben von 140 mm o 
j2 3| 4 5|[6/|7|8, 9 10 
a ! 
= Ca Cw w cwo | "8 | Ca | Cm | Cwi = ca 2 A 
v v X | 
o7 [05 | 07 | o02| 068| 0/052 069 001 Im 
13 | 180| 0,75, 022| 0,53| 13/24 |0,65 0,120 us 
2 132 |159| 069| 090|2 |45]|14| 050 E 
26 | 4,0 | 2,72| 1.09| 163| 26|70 |26 | 0,97 5 
3 142.30 | 117[183|3 |8437; 187 | 
| | 
35 |40 :44 | 1.09! 29 | 35 '9,3 |49 200 a. 
| | | 13,5 


Auch hier verwenden wir die Göttinger Kurven, um 
einige Zahlenwerte zu gewinnen. In der Tabelle 
ist die Rechnung zunächst für den Zylinder ohne Rand- 
scheiben durchgeführt, und in Spalte 5 wurde dann noch 
die Differenz aus dem beobachteten Beiwert c, des Ge- 
samtwiderstandes und cwi wiedergegeben. Dies ist 
offenbar der ,,direkte" Zylinderwiderstand Cen der dem 
4,Profilwiderstand" von Tragflügeln analog ist. Von 
besonderem Interesse ist die Veránderlichkeit und ab- 
solute Größe dieses Wertes im Vergleich zu dem Wi- 
derstandsbeiwert eines unendlich langen, nicht rotieren- 
den Zylinders, für den auch schon dieser Wert recht 
hoch ist. Für die bei den Góttinger Versuchen in Frage 
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J SE co 100 000 gibt näm- 
lich die Widerstandskurve den Wert :cwo = 1,2, wäh- 
rend das Polardiagramm für c, = 0 (nicht rotieren- 
der Zylinder) ein Gesamt-c„ = 0,8 zeigt. Dieser 
Wert ist sogar noch kleiner als der für den unend- 
lich langen Zylinder ermittelte in Uebereinstimmung mit 
den früheren Göttinger Messungen und den daran ge- 
knüpften Betrachtungen. Mit steigender Drehzahl 


u e $ .. 
oder — nimmt dann Cen noch weiter ab, um später 


stark anzusteigen, wie dies in Abbildung 4 dargestellt ist. 


Hier ist also der ,,Profilwiderstand'" cwo des rotie- 
renden Zylinders noch sehr stark von der Umfangsge- 
schwindigkeit (Drehzahl) abhängig. 

Wir benutzen diese Kurve weiter zur Bestimmung 
des scheinbaren Seitenverhältnisses für 
den Rotor mit den großen Randscheiben unter der Vor- 


kommende „Reynoldsche Zahl 


aussetzung, daß der Profilwiderstand bei gleichem © 


ungeändert geblieben ist. Es wird also c, und der zu 
gehörige Beiwert c„ aus den Kurven entnommen. Zieht 
man dann cwo aus der Tabelle von den entsprechenden 
Gesamtwiderstánden ab, so folgt dann 
À * cu? 
T 
woraus X gerechnet werden kann. 


= Cwis 


Abb. 5 


Die Ergebnisse schwanken zwischen  -- 1/12und 1:17. 
Es läßt sich hier freilich schwer entscheiden, ob diese 
Schwankungen von ungenauer Rechnung herrühren, 
wie sie bei den gegebenen Verhältnissen kaum vermie- 
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den werden kónnen, oder ob sie tatsáchlich eine mit B 


bzw. c, einsetzende Veränderlichkeit des scheinbaren 
Seitenverhältnisses andeuten. Jedenfalls ist die Grö- 
Benordnung der Randscheibenwirkung damit gekenn- 
zeichnet und einer scheinbaren Verlängerung des Zylin- 
ders auf etwa das 2%- bis 3 fache gleichzuachten. 

Auf die gleiche Größenordnung führt übrigens auch 
die Formel (10) für ca. Setzen wir darin für den 


Höchstwert c, o» 10 bei = — 4, so folgt 


dn ` dori: 
104A =: 10 oder ^ -- 
II. 


Wir verwenden die gewonnene Erkenntnis zur Be- 
antwortung der eingangs gestellten Fragen. 

Es sei die erforderliche Vortriebskraft P (gleich 
dem Schiffswiderstand) bei einer bestimmten Fahrge- 
schwindigkeit V. Die Windgeschwindigkeit w („abso- 


E 
13,7 
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Wenn V, w und « bekannt sind, läßt sich v mit (15) be- 
rechnen. 


In der letzten Formel 19 stehen aber noch die Beiwerte 
e, und Ce, welche aus dem Polardiagramm des Rotors 


(Abb. 5) bzw. aus der (c, e -Kurve (Abb. 2), zu ent- 


nehmen sind, nach dem diese mit Rücksicht auf das Sei- 
tenverháltnis und die Randscheiben der Rotoren be- 
richtigt wurde. Damit ist dann auch P zu finden. 


Durch diese Formel läßt sich andererseits bei ge- 
gebenen dc GE d und gegebenen Schub P c, 


berechnen, und damit " „ also auch die erforderliche Re- 


tordrehzahl einstellen (Frage 1 des Eingangs). 


Um die günstigsten Verhältnisse für eine 
Rotoreinrichtung zu schaffen, wird man von den ge- 
gebenen Betriebsverhältnissen ausgehen müssen, das 


LS SESCH p" 


GAMBA 
DEOR 


Na 


RALEN 
SERIES 
EON LINCE 


lut") bildet den Winkel « zur Fahrtrichtung (Abb. 6a), 
dann ist der in die früheren Rechnungen eingehende 
.Scheinbare" Wind, der die relative Parallelstrómung zu 
dem Zylinder ergibt. 

v = Vw?-r V: —2w V cos 4 (15) 


und nach Formel 2 folgt daraus der Quertrieb für 
den Rotor 


A = 45 F (w? + V! — 2 w V cos x) * Ca (16) 
sowie der Tr oe (Abb. 5). 
W = 3. F (w? + V!—2 w V cos a) Ca ?) (17) 


Die Richtung von v (und W) zur Fahrt ist unter dem 
Winkel ? geneigt, wobei 
v 


sin ? — sina — (18) 
w 


Es folgt nun die resultierende Vortriebskraft") 
8 P = X (A sin 8 — W cos 8) = 
— IX F (w? + V? — 2 w V cos 2) (c, sin? — cw w s 3) 


28 


5) Die Beiwerte ca, cw werden ebenfalls den Göttinger 
Versuchen entnommen (Abb. 5). 
*) Die Summe X bezieht sich auf mehrere Rotorzylinder. 


(19) 


heißt mit einer bestimmten Windgeschwindigkeit und 
Richtung (x) zum Kurs rechnen (also etwa bei regel- 
máDigen Fahrten im Passatwind), danach unter ver- 
schiedenen Annahmen von V die scheinbare Wind- 
stärke v finden und weiter (da mit V und der Schiffs- 
größe meistens auch der Schiffswiderstand P bekannt 
ist), die Formel (19) verwenden. Dazu muß man für die- 


sen günstigsten Fall das beste c, und 


Dadurch ist dann auch F — ld gefunden. 


u . 
Si einsetzen. 


Das Seiten- 


verhältnis“ ist natürlich möglichst klein, jedoch wesent- 


‘lich nach konstruktiven Erwägungen zu wählen, 


Es wird zweckmäßig sein, die veränderlichen Werte 
des Schubes in dimensionsloser Form für verschiedene 


u n " 
Annahmen von a und in Kurvenblättern etwa so 


niederzulegen, daß für jeden Winkel x ein besonderes 


V 

Blatt gezeichnet wird mit den Kurvenscharen: Abszisse — 
P 

Ordinate u) wobei jede Kurve einem bestimmten 


Verhältnis » zugehört. 
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Solche Kurven sind in Abbildungen 6 a—c für die 
Winkel « = 30°, 90°, 120° angegeben und jedesmal für 


die beiden Geschwindigkeitsverhältnisse = = 4 und 2. 


Andererseits ist der Schiffswiderstand eine Funk- 
tion von V und kann durch P = k V? dargestellt wer- 
den, wobei freilich die Vorzahl k in geringem Maße ver- 
änderlich ist, weil bekanntlich der Schiffswiderstand 
das quadratische Gesetz nicht genau befolgt. Die in 
Abbildung 6 strichpunktierte Kurve 


P P > k LI 
cw IY ALT [Y Aw 
Gar) Gr) 
erscheint dann nahezu als Parabel und gibt für bekannte 


Schiff- und Rotorabmessungen an den Schnittpunkten 
mit den ersterwähnten Kurven die zugehörigen Verhält- 


(20) 


V uo 
nisse M an für verschiedene Werte D bzw. ca. Man 


kann dann leicht die besten Betriebsbedingungen für die 
Rotorzylinder herausfinden, vor allem auch die größte 
erreichbare Fahrtgeschwindigkeit. 
Beispiel: Für ein Schiff, dessen Widerstands- 
kurve etwa nach dem Gesetz P — 40 V? ansteigt und für 
3 
s 7 ll leo cus 7 av ie 


V 2 
wi di 
Für « = 30° würde beispielsweise das größte erreich- 


bare Verháltnis y = 0,65 (bei ` = a) betragen. Man 


F — 90 m? wird mit 2. " e 
P V P 40 ET 
(VD 
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könnte also bei «<= 30° und Windstärke 6 (etwa 10 
m/sek) mit 6,5 m/sek oder nahezu 12 Knoten Fahrt 
rechnen. Die Umfangsgeschwindigkeit der Rotoren 
müßte dann etwa 24 m/sek betragen. 


Besonders wichtig für den Schiffsbetrieb ist die 
starke Abnahme von D bei steigendem v, also für die 
Fahrt im Sturm. Werden dann die Rotoren noch mit 
geringerer Umfangsgeschwindigkeit u betrieben, so kann 
die Querkraft sehr weit herabgemindert werden. 


Will man in diesem Fall die geringsten Ge- 
samtkräfte auf die Rotoren bekommen, so ist dazu 
bekanntlich der kürzeste Abstand p im Polardiagramm 
(Abbildung 5) zu suchen. Er ergibt sich mit p = 
V ca? F cw? = 0,7 und liegt nicht etwa an der Stelle c, = O 


(Stillstand der Zylinder), sondern bei a co 04,— ~ 0,5. 


Die resultierende Windkraft auf die Rotoren ist dann 
1s v? d, also in unserem Beispiel W min ~ d 45 v?o02 v2.. 
Es ist also zweckmäßig, auch bei Sturm die Rotoren 
nicht ganz stillzusetzen. Dies hat noch einen weiteren 
Vorteil, etwa bei einer Sturmfahrt vor dem Winde. Es 
sei z. B. v = 25 m/sek, so muß dann uo auf 12% m/sek 
eingestellt sein. Der Gesamtwiderstand ist dann 2500 kg 
(pro Rotor 1250 kg), der Quertrieb, der nunmehr wirk- 
lich quer zur Fahrtrichtung wirkt, beträgt etwa 
1300 kg, und er trägt in gewisser Weise zur Stabilität 
der Fahrt bei, weil infolge des starken Seitendrucks das. 
Schiff mit größerer Stetigkeit zu den Wellen liegt. 


Wärmewirtschaft auf Schiffen 


Von Ingenieur Felix Linke, Berlin 


Im Schiffahrtsbetriebe gibt es kaum eine andere 
Stelle, wo fruchtbringender gespart werden kann, als 
bei der Brennstoffwirtschaft. Alle Mittel, die tauglich 
erscheinen, den Kohlenverbrauch zu verringern, müs- 
sen deshalb angewendet werden; sie sind geeignet, die 
Rentabilität des Betriebes wesentlich zu verbessern. 
Allein beim Feuern kann der Kohlenverbrauch sehr 
stark vermindert werden; wie, das soll gezeigt werden. 


Abb. 1. Meßanordnung des elektrischen Kohlensäuremessers 


Die Prüfung einer Feuerung auf Wirtschaftlichkeit 
wird mit Hilfe der Rauchgasanalysen vorge- 
nommen: 

Aus dem Kohlensáuregehalt der Abgase kann man 
auf den Luftüberschuß schließen, womit die Feuerung 
arbeitet. Ehe man das Ergebnis bei der alten Rauch- 


fasanalyse mit chemischen Apparaten erfährt, kann 
sich die Feuerung völlig verändert haben, so daß sich 
der Heizer nicht mehr nach dem Meßergebnis richten 
kann. Man muß sofort eingreifen und das Feuer rich- - 
tig beschicken können. 

Dies ermöglicht ein Apparat, der von Siemens & 
Halske konstruiert worden ist und auf der verschiede- 
nen Wärmeleitfähigkeit der Rauchgasbestandteile be- 
ruht, aus denen sich 
die Kohlensäure als 
besonders schlecht 
wärmeleitendes Gas 
heraushebt. 

Praktisch geschieht 
das so. In einem 
Metallklotz, der in 
allen seinen Teilen 
einen guten Wärme- 
austausch herbei- 
führt, befinden sich 
vier zylindrische Boh- 
rungen A bis D 
(Abbildung 1) In der Achse jeder dieser Bohrun- 
gen liegt ein dünner Platindraht, dessen eines Ende 
eine kleine Platiniridiumfeder trágt, die den Draht un- 
abhängig von seiner Erwärmung gespannt und zen- 
trisch hält. Das andere Ende liegt an einem Nickel- 
stift, der in einer elektrisch isolierenden Buchse sitzt.. 


Abb. 2. Schaltbild der Meßanordnung 
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Durch die Bohrungen A und B, die Meßkammern, 
streicht das Rauchgas; die Vergleichskammern C und 
D sind mit Luft gefüllt. Der Strom einer kleinen Bat- 
terie G erhitzt die Drähte auf eine geringe Uebertem- 
peratur. Die Schaltanord- 
nung ist die einer Wheat- 
stoneschen Brücke (Abb. 2). 
Für eine gegebene Strom- 
belastung wird der Draht, 
je nach dem Wärmeleit- 
vermögen des ihn umge- 
benden Gases, eine ver- 
schiedene Temperatur an- 
nehmen; er wird um so 
wärmer, je geringer das 
Wärmeleitvermögen des 
Gases ist. Die Draht- 
temperatur bildet also 
ein Maß für die Wärme- 
leitfähigkeit des zu unter- 
suchenden Gemisches, hier 
also des Rauchgases. Der Temperaturkoeffizient der 
elektrischen Leitfähigkeit des Platins ist genau be- 
kannt; man kann also die Drahttemperatur durch eine 
Widerstandsmessung des Drahts leicht bestimmen, und 
das ganze wird dadurch von der umgebenden Raum- 
temperatur unabhängig, daß der Widerstandsunter- 
schied der Drähte in den Meß- und in den Vergleichs- 
kammern festgestellt wird. Um bei der Messung die 
höchste elektrische Empfindlichkeit zu erzielen, sind je 
zwei MeD- und Vergleichsdrähte in gegenüberliegenden 
Zweigen der Brücke (Abb. 2) angeordnet. 

Das Brückeninstrument ist ein zweifacher Zeiger- 
apparat, dessen Skala in Kohlensáureprozenten ge- 
eicht wird, so daß der Heizer im Kesselraume die Zu- 
sammensetzung der Rauchgase ablesen und sich da- 
nach richten kann. Es steht aber nichts im Wege, 
statt des einen mehrere Ableseinstrumente an beliebi- 


Abb.3. AuBenansicht des 
Kohlensäure-Anzeigeinstrumentes 
im Rauchgasprüler 


vom Rauchkanal zur Pumpe 
A 


Empfänger S 
Batterie 


Abb. A Schnitt durch Geber des Kohlensäuremessers mit den Meßdrähten 
der Brückenschaltung 


ger Stelle einzuschalten, so daß auch der leitende In- 
genieur des Schiffes die Kessel zentral überwachen 
kann. 

Nun ist es wohl richtig, daß verminderter Kohlen- 
sáuregehalt wachsende Wärmeverluste in den Abgasen 
bedeutet, so daß es manchmal ausreicht, den Gehalt an 
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Kohlensäure allein zu messen. Meist jedoch, und ge- 
rade bei Schiffskesselfeuerungen, ist noch etwas ande- 
res zu beachten. Arbeitet die Feuerung ganz oder in 
einzelnen Teilen mit unzureichender Luftzufuhr, so be- 
steht die Möglichkeit, daß bei der Verbrennung ent- 
stehendes Kohlenoxyd nicht zu Kohlensáure oxydiert 


Abb. 5. "Außenansicht der Meßkammer des Kohlensäuremessers 


wird und unverbrannt abzieht. Die dadurch entstehen- 
den Verluste kónnen bis zu zwei Drittel der verfüg- 
baren Verbrennungswärme des Kohlenstoffs gehen. 
Wenn man aus Besorgnis vor dem Auftreten unver- 
brannter Gase aus der Feuerung nicht in jedem Falle 
den Kohlensäuregehalt herauszuholen wagt, der sich 
erzielen läßt, so ist das ein Mangel der Befeuerung. Man 
muß sich also um das Auftreten unverbrannter Be- 
standteile kümmern, um sich über die Wirtschaftlich- 
keit keinen Täuschungen hinzugeben. 


Den Gehalt an unverbrannten Abgasen festzustel- 
len, ist meist nicht so einfach wie bei Kohlensäure. 
Auch den Kohlenoxydgehalt der Rauchgase kann man 
aber, und zwar in gleich einfacher betriebs- 
sicherer Weise wie den Kohlensäuregehalt, mit dem 
Kohlenoxydmesser bestimmen, dem zweiten 
Hauptbestandteil des elektrischen Rauchgasprüfers von 
Siemens & Halske. Der CO-Messer beruht auf fol- 
gender Grundlage. 


El E (e 


F 


Abb. 6. Schematische Anordnung des Kohlenoxydmessers 


Leitet man ein Gasgemisch, das einen brennbaren 
Bestandteil wie Kohlenoxyd oder Wasserstoff enthält, 
gleichzeitig mit Sauerstoff an einem glühenden Draht 
vorbei, so werden oberhalb einer gewissen Temperatur 
des Drahtes die Gase verbrennen. Diese Temperatur 
liegt bei Verwendung eines Platindrahtes wegen seiner 
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katalytischen Eigenschaften sehr niedrig, etwa bei 400 
bis 450°. Bei der Verbrennung erfolgt eine Tempera- 
tursteigerung des Drahtes und damit eine Widerstands- 
erhóhung, die sich ebenfalls in einer Brückenschaltung 
leicht messen läßt. Dieser Apparat sieht dem Kohlen- 
sáuremesser sehr áhnlich, für die Messung wird aber 
ein ganz anderer Vorgang benutzt. Die Abbildung 6 
zeigt die Meßanordnung. A ist der katalytisch wir- 
kende Draht, B der Vergleichsdraht in Luft, der zum 


Ausgleichen der Schwankungen der Raumtemperatur 


dient, C und D sind Vergleichswiderstände, H ein An- 
zeigeinstrument, das zweckmäßig wieder am Heizer- 
stand angebracht wird, F ein Schreibgerät. Wegen der 
großen Temperaturerhöhung durch den katalytischen 
Effekt genügen Meßdrähte von 2 bis 3 cm Länge. Die 
Strömungsgeschwindigkeit des Gases in der Kammer 


Abb. 7. Geber des Kohlenoxydmessers 


kann innerhalb weiter Grenzen schwanken, ohne daß 
die Anzeige wesentlich fehlerhaft wird. Der Apparat 
kann auch sa geeicht werden, daß das Empfangsgerät 
nicht bloß Kohlenoxyd, sondern zugleich Wasserstoff 


Empfänger Netz 


Abb. 8. Schnitt durch den Geber des 
Kohlenoxydmessers 


anzeigt, da die Verbrennungswärme beider Gase nahe- 
zu die gleiche ist. Die Anzeige ist bis auf wenige 
Zehntelprozent genau. 

Als Stromquellen für den elektrischen Rauchgas- 
prüfer bedient man sich mit Vorteil einer kleinen be- 
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sonderen Akkumulatorenbatterie, weil diese von Strom- 
schwankungen frei ist, wie sie namentlich im Bordnetz 
auftreten, wo häufig die Ein- und Ausschaltung schwe- 
rer Schiffshilfsmaschinen Spannungsabfälle und Strom- 
stöße hervorrufen. | 


Abb. 10. Mehriarbenschreiber für rir Aufzeichnung 
von höchstens 6 Kesseln oder för gleichzeitige Aufzeichnung 
von CO, und Temperatur von 3 Kesseln 


Man baut das Instrument hinter den Kohlensäure- 
messer ein (Abb. 9). Der Heizer kann, ohne seinen 
Platz zu verlassen, durch die Anzeige beider Apparate, 
die mit kaum nennenswerter Verzögerung arbeiten, auf 
die Feuerführung einen unmittelbaren Einfluß nehmen. 
Er hat die Aufgabe, bei Nullstellung am Kohlenoxyd- 
messer möglichst hohe Anzeige am Kohlensäuremesser 
zu erzielen. 

Der leitende Ingenieur ist in der Lage, sofort ein- 
zugreifen und Verluste zu verhindern, da er von seiner 
Kabine aus in jedem Augenblick feststellen kann, wie 
seine Heizer feuern. Die Fernübertragung der An- 
gaben des Instruments macht bei solchem elektrischen 
Apparat gar keine Schwierigkeiten, während dies bei 
Rauchgasprüfern, die auf anderen Grundsätzen be- 
ruhen, meist nicht der Fall ist und man deshalb bei 
ihnen oft darauf verzichten muß, die Angaben fernzu- 


Abb. 9. Einbau des Kohlensäure- und des Kohlenoxydmessers für die Rauchgasprälung 


übertragen. Damit entfällt aber der Hauptzweck, denn 
nur durch sofortige Feststellung jedoch kann der Hei- 
zer erzogen werden. Er wird sich davon überzeugen, 
daß die namentlich auf Schiffen oft geübte Gewohnheit, 
den Rost nur in größeren Zwischenräumen mit einer 
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dicken Kohlenschicht zu beschicken, unvorteilhaft ist, 
weil die Luft nicht innig genug mit dem Brennstoff in 
Berührung kommt, so daß die Bildung von Kohlen- 
oxyd dadurch begünstigt wird. Die Kohle verschlackt 
dann auch unnötig, und das Abströmen der Wärme der 
Feuergase an den Kessel und die Wärmezustrahlung 
aus den glühenden Kohlen wird behindert. Die selbst- 
tätige Registrierung der Anzeigen beim Siemens-Rauch- 
gasprüfer gestattet nicht bloß die dauernde Ueber- 
wachung, sondern ergibt auch eine vorzügliche Be- 
triebsübersicht und eine Kontrolle, die auch noch nach- 
träglich ausgeübt werden kann. — Die selbsttätigen 
Schreibapparate hängt man an Bord kardanisch auf. 

Die durch sorgfältige Ueberwachung der Feuerun- 
gen mit dem elektrischen Rauchgasprüfer zu erzielen- 
den Ersparnisse belaufen sich nicht auf wenige Hun- 
dertteile, sondern auf 10 Prozent, 20 Prozent und unter 
Umständen noch mehr. Die Anschaffungskosten der 
Anlage sind demgegenüber gering; Betriebskosten ent- 
stehen nur in ganz geringem Maße. Deshalb hat sich 
Siemens-Rauchgasprüfer auch an Bord wegen der gro- 
Ben Unempfindlichkeit gegen äußere Einflüsse wie 
Feuchtigkeit, Staub und unsanfte Behandlung gut be- 
währt. Er besitzt keine beweglichen Teile und läßt sich 
leicht wasserdicht einbauen. 
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Der Siemens-Rauchgasprüfer ist bereits auf einer 
ganzen Reihe von Schiffen eingeführt, so auf den Fäh- 
ren „Preußen und Deutschland" der Linie Saßnitz- 
Trelleborg; auf einigen großen transatlantischen Damp- 
fern wird er dauernd benutzt. Auf Dampfern mit Oel- 
feuerung ist er sogar besonders wertvoll, weil es wich- 
tig ist, zum Zwecke der richtigen Einstellung der Oel- 
ausflußdüsen bei Aenderungen der Kesselleistung den 
Gehalt an unverbranntem Kohlenoxyd zu messen. 


Es darf schließlich nicht vergessen werden, daß bei 
einer derart vervollkommneten Ausnutzung der Kohle 
die Belästigungen der Fahrgäste und des Personals so- 
wie die Verschmutzung des Schiffes eingeschränkt 
werden. 


Neuerdings werden Erfahrungen bekannt, die 
Quack in Bitterfeld in den „Mitteilungen der Vereini- 
gung der Elektrizitátswerke'" Nr. 375 mitteilt. Er stellt 
darin dem elektrischen Rauchgasprüfer das günstigste 
Zeugnis aus, weil er an Genauigkeit von keinem andern 
übertroffen wird, an Einfachheit der Bedienung aber 
alle andern hinter sich läßt. Und seit der Lösung der 
Rauchgastiltrierung durch ein Carborumbumfilter im 
Rauchkanal vor allen andern Systemen einen Vorsprung 
erlangt hat. 


Vom alten Schiffbau 


Von Chr. Voigt 


Mit der wachsenden Größe der Schiffe, mit dem 
Uebergang vom Holz- zum Eisenschiffbau ist das Han- 
delsschiff aus engen patriarchalischen Verhältnissen 
herausgewachsen unter dem belebenden Einfluß einer 
sich glänzend entwickelnden Technik. Und dennoch 
ist es lohnend, in jene bescheidenen Verhältnisse einen 
Rückblick zu tun und an kleinen Beispielen Vergleiche 
mit unserer Zeit zu ziehen. Da finden wir in einem 
alten interessanten Büchlein, betitelt „Der wohl instru- 
irte Schiffer", erschienen zu Hamburg im Jahre 1732, 
unter vielem anderen zum Schiffsbetrieb gehörigen Ma- 
terial zwei Beispiele, die wir gern zu Nutz und From- 
men unserer Leser wiedergeben, einen Vertrag über 
die Erbauung eines Schiffes und einen Beilbrief. Unter 
letzterem verstand man damals die wichtigste Urkunde 
für den Nachweis des Eigentums am Schiffe. An ihre 
Stelle sind heute Zertifikat und MeBbrief getreten. 


L Contract wegen Erbauung eines 
SchiffesmiteinemSchiffs-Bau-Meister. 


Im Namen der Hochheiligen und Hochgelobten 
Drey-Einigkeit! Kund und zu wissen sey hiermit 
Jedermänniglich, absonderlich denjenigen, so daran ge- 
legen, daß unten gesetztem Dato zwischen Schiffer 
Peter Arriens allhier in N. an einem, und Meister 
Dirck Dircksen andern Theils, ein unwiederruflicher 
Schiffs-Bau-Contract geschlossen und vollenzogen wor- 
den, und zwar also: 

Es verspricht obgedachter Meister Dirck Dircksen 
dem Schiffer Peter Arriens innwendig vier Monaten 
zu liefern eine tüchtige und wohl proportionirte Gal- 
liothe von Grund auf von gesunden und reinen Eichen- 
Holtz und Plancken mit vollen Deck-Dehlen, Eichnen 


oder Föhren nach das Schiffers Belieben, und alles, 
was zur Biel-Fertigkeit gehöret, es mag Namen haben, 
wie es wolle, und zwar dergestalt, daß Schiffer Peter 
Arriens nicht darüber zu klagen habe, wie er denn 
auch, wenn etwas hingesetzt würde, so er nicht vor 
gut fünde, freye Macht haben solle, solches zu ver- 
werffen. 


Die Größe anlangend, soll der Kiehl lang seyn 
24 Ellen, breit über den Balcken 17 Fuß 4 Zoll liegen, 
flach 13 Fuß, tief ins Raum schnur Recht nach der 
untersten Kante vom Balcken 6% Fuß, die Plancken 
inn- und auswendig 2 Zoll. Zwey Gänge, Barg-Höltzer 
von vier Zoll, imgleichen Ancker-Stöcke und Rohr 
nach Proportion, auch das erstemahl solches mit Pech, 
Werck und Spieckers wohl versehen und verfertigen. 


Dahingegen verspricht Schiffer Peter Arriens für 
solche Arbeit in allem zu geben die Summa von drey- 
zehn hundert Marck-Lübisch in gangbahrer couranter 
Müntze, sagen 1300 Marck-Lübisch, und zwar in vier 
Terminen zu bezahlen; als erstlich, wenn der Kiehl 
gestrecket wird, 300 Marck; zum andern, wenn der 
Balcken geleget, 300 Marck; drittens, wenn das Schiff 
zu Wasser läufft, 300 Marck; und vierdtens, wenn das 
Rohr gehängt wird, den Rest von 400 Marck. 

Zu mehrerer Versicherung und fester Haltung 
obigen allen sind hiervon zwey gleich-lautende Con- 
tracte verfertiget, auch mit gutem wohl - bedachten 


Willen geschlossen, den Armen gegeben, und von 
beyden Parten eigenhändig unterschrieben. Alles son- 
der Argelist und Gefährde. 
So geschehen N. N. den Mart. 1730. 
(L. S.) N. N. 
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IL Biel-Brief von dem Schiffs-Zimmer- 
mann. 


Ich N. N. Schiffs-Zimmer-Meister, wohnhafftig in 
N. bekenne hiermit Krafft dieses vor Jedermänniglich, 
Hohe, Civil- und Militair-Bedienten, hohe und niedrige 
Personen, wes Standes sie auch seynd, daß ich vor 
Schiffer Herrn N. N., wohnhaftig in N. auf dortiger 
Schiffs-Brücke gebauet habe eine Gallioth, Fortuna ge- 
nannt, von eichem Holtze, so allhier auf Königl. Majest. 
zu Dännemarck Grund und Boden gewachsen und ge- 
hauen ist. Von solchem eichen gewachsenen Holtze 
habe ich diese Galliothe gebauet ein und zwantzig 
Ellen lang, sechszehn Fuß Balck und vier Zoll, die 
Tieffe des Raums sechs Fuß, flach eilf und einen halben 
Fuß, wovor ich vor mein Bau-Lohn mit meinen Leuten 
in einer Summa drey hundert und dreissig Marck be- 
kommen, und zu Danck empfangen habe. Zu mehrer 
Versicherung habe ich diesen Biel-Brief bey meinen 
höchsten Ehren, wahren Worten und guten Glauben 
(auch, wenn es sollte erfordert werden, mit meinem 
Eyde zu bekräfftigen erbötig) eigenhändig mit meinem 
gewöhnlichen Marck-Zeichen unterschrieben und be- 
zeichnet. Ueberdem ist derselbe auf Ansuchen N. N. 
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von hiesiger Stadt-Obrigkeit, als Herren Bürgermei- 
stern und Raht mit ihres Herrn Secretarii Unterschrift 
confirmiret, und mit gewöhnlichem Stadt-Insiegel be- 
siegelt worden. 


So geschehen N. den May 1730. 
N. N. 


Eigen Hand. 


Dass obgedachte Gallioth, die Fortuna genannt, 
hierselbst von Meister N. N. und seinen Leuten er- 
bauet worden, solches wird unter vorgedruckten 
Stadt-Insiegel und des Secretarii Unterschrifft be- 
zeuget. 


(L. S.) N. N. den May 1730. 
Civ. N. N. 
Secret. Civit. 


In dem genannten Werke finden wir auch eine 
Formel für die Berechnung der SchiffsgróBe nach 
schwedischer Vermessung. Danach ergibt sich die 
Anzahl der Lasten aus dem Produkt von L., Br. T., 
dividiert durch 230. Ein Fahrzeug von 41 Fuß Länge, 
13 Fuß Breite und 4% Fuß Tiefe zählt danach 11 
Lasten. 


Ein neuer doppeltwirkender Dieselmotor englischer 
Konstruktion’ 


Schon seit längerer Zeit beschäftigen sich mehrere 
englische Firmen mit dem Problem des doppeltwirkenden 
Dieselmotors. Beispielsweise bauen Harland & Wolff 
als Lizenznehmer der bekannten dänischen Firma 
Burmeister & Wain doppeltwirkende Viertaktmotoren 
einer besonderen Konstruktion, von denen zurzeit sechs 
Achtzylindermotoren in Herstellung begriffen sind. Die 
Leistung jeder dieser 6 Maschinen soll 8000 bzw. 
9000 PSe betragen, je nachdem der Hauptkompressor 
von der betreffenden Hauptmaschine aus angetrieben 
wird oder Eigenantrieb erhält.  . 

Die North Eastern Marine Engineering Co. hat 
zurzeit einen eintausendpferdigen Einzylinder -Versuchs- 
motor auf dem Prüístande. Bisher wurden damit bei 
95 minutlichen Umdrehungen 800 PSe geleistet. Bei 
dieser Konstruktion wird Anfahrluft nur den Zylinder- 
oberseiten zugeführt. Sobald in diesen Oberseiten 
die Verbrennung eingeleitet ist, durchströmen die Aus- 
pufigase die Zylinderunterseiten, erwärmen sie und er- 
leichtern so die ersten Zündungen des dann einge- 
spritzten Treibóls. Diese Anordnung ermöglicht auch 
die Einstellung eines niedrigeren Kompressionsdruckes 
in den unteren Verbrennungsräumen als beim normalen 


Dieselmotor. Damit die Kolbenstange weniger den 
heißen Verbrennungsgasen ausgesetzt ist, sitzt das 
Brennstoffventil in einer Vorkammer. Ueberhaupt 


scheinen englische Konstrukteure bei Anwendung des 
doppeltwirkenden Arbeitsverfahrens sehr um die Halt- 
barkeit der Kolbenstange besorgt zu sein, die sie dem 
Einflusse der heißen Gase möglichst entziehen zu müssen 
‘glauben. Um dieses Ziel zu erreichen, werden manch- 
mal ganz ungewöhnliche Wege beschritten. Ein inter- 


+j Die in diesem Aufsatze enthaltenen Angaben und 
Skizzen verdanken wir dem Entgegenkommen eines eng- 
lischen Ingenieurs. Die Schriftleitung. 


essantes Beispiel hierfür ist die neue Bauart der North 
British Diesel Engine Co., deren Konstruktion nach- 
stehend kurz beschrieben werden soll. 


Die genannte Firma hat sich entschlossen, ihre 


Bauart mit gleitenden Zylindern auszuführen. Abb. 1 
Tafel 
Effektive Leistung. PSe . . . . . : . . . 20. 2200 
Indizierte Leistung. PSi . . . . . . . . .. . . |. 3100 
Mechanischer Wirkungsgrad, v, — PS br der ub. Ze y 71 95 
Minutliche Drehzahl. n .. . . ....... 96 
b 6,62 
a Dm _ 
0, unten 7.36 
Mittlerer indizierter Druck Zylinder II oben | 641 
in kg/gem . . . .. . . a unten 1.93 
b 7.06 
Zylinder III |- ne LEE 
| ` | unten 676 — 
Luft-Einblasedruck, kg qem . . . ..... 68 — 
Spülluftdruck, ké/qom . . . . . .. 2 2m 0. 0115 ` 
Druck des Zylinder-Kühlwassers. kg/qcm . . . . 1.25 
Druck des Kolben-Kühlwassers, kg/qcm 1,25 
Schmieröldruck, kó/qcm . . . . . 2 2 222 0. 2 
| Zufluß 32° 
Kühl t et OR: DN E 
ü cs dide ur Abflug zo 
Spüllufttemperatur, °C. . 2.2... e... 35° 
Zylinder 1 | 24» 
Auspufftemperatur, °C . ..«.. Zylinder II 250° 
nn Zylinder III " 265 
Treibólverbrauch, g je 1PSe .. ....... 205 
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bis 3lassen — allerdings mehr schematisch — 
die Arbeitsweise dieser Maschine erkennen. 
Jede Einheit besteht aus zwei an beiden 
Enden offenen Zylindern (A und A4, die mit 
Kühlmánteln (B und Bj), Spül- (C und Cj) 
und Auspuffstutzen (D und Dj) versehen sind 
und auf den mit Kolbenringen ausgerüsteten, 
feststehenden Deckeln E und E, auf- und ab- 
gleiten können. Die beiden Zylinder jeder 
Einheit sind durch 2 Stangen (F und F, in 
Abb. 2) fest miteinander verbunden. Kolben G 
mit dem Kreuzkopfzapfen H bewegt sich in 
den beiden Zylindern, so daß also der obere 
Verbrennungsraum durch den Kolben G, den 
Zylinder A und den Deckel E, der untere 
durch den Kolben G, den Zylinder A, und den 
Deckel E, begrenzt wird. Der Kolbenzapfen 
hat beiderseits Ansätze, welche die Lager 
(J und Ji) der Pleuelstangen (K und Kı) tragen. 
Beide Stangen werden unten durch das 
Gabelstück L verbunden, so daß für die 
Kraftübertragung ein Kurbelzapfen mit Lager M 
genügt. Die Kurbelwellenlager (P und P) ent- 
sprechen den bei gewöhnlichen Dieselmotoren 
üblichen. l 

Um die gewünschte Zylinderbewegung 
herbeizuführen, trägt der Kolbenzapfen (vgl. 
Abb. 2) mittelst zweier weiterer Ansätze 
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2 Treibstangen (R und R,), die durch Hebel (S und S, Deshalb wurde eine besondere Ventilsteuerung ein- 
gelagert in U und UJ und Lenker (T und T,) die gebaut, die in den Zeichnungen noch nicht enthalten ist. 
Zylinder gleichzeitig mit dem Kolben, aber über eine Die Deckel sind zur Erzielung guter Kühlwirkung 
kürzere Wegstrecke bewegen, und zwar so, daß zu und zur Vermeidung von Gußspannungen . möglichst 
den beabsichtigten Zeitpunkten die Spül- (V und Vi) symmetrisch hergestellt und haben deshalb auf der 
und die Auspuffschlitze (W und Wi) geöffnet bzw. Seite des Verbrennungsraums nur eine zentrale Oeffnung, 
geschlossen werden. Der hohle Ständer X dient als durch die der Treibölstrahl in Richtung der Zylinderachse 
oder doch beinahe in dieser Richtung dem 

Anb.3 Verbrennungsraum zugeführt wird. Eine 


| | ingförmige Oeffnung die Mündung 
EUER ER HEN EMEN de Brennstoffventils been Ee beim 
| RUM EE mnt Anfahren der Anlaßluft den Eintritt in 


das. Zylinderinnere. Der lange Kolben ist 
me dreiteilig gebaut. Der mittlere Teil trägt 


AN H 3 DC den Kreuzkopf, die beiden Kappen oben 
È ® und unten, aus Spezialgußeisen hergestellt, 


sind auswechselbar. Die Kolbenkühlung 
wird durch äußere Posaunenrohre erreicht 
und ist konstruktiv sehr einfach durch- 
gebildet. 
Die erste Maschine dieser Bauart hat 
3 Zylindereinheiten von 650 mm lichtem 
Durchmesser und 1140 mm Hub. Sie 
leistet bei 100 minutlichen Umdrehungen 
etwa 2000 PSe. Mit ihr wurde eine 
Anzahl sehr interessanter Versuche durch- 
geführt, über die der Konstrukteur, Mag- 
lagan, kürzlich vor der schottischen Insti- 
tution of Engineers and Shipbuilders Be- 
richt erstattete. Einige der hierbei ge- 
gebenen Zahlenwerte sind in der Tafel auf 
Viel ch LLk4H) Seite 354 zusammengestellt. Zu beachten 
Kä PY N ail j IK] ist dabei, daß die aus den Indikator- 
i 7 IN Br xD diagrammen errechneten indizierten Lei- 
NZ stungen keinen Anspruch auf Genauigkeit 
N VE ud machen kónnen. Aus Versuchen, bei denen 
i man einmal nur im oberen, das andere 
315 Mal nur im unteren Verbrennungsraum 
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| | l Leistungen entwickelte, ergab sich, daß 
| | u | einer Effektivleistung von 2005 PSe eine 


indizierte Leistung von 2502 PSi entsprach, 


Abb. 6 woraus sich ein mechanischer Wirkungs- 
grad von c» 80% errechnet. 
Spülluftbehälter (Abb. 1) und trägt zugleich die Gleit- In England verfolgt man den Ausgang der wei- 


bahn (Q) für den Kolbenkreuzkopf. Spül- (C und Cj) teren Versuche und auch die Bewährung dieses 
und Auspuffrohre (D, D, und Y) sind mit Stopfbuchsen Maschinentyps an Bord mit lebhaftem Interesse. Der 
versehen, die für Gasdichtheit sorgen. Motor soll das Motorschiff „Swanley“ antreiben, das 
In den Abb. 4 bis 6 ist die Gesamtmaschine dar- für die Firma Harris & Dixon von Barclay, Curle 
gestellt, Man wollte ursprünglich die Bewegung der & Co. Ltd. in Glasgow gebaut wird. Es handelt 
Brennstoffventile auch von der Zylinderbewegung aus sich dabei um ein Einschrauben-Shelterdeckschiff von 
ableiten, ließ diesen Gedanken aber wieder fallen, 125 m Länge, 16,8 m Breite und 8,35 m Tiefgang, das 
weil sich herausstellte, daß bei Teilbelastungen und voll beladen 12500 t verdrängt und 10,5 kn See- 
geringerer Drehzahl sich daraus Schwierigkeiten ergaben. geschwindigkeit haben soll. La. 
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Die von uns In dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten In. und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 

die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Vertügung, gegenenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Wasserverdrängung 785 t in Seewasser bei 4,39 m Tiefgang. 
Neubauten In den beiden Laternen sind 150-Watt-Glühlampen von je 
Feuerschiff mit Motorantrieb. Nach kurzer Darstellung 3000 Kerzen; eine wird nur benutzt, die zweite ist zur Re- 


der Entwicklung der Feuerschiffe an der Ostküste der Ver- serve vorhanden, Für das Nebelsignal liefert ein Kompres- 
einigten Staaten wird ein neues, mit Motor versehenes sor Luft von 3 at. Der Hauptmotor ist ein achtzylindriger 
Feuerschiff beschrieben (s. Abb.); 33,38 X 9,14 X 488 m.  umsteuerbarer Dieselmotor mit 329 mm Bohrung und 481 mm 
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Längsschnitt und Hauptspant des Feuerschilies 111 der Vereinigten Staaten 


Hub, der bei 200 Umláufen 450 WPS leistet und mit Druck- 
lager 41 t wiegt. An Hilfsmaschinen sind zwei dreizylindrige 
Dieseldynamos von 25—35 kW und zwei 734 kW-Petroleum- 
motor-Dynamos vorhanden; durch Oelmotoren werden fer- 
ner angetrieben eine Feuerlósch- und Deckwasch-Pumpe, 
ein Hochdruck-Hilfskompressor und zwei Kompressoren für 
Nebelsignal. Elektrisch getrieben sind Ankerwinde, Boots- 
winde, Kültemaschine, Bilgepumpe, Rudermaschine mit 
Druckluftbetrieb und Frischwasserpumpe. Für den Verkehr 
mit Schiffen und dem Lande sind Funkanlagen vorhanden. 
Die Ankereinrichtung besteht aus zwei Kettenlángen von je 


330 m und 41 mm Ketteneisendicke, mit je einem Pilzanker 
von 2,3 t, von denen einer als Reserve dient; die Kette des 
Hauptankers geht durch eine Klüse im Vorsteven. Neben 
dem Maschinenraum sind acht Oeltanks, im Vorschiff meh- 
rere Frischwassertanks untergebracht; ihr Vorrat reicht für 
18 Monate. Zum Heizen des Schiífes dient ein kleiner Was- 
serrohrkessel. (Marine Engineering and Shipping Age, März, 
S. 137, 3 Photos, Schiffspláne. 4 S.) 

Motor-Saugebagger ,,C. B. Harris" für den Ohio, von den 
Charles Ward Engg. Works, Charleston, für die United Sta- 
tes Engineering Office, Cincinnati, geliefert. 53,34 X 15,24 X 
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mm 


Motor-Saugebagger „C. B. Harris" 


2,44 m, Tiefgang 1,59 m. Ein Deckshaus von 40 m Länge und 
12 m Breite nimmt Motoranlage und Hilfsmaschinen auf; im 
Deck darüber ist die Besatzung untergebracht, Der Haupt- 
motor zum Antrieb der Pumpe ist ein sechszylindriger Die- 
selmotor von 1000 WPS, unmittelbar mit der Pumpe von 
2,44 m Durchmesser gekuppelt. Zwei Hilfsmaschinen von je 
225 WPS treiben zwei 150 kW-Dynamos, die den Strom für 
die Heiß- und Verholwinde und den Schneidkopfmotor lie- 
fern. Die Winde von 50 PS treibt fünf Trommeln, von denen 
zwei zum Heben und Senken der beiden Ankerpfähle, zwei 
zum Verholen nach B.-B. und St.-B. und eine zum Heben 
und Senken des Auslegers dient. Jeder Ankerpíahl wiegt 
10 t, hat Kreisquerschnitt und ist 17,2 m lang; die Pfähle 
sind in zwei kräftigen Rohren geführt. Der Motor für den 
Schneidkopf entwickelt bei 400 Uml. 150 PS, bei 325 Uml. 
200 PS. Die Elektromotoren und die Windenkupplungen wer- 
den vom Führerstand auf der Decke des Wohndecks be- 
dient; für die Windenkupplungen wird hydraulische Ueber- 
tragung benutzt. Insgesamt sind fünfzehn kleinere Pumpen 
für Hauptmaschinen und Bordbetrieb vorhanden. Anlaßluft 
liefert ein zweistufiger Hilfskompressor mit eigenem Motor. 
Das Baggergut wird in einer schwimmenden Rohrleitung, die 
an die Druckleitung der Baggerpumpe angeschlossen ist, zur 
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gebracht. Im Decks- 
haussind vorn Verhand- 
lungsräume, dahinter 
der Speisesaal und die 
Kücheeingebaut;neben 
dem Kesselschacht be- 
finden sich vier Gäste- 
kammern. Auf dem 
Aufbaudeck liegen die 


Navigations-, Kapitäns- 


vorderen Raum werden 
die Lergungsgeräte un- 
tergebracht; der Raum 
vor dem Kessel- und 
hinter dem Maschinen- 
raum ist Oelbunker, 
dahinter wieder ein 
Gcräteraum. Unter dem 
Hinterende der langen 
Back steht eine kräftige 
Schleppwinde, die selbsttätig die Trosse nach Maßgabe des 
Trossenzuges einholt oder ausgibt. Der Fockmast ist mit zwei 
10 t-Bäumen, der Großmast mit zwei 5 t-Bäumen versehen, 
zu ihrer Bedienung sind vier Dampfwinden aufgestellt, Zum 
Antrieb dient eine dreizylindrige Dampfmaschine von 2600 
IPS bei 110 min. Umläufen; Dampf von 13,4 at liefern zwei 
Einenderkessel von 4,72 m Durchmesser und 3,66 m Länge 
mit zusammen 280 m? Heizfläche. Zusammenstellung der 
zahlreichen Hilfsmaschinen. (The Marine Engineer and Mo- 
torship Builder, April, S. 142. Photo und Pläne des Schiffes 
und Maschinenraumes, 4 S.) | 


Festigkeit 


Berechnung von Wanten von Segeljachten. 
Aufsatzreihe: Allerhand aus der Praxis des Boots- und 
Jachtbaues wird eine überschlägliche Berechnung der 
Wanten gegeben und gezeigt, daß ein Mast ohne Ab- 
stangung recht erhebliche Abmessungen erhalten müßte. 
Die Frage der hohlen Rundhölzer wird gestreift. (Die 
Yacht, 23. Mai, S. 30. Th. Hein. 2 Skizzen, 2 S.) 


Zugiedern mit und ohne Vorspannung. Die Federungs- 
arbeit von Zugfedern mit Vorspannung wird als um ein Drit- 


In der 


QU WTF OTO 


Schlepp- und Bergungsdampier „Salvage King" 


Ablagerungsstelle befördert.  (Motorship, S. 267. 
3 Photos und Schiffspläne. 3 S.) 

Schlepp- und Bergungsdampier „Salvage King, von 
Bow, Mc. Lachlan & Co., Paisley, für die Pacific Salvage 
Co., Victoria. 56,39 X 10,97 X 5,49 m. In der langen Back 
(s. Abb.) sind vorn die Mannschaft, mittschiffs auf St.-B. die 


Maschinisten und auf St.-B. eine geräumige Werkstatt unter- 


April, 


tel größer gegenüber Federn ohne Vorspannung ermittelt, die 
Vorspannung wird hergestellt, indem der Federdraht in kal- 
tem Zustande kurz vor dem Aufwickeln auf den Wickel- 
dorn entgegen dem Wickelvorschritt durchgebogen wird. 
Dadurch legen die Federgánge sich fest aneinander, so daß 
erst eine Vorspannkraft erforderlich ist, um die Gänge zu 
trennen und Federung zu ermöglichen. An sechs Schau- 


und Offiziersráume. Im ` 
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bildern werden die Formeln für die Ermittlung der grófe- 
ren Federungsarbeit erläutert. Druckfedern können wohl 
Vorhub, aber natürlich nicht Vorspannung in dem oben er- 
wühnten Sinne erhalten, da die Federgánge bei der Her- 
stellung nicht anliegen. (Dinglers polytechnisches Journal, 
Ende April, S. 89. Seemann, 6 Schaubilder, 3 S.) 


Schiffselemente 


Schlepperuniälle und Schlepphaken. Im Anschluß an 
den Untergang des Schleppers „Nordenham Il” auf der 
Weser werden einige Schlipphaken-Ausführungen bespro- 
chen. Die Wichtigkeit und Schwierigkeit des Schlippens 
bei größtem Trossenzuge wird ausführlicher behandelt. 
(Deutsche Schiffahrt, 15. Mai, S. 205. Noack. 5 Skizzen, 


2 Seiten.) 
Schweißen und Schneiden 


Elektrisch geschweißte Schifle. Die vorhandenen elek- 
trisch geschweißten Fahrzeuge: Leichter, Tankleichter, 
Führdampfer, Schlepper, Ponton, Motorschiff „Fullagar”, 
Motorschlepper, Schute werden unter Beschreibung ein- 
zelner Bauvorgänge und Angabe der Abmessungen zusam- 
mengestellt. (Schmelzschweißung, W. Strelow, S. 74. 16 


Photos, 4 S.) 
| Motorschiffahrt 


Umbau italienischer Dampier zu Motorschitien. Die 
Societa Commerciale di Navigazione, Genua, hat den Fiat- 
Werken den Auítrag auf fünf Dieselmotoren gegeben, die 
als  einfachwirkende vierzylindrige Zweitaktmaschinen 
mit 750 mm Bohrung und 2200 WPS bei 95 Umláufen erbaut 
werden sollen. Die umzuándernden Schiffe heißen „Val- 
dieri", ,Valsesia", „Valsugana”, ,Valtellina", „Volturno”, 
sie sind in den Jahren 1917—22 erbaut, 120 m lang und 
mit Turbinenantrieb versehen, (The Motorship, Mai, S. 69.) 


Propeller 


Schitispropeller von  Kirsten-Boeing. Von Professor 
Kirsten (Washington) und W. E. Boeing ist ein neuer Pro- 
peller herausgebracht, der erheblich größeren Wirkungsgrad 
als die bisher üblichen haben soll. Er besteht nach Abb. 1 
und 2 aus einer in den Schiffsboden drehbar eingelassenen 
Scheibe, an der eine größere Anzahl spatenfórmiger Flügel 
angebracht ist. Diese sind um ihre eigene senkrechte Achse 
drehbar, und zwar arbeitet das sie steuernde Getriebe der- 
art, daß nach Abb. 2 auf der einen Seite die Fläche senk- 
recht, auf der anderen Scheibenseite parallel zur Fortbe- 
wegungsrichtung des Schiffes steht. Bei der Umdrehung der 
von oben gesehenen Scheibe im Sinne des Pfeiles üben 


—— 
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We: 


Abb. 1. Kirsten-Boeing-Propeller 


also die auf St.-B. befindlichen Flächen Druck gegen das 
Wasser aus, auf B.-B. aber nicht. Auf diese Weise ergibt 
sich eine vortreibende Kraft in Richtung des nach oben zei- 
genden Pfeiles. Die Druckflächen machen bei einer Um- 
drehung der Scheibe eine halbe Umdrehung im Sinne des 
kleinen Drehungspfeiles, wie auch aus den einzelnen Lagen 
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der nach außen zeigenden Druckflächenkanten zu ersehen 
ist. Da der Druck nicht in der Mitte der Scheibenachse aus- 
geübt wird, empfiehlt sich die Anordnung zweier gegenglei- 
cher Propeller. Wird durch eine Verstellung am Getriebe 
der Punkt, an dem die Druckflächen genau rechtwinklig zur 
Längsrichtung des Schiffes stehen, auf dem Umfang ver- 
schoben, so wirkt der Druck nicht mehr vorwärts, sondern 
seitlich, und bei genügender Verstellung ergibt sich Rück- 


Abb. 2. Kirsten-Boeing-Propeller 


wärtsfahrt, indem der Druck nun nicht mehr auf St.-B., son- 
dern auf B.-B., bei gleicher Drehrichtung also nach vorn 
wirkt und dadurch das Schiff nach hinten treibt. Steuer- 
wirkung ist natürlich nur möglich, wenn der Propellerdruck 
ein Drehmoment erzeugen kann, die Vorrichtung also am 
Schiffsende sitzt. 

Dieser Vortrieb ist an einem Motorboot von 11,6 m 
Länge, das mit einem Motor von 200 WPS von 1800 Um- 
drehungen ausgerüstet war, einer zweijährigen Erprobung 
über eine Strecke von 2500 sm unterworfen worden. Durch 
Berührung mit treibenden Brettern wurden einige Schaufeln 
verbogen, ohne daß jedoch das Getriebe beschädigt wurde, 
die Auswechslung konnte auf dem Wasser vorgenommen 
werden. Auf Meilenfahrten ergab sich ein Slip von 20,1 
v. H., aus dem sich nach Modellversuchen ein Propellerwir- 
kungsgrad von 80 v. H. herleiten läßt; der Propeller arbeitet 
sonach mit einem um etwa 15 v. H. höheren Wirkungsgrad 
als die üblichen Propeller. An einem neuen Boot von 23 m 
Länge nach Art der Rumjäger sollen zwei K.-B.-Propeller 
mit den Motoren der Patrouillenboote eingebaut werden, um 
Vergleiche anstellen zu können. Admiral Taylor hält diesen 
Antrieb bei schnellen Booten mit breitem, flachem Heck für 
wirtschaftlicher als den Schraubenantrieb. (Motorship, April, 
S. 279, 1 Photo, 1 Skizze, 1 S) Der Antrieb dürfte nur für 
kleinere Fahrzeuge und genügend tiefe Gewässer in Frage 


kommen. 
Stabilität 
Anwendung der Stabilitätslehre auf die Schilistührung. 


Die vom Stabilitätsausschuß des Deutschen Seeschiffahrts- 
tages empfohlenen von der Schiffsführung vorzunehmenden 
Krängungsversuche werden wegen ihrer zu erwartenden 
ungenauen Ergebnisse für unzweckmäßig gehalten. Rich- 
tiger ist es, daß die Kapitäne ständig Staupläne mit ge- 
nauer Gewichtsangabe der in den einzelnen Räumen vcr- 
stauten Ladung aufstellen, damit daraus die Werften 
Schlüsse zur Aufstellung von Hebelarmkurven ziehen kön- 
nen. Auf Anordnung genügend großer, durch den Mittel- 
kiel wasserdicht unterteilter Ballasttanks sollte geachtet 
werden. (Hansa, 23. Mai, S. 817. Fiedler.) 

Die Vorschläge der Stabilitäts-Kommission des Deut- 
schen Seeschitiahrtstages. 
leitung gemachten Krängungsversuche wird bezweifelt; die 
unvermeidbaren Fehlerquellen können die Kentergefahr 


Der Wert der von der Schiffs- , 


SCHIFFBAU 


fördern. Empfohlen wird die Uebung „empirischer Steif- 
heitsproben" auf den Seefahrtsschulen. Der S.B.G. sollte 
Zeit gelassen werden, die Auswirkungen ihrer neuen Vor- 
schriften festzustellen, ehe weitergehende Vorschriften be- 
fürwortet werden. (Hansa, 23. Mai, S. 818. Benjamin.) 


Oclmotoren 


Versuchsergebnisse einer Hesselman - Verbrennungs- 
maschine. Eingehender Bericht über Versuche, die Herr 
Prof. Hubendick, Stockholm, an einem 300 PS vierzylin- 
drigen Motor ausgeführt hat. Beschreibung des Motors, 
Zusammenstellung der Versuchsergebnisse. (Z. d. V. D. L, 


Nr. 22, S. 737, à S. 21 Abb.) 
Elektrischer Antrieb 


Elektrisch getriebene Fähren. Von den drei Fähren 
der Golden Gate Ferry Company, die während 16 Stun- 
den des Tages einen halbstündigen Fährverkehr für Men- 
schen und Kraftwagen über die Bucht von San Francisco 
aufrechtzuerhalten haben, ist ,Hanford" durch Dampf, 
„Golden Gate" und „Golden West" dieselelektrisch ange- 
trieben. Die Motorfähren sind 66 m lang, haben 1050 t Ver- 
drängung und an jedem Schiffsende eine Schraube, die 
durch je einen Elektromotor von 750 PS getrieben wird. 
Mit einer Schraube erreicht das Schiff 13,6 kn. Leistungen 
und Oelverbrauch der drei Fähren im Jahre 1924 gibt die 
nachstehende Zusammenstellung: 


im Dienst Stunden  Fahrstrecke Treiböl Schmieröl 

tunden täglich (km) stündl. (m?) stündl. om) 
Hanford 2116 58 7 252 0,68 0,38 
Golden Gate 6115 16,8 23 748 0,16 1,71 
Golden West 5856 16,0 22 838 0,17 1,64 


Der Treibólverbrauch der Motorfáhren ist auf kurzer 
Strecke zu 0,19 kg/WPS und Stunde ermittelt, Schweról 
konnte ebensogut in den Motoren benutzt werden, nur 
stórten die Unreinigkeiten. An der elektrischen Einrich- 
tung war außer Versehen von Bürsten und Kontakten nichts 
zu tun, Auf jedem Motorschiff sind im Laufe des Jahres 
etwa 25000 Maschinenmanöver ohne einen Versager aus- 
geführt. Anfänglich bot die Beibehaltung der Drehzahl der 
Dieselmotoren Schwierigkeiten, durch Einschaltung von 
Solenoiden wurden sie aber überwunden, so daß selbst an 
der von den Hauptmotoren gespeisten Lichtleitung die Ma- 
schinenmanöver nicht zu erkennen sind. (Marine Engineer 
and Motorship Builder, Mai, S. 171.) 


Kessel 


Untersuchungen an dicken Kesselblechen. Mitteilun- 
gen von Prof. Baumann über Versuche an Blechtafeln von 
10—60 mm Dicke, die in der Materialprüfungsanstalt der 


Techn. Hochschule in Stuttgart gemacht worden sind. 
(Z. d. V. D. I, Nr. 22, S. 743, 3% S.. 5 Abb.) 
Widerstand, Antrieb 
Die wirtschaftliche Schleppgeschwindigkeit in der 


Rheinschiifahrt. Unter Hinweis auf den wellenförmigen 
Verlauf der Widerstandskurven von Schiffen im Strom wird 
untersucht, welche drei Anhangsgrößen für einen Schlepper 
bestimmter Leistung unter Berücksichtigung der drei ver- 
schiedenen Schleppgeschwindigkeiten die größte Jahres- 
förderung ergeben. Diese ist am größten beim größten An- 
hang; eine zweite Rechnung zeigt aber, daß der schwerste 
Anhang in den Stromschnellen eine Ueberanstrengung der 
Maschinenanlage bedingt. Als Regel wird aufgestellt, daß 
der Schlepper mit 10 v. H. Maschinensteigerung alle Strom- 
schnellen mit einer Geschwindigkeit von 3—4 kmj/Stdn. 
überwindet. Die günstigste Schleppgeschwindigkeit liegt 
bei normalem Wasserstande bei 5 km/Stunde gegen das 
Ufer. Eine Zahlentafel gibt für verschiedene Kölner Pegel 
die Geschwindigkeiten im Haupt- und im Nebenstrom. Die 
wirtschaftlichsten Schleppleistungen je IPS, die bis Ruhr- 
ort 5 t, bis Kehl 2 t im Mittel betragen, werden für die 
einzelnen Stromabschnitte angegeben. Auf die Unter- 
schiede in den Schleppverfahren gegenüber anderen Strom- 
gebieten, z. B. der Elbe, wird hingewiesen. Die Bedeutung 
dynamometrischer Untersuchungen der Kahnwiderstände 
wird betont. (Der Rhein, 10. Mai, S. 151. Zilcher. 3 Schau- 
bilder, 3 S) 
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Ladung 


Das Staugewicht von Kohlen. Meinungsverschieden- 
heiten über gelieferte Kohlenmengen haben Anlaß gegeben, 
den Einfluß des beim Laden angewandten Förderverfahrens 
auf das Staugewicht zu untersuchen. Dabei stellte sich 
heraus, daß aus 9 m Höhe aus einem Greifer entleerte 
Stückkohle durch die Wucht des Falles ein um 6 v. H 
höheres Staugewicht erhielt als die gleiche von Hand ein- 
geschaufelte Menge. Aehnlich diesem Zusammensacken 
von Stückkohle tritt eine Verdichtung von Feinkohle ein, 
indem die unteren Hohlräume durch die nachstürzenden 
Kohlenteile ausgefüllt werden, hierbei können sich Unter- 
schiede bis 15 v. H. gegenüber dem Einschaufeln ergeben. 
Da die Größe dieser Abweichungen schwer feststellbar ist, 
im besonderen von der Art und Körnung der Kohle ab- 
hängt, ist bei Greiferförderung nachträgliche Ermittlung des 
Kohlengewichtes aus Rauminhalt und dem in den Hand- 
büchern angegebenen durch Einschaufeln ermittelten Stau- 
gewicht unzuverlássig. Zu berücksichtigen ist ferner, daß 
der in den Schiffsplänen angegebene Rauminhalt nicht 
vollständig mit Kohle angefüllt sein wird. Die großen 
Unterschiede in den Staugewichten scheinen erklärlich, da 
selbst bei dem sehr hohen Staugewicht von 1000 kg/m? 
noch etwa 30 v. H. Hohlräume vorhanden sind.  (Schiff- 
fahrt-Zeitung, 21. Mai, 8 S. L. Benjamin, 2 Skizzen, 2 S.) 


Physik 


Bestimmung der Zähigkeit des Wasserdampfies. Von 
Dr.-Ing. Speyerer werden Mitteilungen über Versuche, die 
am Maschinenlaboratorium der Techn. Hochschule Karls- 
ruhe, die mit Unterstützung der Industrie und der Helm- 
holtz - Gesellschaft gemacht wurden. (Z. d. V. D. I., Nr. 22, 
S. 747. 6 S. 9 Abb) 

Zur Aerodynamik des Majnuselfektes, Interessante 
Abhandlung, die sich an diejenige von Dr. Betz anschließt. 
Es soll gezeigt werden, daß es nicht zutrifft, daß die 
Grenzschichtwirbel die Ursache der Zirkulation und des 
Magnuseffektes sind. (Z. d. V. D. L, Nr. 21, S. 726, 3 S. 


4 Abb.) Hát 
cn 


Neuzeitliche Hafenausrüstung. In einem vor dem Lon- 
don Congreß of the Institute of Transport am 15. Mai ge- 
haltenen Vortrage bespricht Deane die hydraulischen An- 
lagen, die Fortschritte in ihren Kraftstationen und sagt, 
daß diese Anlagen — wenn auch nur langsam — dem elek- 
trischen Antrieb wichen. Die Vorteile schwimmender 
Krane gegenüber ortsfesten und die an erstere zu stellen- 
den Anforderungen werden auígezáhlt. Die für die Wahl 
der verschiedenen Kaikrantypen maßgebenden Gesichts- 
punkte und ihre Nachteile werden gestreift, die elektri- 
schen Schlepper sowie die Anlagen zum Stapeln von Stück- 
gütern erwähnt, Für Getreide sind Heber mit Luftfórderung 
geeigneter als mit Becherwerken, da sie auch schwer zu- 
gängliche Räume bedienen können, schwimmende Anlagen 
sind im allgemeinen den ortsfesten vorzuziehen. Zum 
Löschen von Kohle und Erz kommen zwei Arten Einseil- 
greifer sowie Mehrseilgreifer in Frage, ihre Vor- und Nach- 
teile werden erörtert. :Die größte Greifernutzlast beträgt 
6 t, mit stündlichen Leistungen von 300 t DL Zum Laden 
von Kohle werden Wagenkipper, Hochbahnen mit Boden- 
entleerung sowie Fórderbánder benutzt. Bei letzteren ist 
eine Stundenleistung von 1000 t zu erreichen. Die schwim- 
menden Bunkeranlagen bestehen aus Fahrzeugen, die ent- 
weder den ganzen Vorrat zum Bunkern mit sich führen und 
durch Gurte und Rutschen fördern, oder nur die Ein- 
richtung zum Fördern aus Leichtern führen. Beide können 
arbeiten, während das Schiff zum Löschen und Laden am 
Kai liegt. 

In der Aussprache wurde auf die guten Ergebnisse der 
Gurtförderanlage für Porzellanerde in Fowey hingewiesen. 
Im Immingham hat sich die neue hydraulische Anlage sehr 
bewährt, während die alte Anlage in Grimsby durch eine 
elektrische ersetzt wird. Die Notwendigkeit, Anlagen zur 
Förderung von Holz zu schaffen, wurde allseitig anerkannt. 
Die allgemeine Auffassung ging dahin, daB die notorische 
Verstopfung der britischen Häfen nicht so sehr durch un- 
genügende Hafeneinrichtungen, als vielmehr durch den 
Mangel an Zusammenarbeit der einzelnen Körperschaften 
verursacht sei, (Shipb. and Shipp. Rec. 21. Mai, S. 622. 
The Engineer, 22, Mai, S. 571.) 


10. JUNI 1925 


361 


SCHIFFBAU 


Auszüge und Berichte 


Tagung Hafenbautechnische Gesell- 
schaft-Oderbund 


vom 21. bis 24. Mai in Breslau 


Die Hauptversammlung dieser Tagung fand am 22. Mai 
statt und wurde vom Prinzen Heinrich von Preußen als 
dem Ehrenvorsitzenden der Hafenbautechnischen Gesell- 
schaft geleitet. Nach zahlreichen Begrüßungsansprachen 
hielt den ersten Vortrag Strombaudirektor Fabian- 
Breslau über: 


„Die obere und mittlere Oder als Wasserstraße". 


Die Oder, die längste der natürlichen Wasserstraßen 
Preußens, leidet an zu geringer Niedrigwasserführung, 
durch die in Jahren der Dürre der Schiffsverkehr behin- 
dert wird. Als geeignetster Platz zur Anlage eines Stau- 
beckens, das diesen Mißstand beseitigen soll, ist die Ge- 
gend von Ottmachau gefunden. 

Grundrißgestaltung und Gefällverhältnisse der Oder 
lassen nach der Begradigung des Fluflaufes durch Frie- 
drich den Großen kaum noch zu wünschen übrig. Die ka- 
nalisierte Oder oberhalb Breslau ist eine durchaus lei- 
stungsfähige Wasserstraße für Schiffe von 1,50 m Tiefgang. 
Infolge Anordnung von Schleppzeugschleusen ist die 
Schiffslänge praktisch unbegrenzt, die größte Breite ist 
durch die Tore auf 9,6 m festgelegt, somit kann das 1000 t- 
Schiff hier nicht verwandt werden, doch kommen Fahr- 
zeuge mit 780 t Tragfähigkeit hier vor. Eine weitere Kana- 
lisierung der Oder ist wegen der hohen Kosten und wegen 
der Wasserentziehung bei Dürre nicht angebracht. 

Der Klodnitzkanal hat durch den Wettkampf mit der 
Eisenbahn seine Bedeutung eingebüßt. Der Plan eines Was- 
seranschlusses, wie er im Zusammenhang mit dem Donau— 
Oder-Kanal beabsichtigt war, stößt auf große Schwierig- 
keiten. Falls es gelingt, die geringe Wasserführung und 
ihre Folgen für die Schiffahrt zu beseitigen, wird der 
Schiffsverkehr, der durch den Krieg und die Polenwirren 
sehr gelitten hat, sich wieder heben und aller Wahrschein- 
lichkeit nach die Zahlen von 1913 übertreffen. 


„Die Notwendigkeit des Ottmachauer Staubeckens für 
die Oder-Schitfahrt" 


besprach dann Reichsminister a. D. Dr.-Ing. Gothein: 


Die Oder hat náchst der Weser das kleinste Nieder- 
schlagsgebiet der deutschen Ströme, und dabei keine 
Spitzenreserven in Gletschern und Seen, so daß hier häu- 
figer Hochwasserwellen und Trockenperioden vorkommen. 
Im Durchschnitt von 22 Jahren war nur während des 
dritten Teils der Schiffahrtsperiode Verkehr mit voller 
Ladung möglich, und in einem Fünftel dieser Zeit konnte 
nur des Viertelladung, also schon verlustbringend, gefahren 
werden. 


Diesem Mifistand soll durch das Staubecken von Ott- 
machau abgeholfen werden, das einen Fassungsraum von 
118 Mill. Kubikmetern haben wird und damit durch Zu- 
schußwasser auch in Trockenzeiten eine ständige Tauch- 
tiefe von 1,40 m gewährleisten wird. Dadurch wird die 
bisherige mittlere jährliche Nutzlast eines 500 t-Kahnes von 
1460 t auf 2070 t, also um 43 v. H., erhöht werden, so daß 
die Frachtkosten um etwa 18 v. H. würden gesenkt wer- 
den können. Falls durch Verhinderung von Hochwasser- 
sperren noch eine sechste Jahresreise ermöglicht wird, 
steigt die jährliche Nutzlast auf 2520 t, so daß eine weitere 
Herabsetzung der Frachtkosten um 10 v. H. angängig sein 
würde. Eine erhebliche Belebung des Frachtverkehrs, für 
den genügend Warenmengen vorliegen, würde die Folge 
sein. Die Kosten würden durch Schiffahrtsabgaben verzinst 
und getilgt werden, und zwar ist zu erwarten, daß die Bau- 
vorschüsse des Reiches und der beteiligten Provinzialver- 
bände, die mit Zinsen etwa 100 Mill. Mark betragen wer- 
den, innerhalb 25—30 Jahren nach Beginn des auf 6 Jahre 
veranschlagten Baues zurückerstattet werden können. Der 
Frachtverkehr wird zu Baubeginn auf 3 Mill. jährlich, mit 
jährlicher Zunahme von 200000 t, mit genügender Sicher- 
heit geschätzt. Mit größeren Frachtmengen wird voraus- 


sichtlich zu rechnen sein, so daß der angenommene Ab- 
gabensatz von 0,60 MII Massengüter noch heruntergesetzt 
werden könnte. Immerhin ist diese Abgabe klein gegen- 
über dem Gewinn durch bessere Ausnutzung der Kähne 
infolge stets ausreichender Tauchtiefe. Schlesien wartet 
sehnlichst auf diese Förderung seiner Industrie durch bil- 
ligere Wasserfrachten, die ihm schon seit Jahrzehnten zu- 
gesagt ist. 


Ueber 


„Verkehrspolitische Maßnahmen zur Stärkung des 
Wettbewerbs der deutschen Seehäfen“ 


sprach Reg Rat Dr. Werner T eubert- Potsdam. 


Die Betrachtungen über die Verkehrslage und die Ent- 
wicklungsmöglichkeiten unserer Seehäfen sind etwa dahin 
zusammenzufassen, daß wohl die erfolgreichsten Maßnah- 
men zu ihrer Förderung durch die Tarifpolitik der Reichs- 
bahn möglich sind. Es sollen nicht die Schwierigkeiten 
verkannt werden, in der sich die Reichsbahn durch die ihr 
auferlegten Lasten befindet und die noch durch den Wett- 
bewerb der jüngsten Verkehrszweige, des Luftverkehrs und 
besonders der Kraftfahrzeuge, vermehrt werden — auch 
nicht die neuesten Bemühungen der Reichsbahn, durch 
Ausnahmetarife die deutschen Seehäfen zu fördern. Jedoch 
ersieht man aus dem Dargelegten, daß die Reichsbahn viel- 
fach noch andere Wege einschlagen muß, um den deutschen 
Außenhandel, sowie die Durchfuhr durch Deutschland in 
erhöhtem Maße den deutschen Seehäfen zuzuführen und 
besonders die seewärtsgehenden Frachtmengen zu vermeh- 
ren. Ueberall dort, wo die für den Wettbewerb erforder- 
lichen Frachtsätze durch gewinnbringende Tarife nicht er- 
zielt werden können und wo Binnenschiffahrtswege zu und 
von den Seehäfen vorhanden sind, die geringere Selbst- 
kosten ermöglichen, sollten ermäßigte Umschlagtarife tin- 
geführt werden, die die Gesamtfracht herabsetzen, der 
Eisenbahn dennoch Gewinn bringen und zugleich die Bin- 
nenschiffahrt fordern, deren Gedeihen trotz aller Eisen- 
bahnpolitik für die deutsche Wirtschaft unbedingt erfor- 
derlich ist. Wo Binnenwasserstraßen den Seehäfen fehlen, 
müßte eine weitere Tarifermäßigung einsetzen, die in Aus- 
nahmefällen möglich ist. Dies würde der Auffassung des 
Dawes-Gutachtens nicht widersprechen, denn nach ihm 
sollen die Eisenbahntarife der deutschen Industrie nur kei- 
nen unangemessenen Vorteil am Weltmarkt verschaffen. 
Die deutschen Tarife sind aber weit davon entfernt, die 
Ausfuhr über die Seehäfen auch nur annähernd so zu för- 
dern, wie es das Ausland tut. Neben den Eisenbahnen 
werden die Binnenwasserstraßen sehr erheblich zur För- 
derung unserer Seehäfen beitragen. können, ` und dies am 
ehesten, wenn der Gesamtverkehr wieder den früheren Um- 
fang erreicht hat. Sollte die Reichsbahn bei ihrem System 
der scharfen Sr nach Entfernungen und Güterarten 
bleiben, so wird die DBinnenschiffahrt, wie schon in den 
letzten Jahren, sich dem Verkehr höherwertiger Güter zu- 
wenden müssen und vielleicht in Verbindung mit Last- 
kraftwagen gerade in den Großstädten viel Verkehr zum. 
Nachteil der Eisenbahn an sich ziehen. Bedenkt man dazu, 
wie infolge des Staffelsystems der Eisenbahn nicht nur der 
Binnenschiffahrt Massengüter entzogen werden, sondern 
andererseits auch der Eisenbahn bedeutender Verkehr 
durch die Kraftwagen genommen wurde, so kommt man 
dazu, daß doch eine Prüfung nötig wäre, ob nicht das frü- 
here Tarifsystem der Eisenbahn vielfach richtiger war. 
Würde die allgemein geltende Staffelung abgeschwächt, 
so würden manche Wirtschaftszweige nicht aus ihren ge- 
wohnten Absatzgebieten verdrängt werden, die Eisenbah- 
nen würden einen Teil gewinnbringender Transporte wie- 
dererhalten und könnten vor allem, ihrer Hauptaufgabe 
nachkommend, neuen Güteraustausch anregen und für sich 
verkehrswerbend mehr wirken und so der Entfaltung der 
Gesamtwirtschaft mehr nützen als durch Tarifpolitik, die 
meist darauf hinausläuft, daß anderen Verkehrsmitteln, be- 
sonders der Binnenschiffahrt, Verkehr entzogen wird. Die 
Binnenschiffahrt aber wird zugleich ihren Betrieb weiter 
vervollkommnen und hierbei gerade zur Stärkung unserer 
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Seehüfen durch Verbesserung und Vermehrung 
Wasserstraßen unterstützt werden müssen. 

Im Anschluß hieran wies Herr Geheimrat Prof. Dr. de 
Thierry auf den Kampfstandpunkt der Reichsbahn gegen- 
über der Binnenschiffahrt hin. 


Ueber 


„Neuerungen auf dem Gebiet des mechanischen 
Hafenumschlages" 


unserer 


sprach Oberbaurat Wundram aus Hamburg. 


Ausgehend von der Notwendigkeit für die Häfen, ihre 
Transportgüter ' immer schneller und wirtschaftlicher um- 
zuschlagen, entwickelte der Vortrag die Neuerungen auf 
fördertechnischem Gebiet, die etwa seit Kriegsende im 
In- und Auslande entstanden sind. Die technischen Um- 
schlagsmittel wurden in drei Gruppen behandelt, einmal 
die Fördergeräte, die dem Umschlag von Schiff auf Land 
und umgekehrt dienen, dann die Nahfördermittel, die die 
weitere Bewegung des Transportgutes im Güterschuppen 
und auf dem Umschlageplatz besorgen und schließlich 
einige für den Umschlag benötigte Nebenanlagen, wie Ein- 
richtungen zum Verholen und Verwiegen der Güter. Ein- 
gehend wurden die Hafenkräne behandelt, die neuerdings 
durch schnell einziehbare Ausleger verbessert sind, ihre 
Vorteile und Nachteile in konstruktiver und wirtschaftlicher 
Hinsicht werden beurteilt. Danach dürften diese Wippkräne 
zwar nicht als normaler Hafenkran in Frage kommen, aber 
doch öfter in räumlich ungünstigen Umschlagsorten mit 
Vorteil zu verwenden sein. Weiter werden einige Verbes- 
serungen an Verladebrücken besprochen und sodann wie- 
der ausführlicher die Umschlagsgeräte, die auf der Ver- 
wendung von Transportbändern beruhen. Diese Dauerför- 
derer können mit wenig Antriebskraft sehr hohe Um- 
schlagsleistungen bewerkstelligen. Für Massen- und Schütt- 
güter sind sie bereits gut entwickelt, Neuerungen beziehen 
sich darauf, sie auch für gemischtes Stückgut verwendbar 
zu machen. Das Sortieren und Stapeln der Umschlaggüter 
in den Kaigüterschuppen war bislang ein Verbrauchspunkt 
riesiger Arbeitslohnsummen. Auf diesem Gebiet ist in der 
Nachkriegszeit besonders vorteilhaft der Mechanisier.ıngs- 
rozeß durchgeführt durch Automobilisierung des Güter- 
karrenbelriebe; durch Eiektrokarren und Einführung von 
leistungsfähigen Stapelgeráten. Im großen und ganzen ist 
in Deutschland mehr das Bestreben maßgebend, den Um- 
schlag billiger und wirtschaftlicher zu gestalten, als daß 
man die absolute Höhe der Leistung zu vergrößern suchte. 

An diesen Vortrag schloß sich eine lebhafte Aus- 
sprache. 


Zum Ort der nächsten Tagung wurde Bremen auf 
Grund einer Einladung des Bremer Senats gewählt, während 
für 1927 Duisburg-Ruhrort als Versammlungsort für die 
Hafenbautechnische Gesellschaft in Aussicht genommen ist. 


Die möglichen Grenzwerte in Dampf- 
anlagen 
(The limiting possibilities in steam plants) 


Ueber die  Februarversammlungen der North-East 
Coast Institution of Engineers and Shipbuilders in New- 
castle-upon-Tyne wurde schon kurz in Heft 5 unserer Zeit- 
schrift berichtet. Es lohnt sich, auf den am 27. Februar 1925 
gehaltenen, von Professor A. L. Mellanby und Dr. William 
Kerr gemeinsam verfaßten Vortrag über „Die möglichen 
Grenzwerte in Dampíanlagen" etwas näher einzugehen. 


Einleitend wiesen die Verfasser auf den enormen ,,Kraíft- 
hunger" hin, der unser übermechanisiertes Zeitalter be- 
herrscht. Mag darin auch dem Dampfe ein nicht zu unter- 
schátzender Konkurrent in der Oelmaschine, mag ein wei- 
terer Konkurrent in der Wasserkraft erstanden sein: erstere 
wegen ihrer überragenden Wirtschaftlichkeit, letztere aus 
dem Interesse der Allgemeinheit an möglichst weitgehender 
Schonung der Weltvorräte an Brennstoff, die früher oder 
später der Erschöpfung nahe sein werden — diese Konkur- 
renten können doch immer nur in Sonderfällen befriedigen. 
Tatsächlich muß und kann dem großen Allgemeinbedarf doch 
nur die Dampfanlage gerecht werden, und sie wird daher ihre 
Stellung wahren, bis einmal die Physiker es fertiggebracht 
haben werden, gewaltige Energien aus Stoffatomen zu ge- 
winnen. 
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Die letzten 6 Jahre etwa haben für Dampfanlagen sehr 
bemerkenswerte Fortschritte hinsichtlich der Dampfdrücke 
und der Dampítemperaturen gebracht und auch die längst 
bekannten Probleme der Zwischenüberhitzung und der stu- 
fenweisen Speisewasservorwärmung gefördert. Es ist daher 
wichtig, sich die Grenzen klarzumachen, bis zu denen ein 
Weitergehen auf den jetzt beschrittenen Pfaden wirtschaft- 
lich zweckmäßig ist. Eine derartige Betrachtung kann nur 
übersichtlich werden, wenn man die Einzelelemente dieser 
Entwicklung, móglichst losgelóst von den anderen, je für 
sich behandelt. Beginnen wir mit einer Erórterung der 
Dampítemperaturen. 


Die Temperaturgrenzen. Hier handelt es sich 
einzig und allein um eine Materialfrage. Thermodynamisch 
fibt es für die anwendbare Dampítemperatur keine obere 
Grenze; sie wird aber durch den Festigkeitsverlust dezog2n, 
den alle Baustoffe in hóherer Temperatur erleiden. Dieser 
Verlust ist so beträchtlich, daß viele Baustoffe schon bei 
annähernd 10009 F (5389 C) aufhören, überhaupt als Bau- 
stoff brauchbar zu sein. Bei den hóheren Temperaturstufen 
fallen die meisten Nichteisenmetalle für eine praktische Ver- 
wendung aus; es bleiben nur die Stáhle und ein paar Spe- 
ziallegierungen übrig. 

Für jedes Metall sind 3 Gebiete zu unterscheiden: Das 
Gebiet der stetigen und zuverlässigen Festigkeit, das der 
abnehmenden Festigkeit und das der Schwäche. Das erste 
Gebiet ist das des praktischen Gebrauchs, das dritte das 
der vólligen Unbrauchbarkeit, das zweite gleichzeitig das 
des Fortschritts und das der Gefahr. Wie weit darf man sich 
in dieses zweite Gebiet hineinwagen? Die moderne Dampf- 
anlage geht bereits bis 750° F (rv 40€9 C), und es hat den 
Anschein, als ob die Ueberschreitung dieses Wertes nur in 
bescheidenem Maße möglich ist. 


Im praktischen Leben kommt es nun überdies nicht ein- 
mal so sehr auf die Temperatur an, bei der ein Versuchs- 
stab unter bestimmter Belastung reißt, sondern vielmehr auf 
die Lebensdauer des Maschinenteils unter den gegebenen 
Betriebsbedingungen, Ermüdungserscheinungen und Be- 
lastungszeit spielen für die Haltbarkeit eine wichtige Rolle; 
sie müssen sorgfältig beachtet werden, wenn man sich auf 
das Gefahrengebiet erhöhter Temperaturen begibt. Dabei 
sind Fälle bekannt, in denen die Warmzerreißprobe verhält- 
nismäßig schnell zum Bruche gelangte, während aus diesem 
selben Material hergestellte Maschinenteile bei wechseln- 
der, aber im Höchstbetrage fast ebenso hoher Temperatur 
und weit stärkerer Beanspruchung im Betriebe lange Zeit 
hielten. Aber mit derartig ungewöhnlichem Verhalten darf 
der Ingenieur natürlich nicht rechnen. 


Daß die Belastungszeit von entscheidendem Einflusse 
auf die Haltbarkeit der Baustoffe ist, wissen die Metallur- 
gen sehr genau; weniger bekannt scheint es aber in In- 
genieurkreisen zu sein. Bei hohen Temperaturen führt schon 
eine verhältnismäßig geringe Belastung zu bleibender Deh- 
nung (die man in England in diesem Falle als How 
[Dickenson] oder „creep” [Lea] bezeichnet). Von Dickenson 
(„The Flow of Steels at a Red Heat", Engineering, 15. Sep- 
tember 1922) angestellte Versuche hierüber sind besonders 
instruktiv. Er bestimmt für eine ganze Reihe verschiedener 
Stáhle die Lebensdauer unter Belastung mit 8,5 t/sq. in. 
(13,4 kg/qmm) bei verschiedenen Temperaturen. Dabei zeigte 
sich z. B. für einen bestimmten Stahl, daf) er bei 1420? F 
(97709 C) schnell brach, daß er aber nur 900 bis 1000? F 
(cv 480 bis 5409 C) aushielt, wenn Belastung und Temperatur 
lángere Zeit auf ihn einwirkten. 


Lea führte diese Untersuchungen etwas weiter. Er un- 
terschied zwischen Belastungen, die fortschreitende Deh- 
nung („continuous creep") und solchen, die nichtíortschrei- 
tende Dehnung (,noncontinuous creep") zur Folge hatten. 
Der Einfachheit halber sei diese Grenze als ,Dehngrenze" 
(.creep limit") bezeichnet; sie liegt für den obenerwähnten 
Dickensons Stahl für 8,5 t/sa. in. Belastung bei rund 10009 F 
(538" CJ. Wenn man diese Erscheinungen aber in Kurven 
darstellt, so sieht man, daß dieser Grenzwert bereits auf 
einem stark abfallenden Kurventeile liegt und daß es daher 
ein unabweisbares Gebot für die Sicherheit ist, bei prak- 
tischen Bauausführungen erheblich darunter zu bleiben, zu- 
mal da man ja auch die sonstigen Nachteile des Hochtem- 
peraturgebietes: die unsichere Lage der Proportionalitäts- 
grenze, die Oxydationsmóglichkeiten mit ihren mancherlei 
Folgeerscheinungen usw. in Rechnung stellen muß. Damit 
kommt man auf eine höchstzulässige Temperatur von 750 
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bis 800° F (ro 400 bis 436° C), d. h. also auf die schon heute 
in Dampfanlagen erreichte. 

Sollte es gelingen, Baustoffe zu entwickeln, die hóhere 
Temperaturen ohne Nachteil vertragen, so darf man auch 
die Betriebstemperaturen entsprechend steifern, vorausje- 
setzt natürlich, daß nicht andere zerstörende Einflüsse, 
z. B. die obengenannten, dies verbieten. Das führt, da Nicht- 
eisenmetalle für eine solche Entwicklung praktisch ausschei- 
den, zu der Frage einer Verbesserung der Stähle. Hierüber 
hat Robert Hadfield auf der World Power Conference be- 
richtet. Er machte auf einen neuen Stahl aufmerksam, der 
1900° F (1040° C) aushielt und dabei auch den schwefligen 
Bestandteilen der Verbrennungsprodukte widerstand. Er 
hatte bei 13009 F (704° C) eine Festigkeit von 33 t/sq. in. 
(52 kg/qmm) und bei 1650" F (9009 C) noch eine solche von 
15 t/sq. in. (23,6 kg/qmm). Das überrascht, aber es befriedigt 
nicht. Dickenson hat bei seinen grundlegenden Versuchen 
eine Nickelchromlegierung geprüft, die ganz ähnliche Er- 
gebnisse lieferte. Aber diese Punkte lagen bereits auf einem 
so steil abfallenden Zweig der Temperatur-Festigkeitskurve, 
daß es ausgeschlossen erscheint, sie praktisch nutzbar zu 
machen, und es zeigte sich, daß das praktisch verwendbare 
Gebiet auch wieder bei höchstens 900 bis 10009 F (^v 480 
bis 540°C) endete. Man geht wohl nicht fehl in der An- 
nahme, daß die Verhältnisse bei dem Hadfield-Stahl ganz 
ähnlich liegen. Und so glauben die Verfasser denn dafür 
eintreten zu müssen, daß für praktische Bauausführungen 
die oberste zulässige Temperaturgrenze bei 900° F (rv 4809 C) 
anzunehmen ist. 

Die Druckgrenzen. Das Druckproblem liegt ganz 
anders als das eben besprochene Temperaturproblem. Die 
Materialfrage tritt hier ganz in den Hintergrund, die beson- 
deren Eigenschaften des Dampfes, die Thermodynamik der 
Dampf-Kreisprozesse und die den Dampfanlagen anhaften- 
den Merkmale spielen die Hauptrolle. Bei allen Unter- 
suchungen ist die oben als höchstzulässig ermittelte Tem- 
peraturgrenze von 9009 F (rv 480? C) zugrunde gelegt. Ebenso 
ist auch das Vakuum stets auf gleicher Höhe angenommen 
worden, und zwar zu 0,5 lb/sq.in. (0,035 kg/qcm) absolut. 
Im übrigen ist für das Aufsuchen der Druckgrenze das 
Druckgebiet zwischen 200 und 2000 Ib/sq. in. (14 und 140 
kd/qcm) untersucht worden. Die thermischen Wirkungs- 
grade wurden stets auf den bei’ 200 lb/sq. in. (14 kg/qcm) 
gültigen bezogen, der als Einheit gewählt wurde. Dabei tritt 
die Wirkungsgradverbesserung bei wachsendem Druck ganz 
klar in Erscheinung, allerdings so, daB die Verbesserung, 
obwohl absolut dauernd vorhanden, immer geringer wird, 
je mehr der Dampfdruck ansteigt. 

Prüft man im Zusammenhang damit an Hand des Entro- 
piediagrammes die Zwischenüberhitzung einerseits, die 
Speisewasservorwärmung andererseits, so zeigt sich deut- 
lich, daß der ideale Zwischenüberhitzungs-Kreisprozeß durch 
den Druck weniger günstig beeinflußt wird als der ideale 
Prozeß mit Speisewasservorwärmung. Praktisch tritt das 
nicht so in Erscheinung, weil Dampfanlagen moderner Bau- 
art meist beide Prozesse gleichzeitig anwenden. Der Speise- 
wasservorwärmungs-Prozeß ergibt einen wirklichen thermo- 
dynamischen Gewinn, während die Zwischenüberhitzung 
mehr durch ihren günstigen Einfluß auf den Nutzeffekt der 
Maschine vorteilhaft wirkt. Immerhin wirkt bei gleichzei- 
tiger Anwendung beider Verfahren die Zwischenüberhitzung 
auf Verkleinerung des Gewinns, den steigender Dampfdruck 
bei stufenweiser Speisewasservorwärmung bringt. 

An sich läßt sich aus allen diesen Ueberlegungen schlie- 
Ben, daß wärmetechnisch für den Dampfdruck keine obere 
Grenze besteht; ein Druck von 2000 Ib/sq. in. (140 kg/qcm) 
ist besser als ein solcher von 1500 Ib/sq. in. (105 kg/qcm). 
Aber die wesentlichste Verbesserung liegt doch in dem 
Druckbereich innerhalb der ersten 1000 1b (70 kg/qcm). Um 
zu einem abschließenden Urteil zu kommen, ist es unter die- 
sen Umstánden nótig, die Verluste in Rechnung zu ziehen, 
die sich ja mit wachsendem Dampfdruck ebenfalls stark ver- 
mehren. 

Eingehende rechnerische Feststellungen unter Zugrunde- 
legung bestimmter Annahmen, über deren Berechtigung im 
Einzelfalle man natürlich streiten kann, führen die Verfasser 
nun zu der Behauptung, daß eine Drucksteigerung über 150€ 
Ib/sq. in. (W105 kg/qcm) keinen Vorteil mehr bringt, weil 
darüber hinaus die Verluste so große und entscheidende Be- 
deutung gewinnen, daß von der theoretisch zu erwartenden 
Wirkungsgradverbesserung praktisch nichts mehr übrig 
bleibt. Zieht man auch die Kesselverhältnisse in Betracht, 
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so wird klar, daß 1500 Ib schon als oberster Grenzwert an- 
zusehen ist und daß der günstigste Gesamtwirkungsgrad 
zwischen 1000 und 1500 Ib/sq. in. (70 und 105 kg/qcm), im 
Mittel also bei 1250 Ib/sq. in. (cv 88 kg/qcm) liegt. 

Die Grenzen der Zwischenüberhitzun f. 
Auch hierfür haben die Verfasser wieder eingehende Berech- 
nungen angestellt, deren Ergebnisse dann, graphisch aufge- 
tragen, ohne Schwierigkeit Rückschlüsse auf den Wert der 
Zwischenüberhitzung und der dabei zweckmäßig anzuwen- 
denden Stufenzahl gestatten. Der einfache Rankinesche 
Kreisprozeß — ohne Zwischenüberhitzung — dient dabei 
als Ausgangspunkt für die Vergleiche. Es zeigt sich, daß 
2 Stufen ganz offenkundig besser sind als eine, daß aber 
schon die dritte Stufe nur einen verhältnismäßig recht ge- 
ringen Gewinn bringt, den zu erlangen eine ziemlich erheb- 
liche Zwischenüberhitzung nötig ist. Deshalb ist zweistufige 
Zwischenüberhitzund am günstigsten; sie erfordert eine 
Wärmezufuhr von 40 bis 50 ?; der im normalen Rankine- 
prozeß aufdewendeten. Dabei würden als Drucke der 
Zwischenstufen 500 und 180 Ib/sq. in. (35 und 12,7 kg/qcm) 
als zweckmäßig zu gelten haben. Ein so definierter Kreis- 
prozeß sei als das Ergebnis dieser Erörterungen ange- 
nommen. 

Die Grenzen der Speisewasservorwär- 
mung. Nach den bereits angestellten Ueberlegungen läßt 
sich nun auch unschwer ein Bild über die zweckmäßigste 
Art der Speisewasservorwärmung gewinnen, Es handelt 
sich hier hauptsächlich um die Höhe der Wärmezufuhr und 
um die Stufenzahl, wobei die letztere am wichtigsten ist. 

Bei kleiner Vorwärmerzahl wächst der Wirkungsgrad 
für ein begrenztes Maß der Wärmezufuhr bis zu einem 
Höchstwerte, um dann mit vermehrter Wärmezufuhr wie- 
der zu fallen. Wächst die Stufenzahl, so wächst auch der 
Wirkungsgrad dauernd, bis bei etwa 10 Stufen die gün- 
stigste Situation bei einem Dampfdruck von 1000 lb/sq. in. 
(70 kg/qcm) erreicht isi. 

Aus den von den Veríassern aufgestellten Kurven ist 
ersichtlich, daB die Anlage mit steigender Stufenzahl zwar 
immer besser wird, daß der Gewinn aber auch immer ge- 
ringer wird. Es ist daher zweckmäßig, die Stufenzahl so 
zu begrenzen, daß man damit nicht weitergeht als bis zu 
derjenigen Kurvenstelle, von der ab der Gewinnzuwachs 
schnell kleiner wird. Dieser Punkt ist zwischen 5 und 10 
Stufen erreicht, und deshalb wird man gut tun, mit 8 Stu- 
fen aufzuhören. Demgemäß werden im Vortrage 8 Stufen 
empfohlen, die aufwärts bis zu einer Sáttigungstemperatur 
entsprechend etwa 1000 Ib/sq. in. (70 kg/qcm) arbeiten. 

So sind denn durch Prüfung der Einzelfragen die gün- 
stigsten Bedingungen für den Arbeitsprozefi der modernen 
Dampfanlage festgelegt. Dieser Arbeitsprozeß hat maxi- 
male Temperaturen von 900° F (œ 480° C), Höchstdrucke ` 
von 1250 Ib/sq. in. (rv 88 kg/qcm), zweistufige Zwischenüber- 
hitzung bei Zwischendrücken von 500 Ib/sq. in. (35 kg/qcm) 
bzw. 180 lb/sq.in. (12,7 kg/qcem) und verwendet 8 Speise- 
wasservorwärmer, die, gleichmäßig abgestuft, die Speise- 
wassertemperatur so hoch bringen, daß sie einem Drucke 
von 1000 Ib/sq. in. (70 kg/qcm) entspricht. Welches Netto- 
ergebnis läßt sich nun mit einem solchen Kreisprozesse er- 
zielen? Die Frage liegt nahe, ihre Beantwortung aber wäre 
ein Vortrag für sich allein, denn sie müßte die möglichen 
Verbesserungen der Kessel- und der Turbinenwirkungs- 
grade sowie auch der Kondensationsvorgänge mit berück- 
sıchtigen. Nehmen wir daher einmal an, die hier erreich- 
baren Verbesserungen seien dank der Vollkommenheit mo- 
derner Maschinenanlagen nur noch sehr eng begrenzt. Mit 
Turbinenwirkungsgraden von 85%, mit Kesselwirkungs- 
graden bis hinauf auf 9 % und Kondensator-Luftleeren bis 
zu 29%” (742 mm) Quecksilbersáule bei 30" (762 mm) Ba- 
rometerstand ist ja allerdings nicht mehr allzuviel an Nutz- 
effektverbesserungen zu erwarten. Das genannte Vakuum 
mag am Abdampfstutzen der Niederdruckturbine einem ab- 
soluten Druck von 0,5 Ib/sq. in. (0,035 kg’qcm) entsprechen. 

Wählt man dann ein Heizöl von 19000 B, Th. U.;lb, 
so ergibt sich netto ein Oelverbrauch von 0,495 lb (225 g) 
je kW-Stunde oder 0,37 lb (168 g) je PS-Stunde für den 
Uebergang vom Oel zur Turbinenleistung, aber ausschließ- 
lich der zugehörigen Hilfsmaschinen. Das darf als die 
äußerste Grenze angesehen werden, die sich unter den 
allergünstigsten Bedingungen in Landdampfanlagen großer 
Leistung erreichen läßt. Bei Schiffsanlagen können so 
gute Ergebnisse nicht erzielt werden, zumal hier für die 
Wahl der Druck- und Temperaturgrenzen noch andere 
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Fragen als nur die des hóchsterreichbaren Nutzeffekts ent- 
scheidend mitsprechen. Gewiß werden auch Schiffsanlagen 
Fortschritte machen; aber so grofle wie bei Landanlagen 
darf man nicht erwarten. So werden an Bord z. B. die 
Schwierigkeiten der Zwischenüberhitzung außerordentlich 
groß, so groß, daß ihre p operi d unwahrscheinlich ist. 
Charles Parsons hat bereits darauf hingewiesen (vergl. Par- 
sons, ,The Steam Turbine", Vortrag vor dem International 
Mathematical Congress in Toronto, abgedruckt im rne 
ring vom 26. September 1924); er gründete seine Unter- 
suchungen auf. eine Anlage von 5000 PS, 500 lb/sq.in. 
(35 kg/qcm) Dampfdruck, 700° F (ro 370° C) Dampftempera- 
tur und Speisewasservorwärmung, aber ohne Zwischenüber- 
hitzung, und errechnete dafür einen Heizólverbrauch von 
0,57 lb (259 g) je WPS und Stunde ohne Hilfsmaschinen. 
Auch Berg und Smith haben derartige Berechnungen ange- 
stellt („Modern Tendencies in Steam Turbine Power 
Plants", Mechanical Engineering, Oktoberheft 1924), wo- 
bei sie eine große Schiffsdampfanlage von 50000 PS mit 
turboelektrischem Antrieb zugrunde legten. Sie wählten 
dafür einen Höchstdruck von 550 Ib/sq. in. (38,7 kg/qcm) 
und 725° F (385° C) Höchsttemperatur und geben dafür als 
Brennstoffverbrauch je WPS stündlich 0,55 Ib (^v 250 g) 
Heizöl für alle Zwecke an, was für die Turbinen allein rund 
0,52 Ib (rv 236 g) Heizöl entspricht. 


Wenn somit Schiffsanlagen auch die oben angegebenen 
Grenzwerte nicht erreichen werden, so sind auch bei ihnen 
durch Steigerung von Druck und Temperatur sowie wei- 
teren Ausbau der Speisewasservorwärmung noch außer- 
ordentliche Verbesserungen möglich. La. 


| Frühjahrsversammlung 
der Institution of Naval Architects 


(Fortsetzung) 
Stabilität und Seefähigkeit, von Frodsham Holt. 


Zur Beantwortung der Frage, wie groß die metazen- 
trische Höhe eines Schiffes sein muß, damit es als seefähig 
gelten kann, muß man zunächst feststellen, was zur See- 
fáhigkeit gehórt. m 

Die erste Bedingung ist, daß das Schiff während der 
Reise bei aufrechter Lage nicht unstabil wird, die zweite, 
daß bei ungünstigstem Zusammentreffen von Wind und See- 
gang das Schiff keine gefährlichen Neigungen annehmen 
kann. Negative Anfangsstabilität ist gefährlich, weil 
unter dem EinfluB von Wind und Seegang Schütt- 
ladung übergehen und dadurch das Schiff gefährden 
kann; sie ist ferner störend durch Beeinflussung der Kom- 
passe und Erhöhung des Tiefganges, die Rettungsboote kön- 
nen nur schlecht zu Wasser gelassen werden. Aus all diesen 
Gründen muß daher genügende Anfangsstabilität vorhanden 
sein, die Reserven für folgende Möglichkeiten der Stabili- 
tätseinbuße besitzt: 


1. Verbrauch von Brennstoffen und Vorräten, soweit er 
nicht durch Ballast ausgeglichen werden kann; 


A für Brennstoffverbrauch u. 
freie Oberflächen 

B gegen Stabilitätsverlust 
durch Vollaufen 

C Summe von A und B 

D, E Grenzwerte mit Rück- 
sicht auf Schlingern 

F Höchstwert gegen Schlin- 
gern, wenn Ladung im 
Zwischendeck gefahren 
wird 


20 25m 


Abb. 1. 


Erforderliche metazentrische Höhen 


2. freie Oberflächen von Brennstoff- und Ballasttanks, die 
gleichzeitig in Benutzung sein können; 

3. Neigung durch Ruderlagen; 

4. Stabilitätsverlust von Fahrgastschiffen durch Vollaufen 
eines Raumes, unter Berücksichtigung der der Unsink- 
barkeitsberechnung zugrunde gelegten Permeabilität; 
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5, die bei Fahrgastschiffen mit Längsschotten bei Vollaufen 
einer seitlichen Abteilung eintretende Schlagseite darf 
gemäß Forderung des Board of Trade mit Rücksicht auf 
Zuwasserlassen der Rettungsboote 7° nicht überschreiten; 

6. Bei Ausflugs- und Fährschiffen darf keine übermäßige 
Neigung eintreten, wenn das Gewicht sämtlicher Fahr- 
gäste auf B/4 aus Mitte wirkend angenommen wird; 


Wellenneigung 
e Q 9 


to 


bz e 8 oO 12 WM 76 
Wellenperiode (sek 
Abb. 2. Größte Wellenneigung sowie größte wirksame Wellenneigung 
A Sturmwellen im Ozean 
B P „ Kanalverkehr 


D 
E \ größte wirksame Wellen- 
e neigung für Schiffe von 


in Häfen uud Flußmündungen 
E m Tiefgang, Wellen ^ 
6,7 Lj " “ 


5 a ae “ 


B 
33. " " C 


7. auf manchen Fahrgastschiffen wird es aus Rücksicht auf 
die Fahrgäste für erforderlich gehalten, die Neigung in- 
folge seitlichen Winddruckes bei Stärke 4—5 nicht größer 
als 1—2° werden zu lassen. Genau genommen ist dieses 
nicht eine Forderung der Seefähigkeit. 


Die hiernach erforderlichen Mindestwerte der metazen- 
trischen Höhen lassen sich errechnen, sie sind für einen be- 
stimmten Fall in Abb. 1 für einige der eben genannten Mög- 
lichkeiten aufgetragen. Ferner sind noch hinzugefügt die 
Werte für MG mit Rücksicht auf Sicherheit gegen über- 
mäßiges Rollen (D, E, F, s. unten). 

Der zulässige Neigungswinkel wird oft dadurch be- 
stimmt, daß nichtwasserdichte Decks- oder Seitenófínungen 
nicht zu Wasser kommen dürfen; ferner ist bei Schiffen mit 
Schüttladung der Böschungswinkel maßgebend, dieser wird 
gegenüber dem der Ruhe durch die Beschleunigungskräfte 
beim Schlingern verringert. 

Aus den Versuchen von Dr. R. E. Froude und der Tat- 
sache, daß sämtliche Schiffe — mit Ausnahme der Schiffe 
mit sehr großer Schlingerperiode — Wellen antreffen kön- 
nen, die Synchronismus ergeben, kann es als genügend an- 
gesehen werden, wenn die zulässige Neigung durch Syn- 
chronismus nicht erreicht wird. Dann wird auch in anderen 
Fällen diese Grenze nicht überschritten. Als schärfste Bedin- 
gung sind Wellen mit der größtmöglichen Neigung anzu- 
sehen. Nach Froude ist der Neigungswinkel p, den eine 
Welle mit dem Winkel w einem Schiff erteilt: 

To Fw 
$ 2 
Andererseits ist die Abnahme des Schlingerwinkels ? durch 
Wasserwiderstand während einer Schwingung: 


av -b3; 
bei kleineren Neigungen überwiegt der erste, bei größeren, 
den zulässigen Grenzneigungen, das zweite Glied. Ein Zu- 
wachs im Schlingerwinkel tritt nicht mehr ein, wenn 
" Ze 
2 
Die hieraus errechneten größten Schlingerwinkel stim- 
men gut mit den auf Grund der genaueren, von Froude 1896 
(Transactions I. N. A.) angegebenen Rechnung überein. 
Die Schlingerperiode des Schiffes ist für metrisches Maß: 


Ki 
T S 
i M MG 
für die einfache Schwingung. K läßt sich beim Krängungs- 
versuch leicht ermitteln, da es nur nötig ist, die Zahl der 


=at- b? ist. 


10. JUNI 1925 


Schwingungen festzustellen. Mit Hilfe des errechneten MG 
läßt sich dann nach der gegebenen Formel K bestimmen. 

Stevenson hat gefunden, daß die größte vorkommende 
Wellenhöhe in m gleich der 0,45fachen Quadratwurzel aus 
der Länge der zur Ausbildung der Welle vorhandenen 
Meeresiläche in sm ist, wobei die größte Länge mit 700 bis 
800 sm anzusetzen ist, Danach ergibt sich: 


: Länge Wellenhóhe 
Hafen 


uv 9 sm 1,3 m 
Nordsee ......... ‚. 300 sm 78 m 
Ozean ... 800 sm 12,27 m 


Nach Beobachtungen von Cornish ergeben sich die in Abb. 2 
gezeigten größten Wellenneigungen. Aus diesen Werten sind 
für verschiedene Schlingerperioden und Schiffsgeschwindig- 
keiten die bei Synchronismus zu erwartenden größten Wel- 
lenneigungen errechnet, und zwar für den Atlantic und In- 
dischen Ozean (Abb. 3) und für kleinere Meeresteile 
(Abb. 4). Bilden Wellen- und Schiffsrichtung nicht einen 
rechten, sondern einen um 3 größeren oder kleineren Win- 
kel, so ist die scheinbare, wirksame Wellenneigung 


Ist ferner Fa = Pw - cos f. 

Tw die wirkliche Wellenperiode, 

Tə die scheinbare (wirksame) Wellenperiode, 

s die Schiffsgeschwindigkeit, die bei dem angenommenen 
schweren Wetter kleiner als die Reisegeschwindig- 
keit einzusetzen ist, 


Vw die Wellengeschwindigkeit, 
so ist 1 
be v e sin B 


w 


Um mit genügender Genauigkeit den bei asynchronem 
Schlingern größten zu erwartenden Schlingerwinkel zu fin- 
den, wird die Formel benutzt: 


r 25 log (a — w) = log (* — w), in der bedeutet: 

r das Verhältnis der Schlingerperiode des Schiffes zur 
voraussichtlich anzutreffenden Wellenperiode; 

> den Winkel synchronen Schlingerns, der nach der oben 
gegebenen Formel ermittelt ist, indem Synchronismus 
mit Wellen der zu erwartenden wirksamen Wellen- 
neigung angenommen ist; 

o diese wirksame Wellenneigung; 

a Sie EE Neigung des Schiffes gegen die Normale zur 

elle. 


Der so gefundene Wert stimmt bis auf 2—3° mit dem 
genauen von Froude 1896 angegebenen Wert überein. Bei 
diesem Winkel darf unter dem Einfluß des größten Wind- 
druckes der zulässige Neigungswinkel nicht überschritten 
werden. Als größte zu erwartende Winddrücke sind nach 


A 
Abb. 3. an wirksame Wellenneigung für synchrones Schlingern, 


ord- und Südatlantik und Indischer Ozean 
A 10 m Tiefgang, B 6,7 m Tiefganj 


mehrjährigen Beobachtungen an der Forth-Brücke 270 
kg/m? (!) für Seeschiffe, 200 kg/m? für Kanalschiffe und 
150 kg/m? für Revierfahrzeuge einzusetzen. Um nun aus dem 
ermittelten Schlingerwinkel und dem Winddruck die größte 
Neigung des Schiffes zu ermitteln, wird in dem üblichen 
Stabilitätsblatt die Kurve der Hebelarme der statischen Sta- 
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bilität aufgetragen und der Schlingerwinkel bei Windstille 
abgesetzt. Die von der Ordinate dieses Winkels, der Kurve 
und der Grundlinie eingeschlossene Fläche stellt die Nei- 
gungsarbeit des Schiffes dar. Wird nun die Windmomenten- 
kurve eingezeichnet, so wird das Schiff unter dem Einfluß 
von Wind und Wellen den größten Neigungswinkel anneh. 


größte wirksame 
Wellerneigung 


70 


Abb. A Größte wirksame Wellenneigung für synchrones Schlingern 


A eng ische Küste, westliches Mit elmeer 
Kanalverkehr, C Häfen, Flußmündungen 


men, der sich ergibt, wenu mzn die Ordinate zeichnet, die 
mit der  Windmomentenkurve als Grundlinie und 
der Stabilitätsmomentenkurve die gleiche Fläche einschließt, 
wie vorher die Stabilitätsmomentenkurve von der Grund- 
linie aus (Abb. 5). Diese Rechnung läßt sich bei bestimmtem 
Tiefgang für mehrere metazentrische Höhen und die zuge- 
hörigen Schlingerperioden durchführen. Werden die so ge- 
fundenen Werte in Abhängigkeit von den metazentrischen 
Höhen aufgetragen, so ergibt sich Abb. 6. Aus ihr ist zu 
ersehen, daß mit größerer metazentrischer Höhe der Grenz- 
wert der zulässigen Neigung überschritten . wird, während 
kleineres MG das Schiff nicht so weit überneigen läßt, 
Aus den Schnittpunkten der errechneten mit den zulässigen 
Neigungen ergeben sich die Grenzwerte der MG, mit 
denen unzulässige Schlagseite vermieden wird. Werden 
diese Rechnungen für mehrere Tiefgänge durchgeführt, so 
ergeben sich die in Abb. 1 mit D und E bezeichneten Kur- 
ven. Für die Mindestwerte von MG ist der jeweils höhere 
Wert der verschiedenen Kurven, z. B. A bzw. C oder D, 
maßgebend, Bei einem anderen Beladungszustand, mit La- 
ec au dem Zwischendeck, verschiebt sich die Kurve E 
nach F. 


Professor Jenkins hat in seinem 1887 vor der SN A. 
gehaltenen Vortrage über das Uebergehen von Ladung ge- 
zeigt, daß bei freier Oberfläche einer Schüttladung das 
Uebergehen bereits vor Erreichen des Böschungswinkels ein- 
tritt, wenn die Oberfläche oberhalb des Systemschwerpunk- 
tes liegt, also auch schon vor Erreichen des größten Win- 
kels, den das Schiff bei synchronem Schlingern einnimmt. 
Als Winkelbeschleunigung kann statt des Jenkinschen Aus- 
druckes die Formel: 

z2 
(0) T: AA 


gebraucht werden, 

Um das Uebergehen von Ladung, deren Oberfláche über 
dem Systemschwerpunkt liegt, zu verhindern, sollten solche 
Schiffe nicht Synchronismus mit den zu erwartenden Wellen 
besitzen, nach Abb. 3 also nicht mehr als sechs Schwingun- 
gen in der Minute machen. Kurve F in Abb. 1 gibt die hier- 
für größte zulässige metazentrische Höhe an. Wenn solche 
Kurvenblätter für jedes Schiff angefertigt werden und beim 
Beladen des Schiffes danach verfahren wird, so kann das 
Schiff nicht unstabil werden. 


Es könnte eingewendet werden, daß kein Schiffsführer 
für längere Zeit Synchronismus zulassen würde; doch kön- 
nen z, B. bei Havarie solche Fälle eintreten, Ferner ist 
unsere Kenntnis über die Beiwerte des Widerstandes gegen 
Schlindern noch sehr mangelhaít; sie kann aber durch Ver- 
suche gebessert werden. Und schließlich ist der Einfluß 
freier Tankoberíláhen beim Spes. ade vernachlässigt wor- 
den. Wenn aber die Stabilität noch so groß ist, daß freie 
Oberfläche an sich nicht schadet, dann wird sie durch Ver. 
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kleinerung von MG die Gefahr des Synchronismus verrin- 
gern. Und wenn auch außerhalb des Synchronismus die Nei- 
gungen vielleicht durch freie Oberflächen vergrößert wer- 
den, so ist für diese Fälle größere Sicherheit vorhanden. 


Ist es auf die genannte Weise nun ermöglicht, ein Maß 
der erforderlichen Stabilität anzugeben, so bleibt noch zu 
untersuchen, auf welche Weise der Nachweis dieser erfor- 
derlichen Stabilität erbracht werden soll. Wenn durch 
Rechnung G gefunden werden soll, so können sich leicht 
Fehler dadurch einschleichen, daß einzelne Ladungsteile 
nicht an der richtigen Stelle angenommen oder vergessen 
werden, Besser ist es, die tatsächliche metazentrische Höhe 
durch einen Versuch zu ermitteln, und zwar durch einen 
Krängungs- oder einen Schlingerversuch. Der erstere er- 
fordert Zeit und Erfahrung. Zur Vereinfachung des Schlin- 
gerversuches ist vom Vortragenden ein Stabilitätsmesser ent- 
worfen, der die leichten Scawingungen des in ruhigem Was- 
ser schwingenden Schiffes aufzeichnet und daraus die 
metazentrische Höhe ablesen läßt. Für den Bordgebrauch 
lassen sich Tafeln herstellen, die aus der Zahl der gemes- 
senen Schwingungen angeben: 


1. die metazentrische Hóhe im Bereich des Versuches; 

2. ob die metazentrische Hóhe im Bereich der nach 
Abb. 1 erforderlichen Grenzen liegt, und wieviel und wo 
Ballast oder Ladung zur Erzielung genügender Stabili- 
tät hinzugefügt werden muß, oder welche Ladung noch 
hinzugefügt werden darf; 

3. ob das Schiff mit Sicherheit ins Dock gehen kann; 

4. ob die metazentrische Höhe noch genügt, wenn Ladung 
an bestimmter Stelle hinzugefügt ist. 


So kann nach dieser Tafel ein Ladeplan aufgestellt wer- 
den, doch empfiehlt sich nach beendeter Ladungsübernahme 
ein Kontrollversuch. Das Gerät ist leicht zu handhaben und 
unempfindlich genug für den Bordgebrauch. 


Professor T. B. Abell führte den Verlust vieler 
Schiffe auf Mangel an Stabilität, der z. B. durch Ueber- 
gehen von leichtbeweglicher Ladung, zu der auch klein- 
stückige Kohle gehörte, verursacht sein könnte. Aus dem 
Beispiel, das der Vortragende zu seinem Stabilitätsmesser 
gegeben hat, ergibt sich, daß für den geringen Bereich von 
31% bis 35% Schwingungen in einer bestimmten Zeit dic 
beiden zugehörigen Grenzwerte von MG sich wie 1:24 
verhielten, also etwa wie 0,30 m zu 0,68 m. Er glaubte, 
daß der Kapitän diesem dynamischen Verfahren das bisher 
übliche durch Krängen vorziehen würde, das er besser über- 
sehen könnte. Doch bedeutet die Erweiterung der Ver- 
fahren zur Bestimmung der metazentrischen Höhe, sowohl 
der tatsächlich vorhandenen, wie auch der erforderlichen, 
einen Gewinn, besonders zu einer Zeit, in der sich viele 
Schiffsverluste infolge ungenügender Kenntnis der Stabili- 
tätslehre und des Verhaltens der Ladung ereignet hätten. 
Von Bedeutung sei ferner Größe und Art der Luken sowie 
das Stauen der Ladung. 

Dr. A. M. Robb begrüßte es als ein besonderes Er- 
eignis, daß im Vortrage zum erstenmal der Versuch gemacht 
sei, Richtlinien festzulegen, nach denen für jedes Schiff das 
erforderliche Mindestmaß an metazentrischer Höhe bestimmt 
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Abb. 5. Schlingern unter dem Einfluß von Wind und Wellen 
MG = 0,95; größte zulässige Neigung 40° 


werden könne. Von den Anwesenden wäre sicher keiner 
imstande, allgemein das notwendige Mindestmaß für MG 
anzugeben. Er empfahl die Wahl eines Ausschusses in der 
I. N. A. der sich mit der Weiterverfolgung der vom Vor- 
tragenden gegebenen Anregungen: befassen sollte. Außer- 
dem habe der Vortrag großen Wert als Forschungsarbeit. 
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W. I. Berry hielt das vorgetragene Verfahren für sehr 
wertvoll bei Vergleich ähnlicher Schiffe; ohne solche Ver- 
gleiche solle man diese Berechnung aber nicht anwenden. 
Offenbar habe der Vortragende solche Vergleiche nicht ge- 
zogen; es wäre sehr wertvoll, wenn man diese Untersuchung 
an Schiffen mit mangelhaften Stabilitätseigenschaften und 
ferner tan solchen mit ge- 
nügender Stabilität anstel- 
len würde. Den vom Vor- 
tragenden genannten Wind- 
druck -Wert von 270 keem" 
hielt er für zu hoch zur 
Ermittlung der Neigung in- 
folge einer Bö; bei einem 
großen Schiffe sollte etwa 
der vierte Teil dieser Zahl 
genügen. Wohl seien so 
hohe Werte aber berechtigt 
bei Berechnung des Wind- 
druckes auf Aufbauten. 

. F. Spanner hielt 
die Behauptung, daß posi- 
tive Metazentrische für die 
Seefähigkeit erforderlich sei, 
nicht für berechtigt, sie sei 
nur erwünscht. Die Höhe 
des Wetterdecks über der 
Wasserlinieundseinewasser- 
dichten Verschlüsse seien vielfach für die Seefähigkeit viel 
wichtiger. 

Er hielt es nicht für erwiesen, daß die untergegangenen 
Schiffe infolge wiederholt synchroner Wellen gekentert seien, 
sondern für wahrscheinlicher, daß schwere Brecher die unge- 
nügend geschützten Oeffnungen im Wetterdeck eingeschlagen 
hätten. Der Vortragende habe als größten zulässigen Nei- 
gungswinkel denjenigen angesehen, bei dem Decks- und 
Seitenöffnungen zu Wasser kämen und dadurch in Gefahr 
gerieten, eingedrückt zu werden; in Wirklichkeit seien aber 
die beim Sturm am meisten gefährdeten Teile nicht die in Lee 
gelegenen, sondern die Oeffnungen auf dem Wetterdeck. 
Es sei sehr wohl denkbar, daß von zwei ähnlichen Schiffen 
mit gleichem Freibord das eine mit geringer negativer meta- 
zentrischer Höhe schweres Wetter überstände, weil es sanfte 
Bewegungen machte, und seine Schlagseite die Luken vor 
Beschädigungen schützte, während die Luken des steiferen 
Schiffes eher eingeschlagen werden und dadurch den Unter- 
gang des Schiffes herbeiführen könnten. Es sei daher er- 
forderlich, den Begriff der Seefähigkeit auf breiter Grundlage 
aufzubauen. 

Im Schlußwort stimmte der Vortragende Professor Abell 
zu, daß das kleinste zulässige MG der für Schiffsleitung und 
Reeder wichtigste Wert sei, da einmal niedriges MG — ober- 
halb der zulässigen Grenze — bessere See-Eigenschaften 
und ferner mehr Freiheit bei der Beladung des Schiffes ge- 
währe. Nachteil des Krängungsversuchs sei der unvermeid- 
bare Zeitaufwand, außerdem müßten dabei viele Bedin- 
gungen für den Zustand des Schiffes beachtet werden, deren 
Vernachlässigung das  Versuchsergebnis wertlos mache. 
Dr. Robb erwiderte er, daß er es nicht als berechtigt an- 
erkennen könne, zuviel der reinen Erfahrung zu überlassen. 
Den von Berry gewünschten Vergleich habe er für ein Schiff 
angestellt, dessen Untergang auf Voilaufen von Bunker und 
Maschinenraum zurückgeführt wurde, das aber nach seiner 
Untersuchung zu geringes MG gehabt habe, außerdem habe 
er schon zahlreiche andere Schiffe untersucht. Er wider- 
sprach E. F. Spanner, daß ein Schiff mit negativem MG 
seefähig sei. Theoretisch sei es wohl denkbar, micht aber 
in Wirklichkeit, da die Möglichkeit des Ueberschießens der 
Ladung dadurch wachse, die Neigung beim Ruderlegen ent- 
sprechend größer werde und die Manövrierfähigkeit leide. 
Er glaubte, den Nachweis geführt zu haben, daß ein Schiff 
ein MG haben sollte, das dicht oberhalb des zulässigen 
Mindestwertes läge. Dabei wäre es wirtschaftlicher, be- 
quemer und, sicherer. 


Spannungen in rechteckigen Platten, die an ihren Kanten 
eingespannt und mit einem gleichmäßig verteilten Druck 
belastet sind. Von Professor Inglis. 

Bei dem Versuch, eine theoretische Ableitung der von 
Grashof empirisch gefundenen Formeln für die eingespann- 
ten Platten zu finden, fand der Vortragende, daß bei einer 
quadratischen Platte die Grashofschen Werte der Durch- 
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Abb. 6 
Bereich des geíahrlosen Schlingerns 
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biegung, die rechnerisch gefundenen um 12 v. H. überstiegen. 
Crawford hatte 1912 bei Versuchen gefunden, daß die Span- 
nungen nach Grashof bei einer quadratischen Platte mit 5/, 
zu multiplizieren seien, und hatte seine Ergebnisse durch 
analytische Rechnungen bestätigen können. Bei einem 
Seitenverhältnis 1:2 stimmten die Grashofschen Werte mit 
den theoretischen gut überein. Aus den Rechnungen des 
Vortragenden folgt, daß das größte Biegemoment, das an 
einer allseitig eingespannten mit dem Druck p belasteten 
Platte vom Seitenverhältnis 1:2 in der Mitte der langen 
Seite 2a auftritt, den Wert 0,08293 p.a? hat und eine Bie- 
pa 
s? p a? 
Dicke s hervorruft, während Grashof 0,4706 ^— - angibt. In 
ei 


in der Platte von der 


gungsspannung von 0,4976 


der Mitte der kurzen Seite ermittelt der Vortragende 
2 * 
0,1058 -P ° -, Grashof gibt an: 0,1176 P —. 
s s 


In der Aussprache erwáhnte C. E. Stromeyer, daB 
er die Ergebnisse von Versuchen an Platten, die an ein- 
zelnen Punkten unterstützt waren, nach dem Anhang zum 
Vortrage ausgewertet habe, dabei aber auf abweichende 
Werte gekommen sei; in der Berechnung eingespannter 
Platten sei offensichtlich ein wertvoller Fortschritt erzielt. 
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Professor T. B. Abell empfahl die üblichere Schreib- 
p. 

Sir James Henderson erblickte den Wert des 
Vortrages in der Bestätigung, daß die bisher angewandte 
Berechnung nach Grashof als hinreichend genau erwie- 
sen sei. . 

Professor Welch begrüßte das Ergebnis, daß man 
jetzt den Verlauf der Spannungen über die ganze Platte 
verfolgen könne. | 


weise für den vom Vortragenden gefundenen Wert. 


F. Bailey gab seine Versuche an Platten großer 
Länge und geringer Breite, die an den Längsseiten ein- 
gespannt und von der einen Seite gleichmäßig belastet, 
von der anderen Seite durch gleich große regelmäßig ange- 
ordnete Einzellasten belastet waren, bekannt. Die Ergeb- 
nisse stimmten mit denen des Vortragenden überein; hier- 
nach kann man Platten mit dem Verhältnis 1:2 als unbe- 
grenzt ansehen. 


Im Schlußwort wies der Vortragende darauf hin, daß 
anscheinend mehr Vorliebe für Versuche als für theore- 
tische Forschung herrsche, doch käme man ohne letztere 
nicht aus. Die Frage der an einzelnen Punkten unter- 
stützten Platten wolle er noch weiter verfolgen. 

(Fortsetzung folgt) 


Zuschriften an die Schriftleitung 
(Ohne Verantwortlidikeit der Sdirifileitung /) 


An die 


Schriftleitung der Zeitschrift ,Schiffbau" 
(Verlagswerke Strauß, Vetter & Co. 


Berlin C 2. 
Sehr geehrte Schriftleitung! 


In dem Aufsatz „‚Hilfsmaschinen für Schiffs- 
betrieb" von Obering. Kühnle, Mannheim, in Nr. 8 
vom 22. April Ihrer geschätzten Zeitschrift finden wir auf 
Seite 249 die Beschreibung einer kompressorlosen Diesel- 
maschine mit heißer Vorkammer. 


Im Anschluß hieran wird das in anderen Dieselmaschi- 
nen angewandte Verfahren der reinen Druckzerstäubung 
ohne Vorkammer als geringwertiger hingestellt und be- 
hauptet, daß es leichter zu Betriebsstörungen Anlaß gibt. 


Die Begründung dieses Punktes läßt jedoch erkennen, 
daß der Verfasser die mit reiner Druckzerstáubung arbei- 
tenden Maschinen offenbar nicht genau kennt, so daß wir 
zur Richtigstellung folgendes ausführen müssen: 


1. Das Arbeiten der Pumpen gegen hohen Druck be- 
einträchtigt die Betriessicherheit nicht im geringsten 


Wenn auch der Stempel mit 200—300 at belastet ist, 
so besitzt sein Baustoff doch eine Festigkeit von 3000 at. 
Die anderen Maschinenteile der Pumpe lassen sich mit 
Leichtigkeit in dem zur Verfügung stehenden Raume so 
bemessen, daß keine höheren Beanspruchungen entstehen, 
als bei Mitteldruckpumpen. 


Bei den Dieselmaschinen der Motorenfabrik Deutz sind 
nur Oefinungen bis zu 0,4 mm kleinster Weite angewandt. 
Da das Brennstoffsieb bekanntlich sehr viel kleinere Ma- 
schenweite hat, so ist es ausgeschlossen, daß Oelunreinig- 
keiten die Düsenbohrungen verstopfen. Eine Rußver- 
schmutzung ist ebenso unmöglich; bei künstlicher Herbei- 
führung einer rußenden Verbrennung durch Zuführung zu 
großer Oelmengen zeigte sich eine Rußverkrustung um die 
Düse herum; die Düsenöffnungen selbst wurden durch den 
starken Flüssigkeitsdruck stets freigehalten. 


Es liegt uns fern, das Vorkammerverfahren zu verur- 
teilen; denn wir selbst wenden es bei kleineren Maschinen 
an, da das Hochdruckstrahlverfahren für diese Kraftgröße 
noch nicht ausgebildet worden ist. Bei größeren Leistun- 
gen bietet das Hochdruckstrahlverfahren ohne Zündkammer 
den Vorteil, daß man die für den Betrieb günstigen Zünd- 
drucke (38 bis 42 at) mit geringerem Kompressionsdruck, 
nämlich 25—28 at, erreicht, während beim Zündkammer- 
Motor ein Kompressionsdruck von etwa 40 at nötig ist. 


Da nun die bei Betriebsunregelmäßigkeiten (Undichtigkeit 
der Einstrómorgane, Vergaser) auítretenden móglichen 
Hóchstdrucke vom normalen Kompressionsdruck der Ma- 
schine abhängen, so sind die möglichen Höchstdrücke 
bei den Zündkammermaschinen erheblich hóher als bei der 
Strahleinspritzung. Die Strahleinspritzmaschinen dürften 
daher unter sonst gleichen Umständen eine höhere Bruch- 
sicherheit aufweisen. 


Motorenfabrik Deutz Aktiengesellschaft. 


An 
Zeitschrift ,Schiffbau" 
Berlin C 2. 


Sehr geehrte Schriftleitung! 


Zur Stellungnahme der Motoreníabrik Deutz gegen die 
Ausfübrunden in dem Artikel über „Hilfsmaschinen für 
Schiffsbetrieb" in Nr. 8 Ihrer Zeitschrift gestatte ich mir, 
folgendes zu erwidern: 


Auf Seite 249 ist ausgeführt, daß die Motoren-Werke 
Mannheim A.-G. die verschiedenen, heute in der Praxis 
üblichen Verfahren ausprobiert haben. Es werden deshalb 
die Ausführungen der Motorenfabrik Deutz, als ob dem 
Verfasser die mit reiner Druckzerstäubung arbeitenden 
Maschinen, auch die Deutzer, nicht genau bekannt ge- 
wesen seien, auf das entschiedenste zurückgewiesen. 


Wenn ich als Verfasser des Artikels von Betriebs- 
stórungen durch besonders hohe Pumpendrücke spreche, 
so sind natürlich nur die durch den allgemeinen Verschleiß 
rascher auftretenden Undichtheiten am Pumpenstempel 
gemeint und nicht die Festigkeit des Baustoffes. Dies sollte 
der Motorenfabrik Deutz eigentlich selbstverstándlich er- 
scheinen. 


Bezüglich der feinen Oeffnungen der Düsen halte ich 
meine Ausführungen ebenfalls voll und ganz aufrecht, denn 
die großen Pumpendrücke sind durch die kleinen Düsen- 
öffnungen bedingt. Macht man die Oeffnungen größer, so 
werden die Pumpendrücke kleiner; aber dann wird die 
Zerstäubung des eingeführten Brennstoffes resp. die 
Durchschlagskraft desselben nicht mehr genügend und die 
Maschine kommt zum Rußen. 

Im übrigen ist allgemein bekannt, daß die Ursache 
des Verstopfens der Düsen auch noch eine andere als 
schlecht gereinigter Brennstoff sein kann. 

Der Artikel in Nr. 8 der Zeitschrift handelt von Hilfs- 
maschinen für den Schiffsbetrieb, also Maschinen von ver- 
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háltnismáBig kleiner Leistung. Die Motorenfabrik Deutz 
verwendet vorläufig bei kleineren Maschinen ebenfalls das 
Vorkammer-Verfahren; demnach muß es für diese Fälle 


Auspuff rein 


brauchbarer als dasjenige mit reiner Druckzerstäubung 
‘sein. Genau dieses kommt aber in meinem Aufsatze zum 


Ausdruck. 
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* Aber auch für größere Maschinen gehe ich, so leid 


es mir tut, mit den Ausführungen der Motorenfabrik Deutz 


nicht einig. 

Ich glaube, dies am besten durch das nebenstehende 
Diagramm beweisen zu können. Das Diagramm ist 
einer Maschine von über 100 PSe pro Zylinder-Einheit 
mit Vorkammer-Zündung entnommen. Die Kompression der 
Maschine ist 29 at und das Diagramm selbst erreicht nur 
eine Zündungs-Höchstspannung von 33 at. Man sieht dar- 
aus, daß man die Zündung genau so regeln kann, wie bei 
einem normalen Dieselmotor. Insbesondere, daß die Zünd- 
drücke einen Höchstwert von 35 at nicht zu überschreiten 
brauchen, Der von der Motorenfabrik Deutz gemachte 
Einwurf, wonach die Strahl-Einspritzmaschinen eine hóhere 
Bruchsicherheit aufweisen als die mittels Vorkammer ar- 
beitenden, ist also ebenfalls nicht stichhaltig. 


Hochachtungsvoll 
- P. Kühnle. 


Mitteilungen aus Krieesmarinen 


Allgemeines 


Das Wettrüsten zur See. Aus London wird unter dem 
Datum des 2. Mai 1925 gemeldet: 


Blättermeldungen zufolge hat die Firma Hadfields in 
Sheffield eine neue 16zöllige Granate hergestellt, die bei 
Panzerplatten eine Durchschlagskraft besitzen soll, wie 
man sie noch vor zwei Jahren für unmöglich gehalten hätte. 


| Der Marinekorrespondent der ,Daily News" weist dar- 
auf hin, daß dieser Stärkung der britischen Seemacht fol- 
gende Tatsachen gegenüberstehen: Frankreich werde einen 
neuen Zerstörertyp bauen, der mit Leichtigkeit die neuen 
10 000 t-Kreuzer Englands, Amerikas und Japans versenxen 
könnte. Japan habe einen neuen Kreuzertyp geschaffen, 
der allen anderen Kreuzern gleicher Tonnage überlegen 
sei. Die Vereinigten Staaten hätten neuerdings ein zum Minen- 
legen bestimmtes Unterseeboot auf Stapel gelegt, das über 
eine Million Pfund Sterling kosten werde. (Berliner Börsen- 
zeitung, 2. Mai 1925, Abendausgabe.) 


Deutschland 


Rotor-Versuchsschiff. Um weitere praktische Erfahrun- 
gen über den Flettner-Rotor zu sammeln, hat die Marine- 
leitung unter Hinzuziehung der Firma Robert M. Sloman 
jun. in Hamburg der A.-G. Weser in Bremen ein etwa 
3000 Br.-R.-T. großes Fracht-Rotorschiff mit ölmotorischem 
Hauptantrieb in Auftrag gegeben. Als Lieferzeit sind 12 
Monate vorgesehen. (Hansa, 2. Mai 1925.) 


England 


Der Welt-Kriegsschiffbau. Es berührt unter der Herrschaft 
des Washingtoner Abkommens und der darin zum Ausdruck 
‘gebrachten Abrüstungsbestrebungen sehr merkwürdig und 
ist für die gegenwärtige Weltlage außerordentlich bezeich- 
nend, daß zurzeit nicht weniger als 352 Kriegsschiffe ver- 
schiedenster Art im Bau bzw. geplant sind; davon gehören 
allerdings nur 2C Großbritannien. England hat tatsächlich 
weniger Schiffe im Bau als irgendeine der größeren See- 
mächte, ausgenommen Deutschland, das unter der Wirkung 


des Versailler Friedensvertrages zurzeit nur einen Kleinen ` 


Kreuzer und einen Zerstörer baut. Japan hat mehr Kreuzer 
im Bau als irgendeine andere Macht; indessen steht hin- 
sichtlich der Kriegsschiffszahl im ganzen Frankreich an der 
Spitze, das gegenwärtig neun Kreuzer, 21 Flottillenführer- 
schiffe, 36 Zerstörer und 59 Unterseeboote im Bau hat. 
Die zweite Stelle nimmt Japan mit 11 Kreuzern, 23 Zer- 
störern und 28 Unterseebooten, die dritte Italien mit fünf 
Kreuzern, zwei Flottillenführerschiffen, 24 Zerstörern und 
20 Unterseebooten ein. Die Gesamtzahl übertrifft die des 
Jahres 1924 (228 Kriegsfahrzeuge) um mehr als 50 %. Im 
Jahre 1924 waren 40 Kleine Kreuzer im Bau; davon wurden 
1924 sieben fertig, trotzdem hat sich die Zahl der jetzt 
gebauten Kreuzer auf 50 erhöht. i 


Diese Angaben zeigen deutlich, daß die Washington- 
Konferenz im Kriegsschiffbau eine neue Aera eröffnete. 
Sie hemmte den Bau von Schlachtschiffen, gab aber den 
Anstoß zu einer wesentlichen Verstärkung des Kreuzer- 
baus, und zwar nicht einmal so sehr der Zahl, als vielmehr 
der Größe und der Bewaffnung des Einzelschiffes nach. 
Die Höchstzahlen für Verdrängung und Geschützkaliber 
wurden für alle Mächte zur Norm. 1924 legten England, 
Amerika, Japan, Frankreich und Italien neue 10000 ts- 
Kreuzer auf Stapel, durchweg mit 8"- (20,3 cm-) Geschüt- 
zen. Alle fünf Mächte waren vorher nicht über «twa 
7500 ts und 6"- (15,2 cm-) Geschütze hinausgegangen. Auf 
den beiden jetzt fertig gewordenen englischen Kreuzern der 
,Enterprise"-Klasse wurden sieben 6"- (15,2 cm-) Geschütze 
aufgestellt, auf den amerikanischen „Omahas” ähnlicher 
Verdrängung und Geschwindigkeit zwölf 6"-Geschütze, auf 
den drei französischen ,Duguay-Trouins" acht von gleichem 
Kaliber. Japan hat als erste Macht nach der Washington- 
Konferenz 8”- (20,3 cm-) Geschütze eingeführt; ihre vier 
Kreuzer der ,Kako"-Klasse (7100 ts) haben sechs solche 
Geschütze erhalten, wofür die Geschwindigkeit von 33 auf 
32 kn herabgesetzt wurde. 

Bei den 10000 ts-Kreuzern wurde dann trotz des gro- 
Ben Geschützkalibers von 8” (20,3 cm) noch eine Ge- 
schwindigkeitssteigerung vorgenommen, die zu ganz außer- 
ordentlichen Leistungserhöhungen führte. Ueber die Ge- 
schwindigkeit der neuen englischen und amerikanischen - 
Kreuzer liegen. authentische Angaben noch nicht vor. Die 
japanischen, „Nachi“ und ,Myoko", die am 25. Oktober 
bzw. 26. November 1924 auf Stapel gelegt wurden, sollen 
zwölf Geschütze von 8" (20,3 cm) Kaliber und 33% kn 
Höchstgeschwindigkeit erhalten, die etwa gleichzeitig in 
Bau genommenen französischen, „Duquesne” und „Tour- 
ville", acht 8"-Geschütze und 34 kn, die italienischen, 
„Irento” und „Trieste”, bei ähnlicher Armierung sogar 
36 kn. Was die Italiener für diese 2 kn Mehrgeschwindig- 
keit geopfert haben, ist noch nicht bekannt. Vor dem 
Weltkriege fuhr der schnellste Kleine Kreuzer höchstens 
29 kn bei nur etwa einem Drittel der jetzt gebräuchlichen 
Deplacements und mit höchstens 4”- (10,2 cm-) Geschütz- 
kaliber. Wenn man an die enormen Anstrengungen denkt, 
die nötig waren, um der „Swift”, dem Urtyp der heutigen 
Flottillenführerschiffe, 36 kn Höchstgeschwindigkeit zu 
geben, so erkennt man den gewaltigen Fortschritt, der jetzt 
fünfmal so großen Schiffen mit unvergleichlich höherem 
Kampfwert dieselbe Geschwindigkeit gestattet. Um 36 kn 
zu erreichen, werden die italienischen Kreuzer etwa 150 000 
PS brauchen, also mehr, als der Schlachtkreuzer „Hood” 
mit seinen 41 200 ts Verdrängung für 31 kn gebraucht hat. 

Alle diese Ueberlegungen werfen auf die Lage Eng- 
lands ein grelles Licht. Die 25 Kreuzer der „C-Klasse, 
die, meist im Kriege gebaut, während der letzten sechs 
Jahre das Rückgrat der britischen Kreuzerflotte bildeten, 
sind schon veraltet. In ein oder zwei Jahren veralten 
wiederum ganze Schiffsklassen, und es scheint, als ob die 
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britische Regierung den dadurch entstehenden Lücken nicht 
£enügend Rechnung trágt. Von sogenannten Vor-Washing- 
ton-Kreuzern, d. h. also solchen, die in den Jahren 1919 
bis 1922 auf Stapel gelegt wurden, gibt es acht amerika- 
nische, 15 japanische und keine englischen, von Nach- 
Washington-Kreuzern, 1923 bis 1924 auf Stapel gelegt, fünf 
britische, acht amerikanische und sechs japanische, ins- 
gesamt also fünf britische, 16 amerikanische und 21 japa- 
‚nische. Im Kriege hat England allerdings 34 Kreuzer ge- 
baut, Amerika zwei und Japan vier. Aber 1930 etwa wer- 
den die 34 englischen Kreuzer ihres Alters wegen fast un- 
brauchbar sein. Heutzutage dauern Konstruktion, Bau und 
Ausrüstung eines Kreuzers wenigstens drei Jahre; späte- 
stens 1927 also müssen Maßregeln getroffen werden, um 
den Ausfall an englischen Kreuzern durch moderne Ersatz- 
bauten zu decken. (Army and Navy Air Force Gazette, 
14. März 1925.) 


Marinepolitik. Anläßlich der Eröffnung der diesjähri- 
gen Gemäldeausstellung hielt die Königl. Akademie, wie all- 
jährlich, ein Bankett ab, an dem zahlreiche Persönlich- 
keiten aus dem politischen Leben sowie Mitglieder des 
Cip omat rben Korps teilnahmen. Bei dieser Ge E 
erklärte in Erwiderung eines Trinkspruchs auf die Marine 
der Erste Lord der Admiralität, Bridgeman, eine starke 
Flotte sei die beste Grundlage für den Frieden, die Groß- 
britannien besitze. Großbritannien habe keine Angriffs- 
absichten. Es sei glücklich, daß sich am Horizonte keine 
Wolke zeige, die irgendeine Gefahr von irgendeinem 
Lande ankündige. Es sei die Pflicht Großbritanniens, sich 
eine starke Flotte gegenüber der Möglichkeit unvorher- 
gesehener Gefahren zu erhalten. Er sei der Annahme, daß 
jedermann in England vorbereitet sein müsse, den gegen- 
wärtigen Machtstandard Großbritanniens aufrechtzuerhal- 
ten, und zwar nicht nur im gegenwärtigen WE Maa. son- 
‚dern auch in der Zukunft. Die Frage der Zurückstellung 
von Schiffen sei eine Angelegenheit, mit der sich das Land 
zu beschäftigen habe. Großbritannien mache nicht den 
Versuch, auf dem Wege von Neubauten als erster voran- 
zugehen. Großbritannien sei vielmehr auf die bereit- 
willigste und schnellste Weise zu der Washingtoner Konfe- 
renz geschritten und habe auch die Entscheidungen dieser 
Konferenz schnellstens durchgeführt. Soweit Großbritan- 
nien es mit seiner Sicherheit und dem Schutz seines gro- 
ßen Handels vereinbaren könne, sei es vollkommen bereit, 
weitere Vorschläge in Erwägung zu ziehen. „Seit dem 
Kriege seien im ganzen 344 oder 345 Kreuzer und Schiffe 
kleineren Typs auf Stapel gelegt worden, auf Großbritan- 
nien entfielen von dieser Zahl nur elf Schiffe. Man könne 
also nicht sagen, daß Großbritannien einen neuen Wett- 
bewerb mit den anderen Lándern auf dem Gebiete des 
Schiffbaues begonnen habe. (Münchener Neueste Nach- 
richten, 5. Mai 1925.) 


Neubauten. Eine Zuschrift an Times rügt die Langsam- 
keit, mit der nach dem Kriege die englischen Kriegsschiffe 
mangels ausreichender Bemessung der Bauraten hergestellt 
wurden. , Hawkins", begonnen im Juni 1916, wurde im Juli 
1919 fertig und kostete etwa 1550664 £, so daB die Ma- 
rine erst eine etwas mehr als 5jährige Dienstleistung von 
dem Schiff gehabt hat. „Effingham“, von ähnlichem Typ. 
begonnen April 1917, wird bis zum 31. März d. J. 2074 526 £ 
gekostet haben, also über % Million £ mehr, und dabei 
ist sie noch nicht fertig. Zwei Kreuzer eines anderen Typs, 
„Emerald“ und ,Enterprise", 1918 begonnen, sind in aller 
Mufe mit Erwerbslosengeldern von Jahr zu Jahr gebaut 
worden; bis zum 31. März 1925 werden sie jedes über 
1430000 £ verschlungen haben; aber sie sollen erst 1926 
in die Flotte eingereiht werden. Dann werden ihre Bau- 
pláne etwa 9 Jahre alt sein. Vor 20 Jahren gab Lord 
Cawdor, der damalige Erste Lord, die folgenden fünf aus- 
£ezeichneten Gründe für schnelles Schiffbauen an: die Írüh- 
zeitigere Erprobung, um Verbesserungen zu entdecken und 
Mängel zu vermeiden; der Vorsprung an Gefechtskraft, 
der sich daraus ergibt, daß man wenige Schiffe schaell 
fertig stellt, anstatt dieselbe Geldsumme auf eine größere 
Anzahl langsamer gebauter Schiffe. zu verwenden; der 
finanzielle Vorteil, daß man schneller Zinsen von dem 
hineingesteckten Kapital bekommt; die Ersparnis, die sich 
daraus ergibt, daß man die Bauwerft auf voller Leistung 
hält; der Vorteil für die Bauwerften, daß jederzeit der Be- 
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darf an Hellingen, Docks und Werftbecken kleiner ist. 
Hinausgezögertes Bauen führt zu dauernden Aenderungen 
an der Ausstattung, während das Schiff im Bau ist, er- 
schwert die Vorkehrungen für die Besatzung und läßt den 
Bauplan halbveraltet werden, bevor das Fahrzeug fertig 
ist. — Vor dem Kriege wurden die größten Linienschiffe in 
zwei Jahren gebaut, jetzt sollen die 1924 bewilligten Kreu- 
zer, obwohl sie nur halb so groß sind, erst 1927 fertig 
werden. Diese Verzögerung ist unnötig, unwirtschaftlich 
und für die Schlagfertigkeit und Ausbildung der Flotte 
schädlich. Deswegen sind ausreichende Bauraten im Haus- 
halt unbedingt erforderlich. (Times, 26. Februar 1925.) 


Im Unterhause erklärte der Erste Lord der Admira- 
lität, jeder der fünf neuen Kreuzer werde 1% bis 2 Millio- 
nen Pfund Sterling kosten. Man rechne auf eine Lebens- 
dauer von 15 Jahren vom Datum der Fertigstellung ab. 
(Times, 12. Februar 1925.) 


Personal. Nach Angabe des Ersten Lords der Admi- 
ralität im Unterhause zählte das englische Flottenpersonal 
am 25. Februar 1925 im ganzen 100181 Offiziere und 
Mannschaften. (Times, 19. März 1925.) 


Stützpunkte. An die Aussprache im Ober- und Unter- 
hause über Singapore knüpft ein Leitaufsatz der Times an. 
Hongkong hat !/, Millionen £ als Beitrag für dən Ausbau 
angeboten, den die Regierung annimmt. Das Gelände wird 
von der Regierung der Straits Settlements geschenkt. Neu- 
seeland hatte 100000 £ bewilligt, die dann aber, als der 
Bauplan von der Arbeiterregierung verschoben wurde, auf 
die Unterhaltung eines weiteren Kreuzers in neuseeländi- 
schen Gewässern verwendet wurden, während Australien 
aus diesem Anlaß % Million £ für den Bau zweier Kreuzer 
bewilligte. Beide Regierungen sind — einer Wendung in 
der Rede Lord Curzons zufolge — vielleicht noch willens, 
zu den Baukosten für den Stützpunkt Singapore beizu- 
tragen. — In den nächsten drei Jahren werden nur 
800000 £ erforderlich für Vorarbeiten. Die Gesamtkosten 
werden auf 11 Millionen £ veranschlagt. Die Notwendig- 
keit wird allseitig anerkannt. Gegenwärtig müssen die mei- 
sten Schiffe im Fernen Osten zum Docken nach Malta 
gehen, die Schlachtschiffe mit Wulsten gar nach England. 
Die beiden Schwimmdocks, die einzigen wertvollen deut- 
schen Beutestücke, werden bald Abhilfe schaffen. Das eine 
soll Ende d. J. in Malta bereit liegen, das andere ist für 
Singapore bestimmt. Aber ein Trockendock dazu sowie 
Oelbehälter sind sicherlich notwendig. Von einer Drohung 
gegen Japan kann, wie Lord Balfour im Oberhause schla- 
gend nachgewiesen hat, gar keine Rede sein, handelt es 
sich doch um einen Plan, der schon von der Reichskonfe- 
renz im Jahre 1911, in den Tagen des englisch-japanischen 
Bündnisses, entschieden wurde, damals, als man die Bil- 
dung der vereinigten pazifischen Flotte beschloß. Freilich 
ließ man den Plan wieder fallen, als Lord Fisher sich im 
Jahre darauf für eine weitere Zusammenziehung der Flotte 
in der Nordsee entschloß. Die Auseinanderziehung der See- 
streitkräfte in das Mittelmeer und nach dem Fernen Osten 
ist somit nur eine Rückkehr zu einem normalen Brauch. 
Den Tochterstaaten gegenüber hat sich das Mutterland 
wieder und wieder zum Ausbau Singapores verpflichtet. 
Der, Plan wurde von dem Koalitionskabinett 1921 angenom- 
men und von der Reichskonferenz gebilligt, dann noch ein- 
mal von der Reichskonferenz 1923. Und in Washington 
einigte man sich allgemein auf eine Verminderung der eng- 
lischen Seemacht in dem Glauben, daf dieser neue Stütz- 
punkt errichtet werde. Ohne ihn kann das in Washington 
vereinbarte Stärkeverhältnis überhaupt nicht aufrecht- 
erhalten werden. (Times, 5. März 1925.) 


Japan 

Große Zerstörer. Nach japanischen Presseberichten ist 
man in Japan im Begriff, eine Reihe sehr großer Zer- 
stórer auf Stapel zu legen. Die zurzeit für die japanische 
Marine im Bau befindlichen Boote 1. Klasse fassen 1400 ts, 
sind für eine Geschwindigkeit von 34 kn konstruiert und 
werden vier 4,7"- (12 cm-) Geschütze und sechs Torpedo- 
Ausstoßrohre haben. Die jetzt geplanten Boote sollen da- 
gegen etwa 3000 ts verdrängen, womit sie die größten 
Flottillenführerboote übertreffen werden, die bisher für 
irgendeine Marine gebaut worden sind. Einzelheiten über 
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.Maschinenleistung und Armierung sind bisher noch nicht 
erhältlich gewesen, man erwartet aber eine Geschwindig- 
‚keit von 35 kn und eine Armierung von wahrscheinlich vier 
oder fünf 5,5"- (14 cm-) Geschützen, Einrichtungen zum 
Minenlegen werden wahrscheinlich ebenfalls vorgesehen 
werden. Diese neuen Zerstörer werden vermutlich in ge- 
wissem Sinne veränderte Nachbildungen des Kleinen Kreu- 
zers ,Yubari" werden, der im August 1923 fertiggestellt 
wurde und sich im Dienst außerordentlich bewährt hat. 
Obwohl dieser Kreuzer nur 3100 ts verdrängt, läuft er 
.33 kn. Seine Bewaffnung besteht aus sechs 5,5"- (14 cm-) 
Geschützen, einem Zwölfpfünder-Luftabwehrgeschütz und 
vier Torpedo-Ausstoßrohren, die sämtlich auf Schiffsmitte 
‚untergebracht sind. Die Zerstörerabmessungen haben in 
den letzten 10 Jahren ständig zugenommen; einige neuere 
Boote dieses Typs sind in bezug auf Tonnage und Gefechts- 
wert schon mit Kleinen Kreuzern vergleichbar. Während 
des Krieges baute Deutschland Boote von fast 2300 ts, und 
die französischen Flottillenführer der Jaguar" - Klasse 
verdrängen 2359 ts. Die größten englischen Führerboote 
sind die sieben der „Admiralty"-Klasse, die 1800 ts ver- 
drángen. Die neuen japanischen Boote werden daher alle 
bisher bestehenden erheblich an Größe übertreffen. Es ist 
interessant, festzustellen, daf sie nur 500 ts kleiner als die 
englischen Kleinen Kreuzer der , Arethusa" klasse sind, die 
1 bis 2 Jahre vor dem Ausbruch des Weltkrieges in Bau 
gegeben wurden. (The Engineer, 13. März 1925.) 


Personal. Nach Angaben des Ersten Lords der eng- 
lischen Admiralität im Unterhause zählte das japanische 
Flottenpersonal am 1. Juli 1924 im ganzen 72831 Offiziere 
und Mannschaften. (Times, 19. März 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Abrüstungskonierenz. Der New Yorker Berichterstatter 
des Daily Telegraph, 16. März 1925, meldet, Präsident 
Coolidge beabsichtiige nur dann Einladungen zur Ab- 
rüstungskonferenz abzusenden, wenn die Ansicht der ande- 
ren Mächte gründlich erforscht worden sei. Washington 
wünsche vor allem sicher zu sein, daß die Völkerbundskonfe- 
renz aufgegeben worden sei. In amtlichen Kreisen werde 
nicht daran gezweifelt, daß England eine Einladung anneh- 
men werde. Man glaube auch, daß Japan der Einladung 
Folge leisten werde. Die Haltung Frankreichs erscheine 
dagegen zweifelhaft. Wenn Frankreich nicht geneigt sei, 
an einer solchen Konferenz teilzunehmen, so würden keine 
Einladungen zur Konferenz abgesandt werden. 
Mächte bereit sein, die Einbeziehung der Luftrüstungen zu 
erwägen, so werde Washington bereit sein, diesen Punkt 
auf die Tagesordnung zu setzen. 


Nach einer Funkmeldung aus Washington vom 24. März 
1925 hat Präsident Coolidge an Staatssekretär Kellogg die 
Anregung gerichtet, nunmehr bestimmte‘ endgültige Vor- 
bereitungsschritte zu unternehmen, um die Grundlinien für 
die neue Konferenz zur Beschränkung der Seerüstungen 
festzulegen. Wie verlautet, wird Kellogg, bevor er in end- 
gültige Besprechungen mit den auswärtigen Regierungen 
eintritt, die Angelegenheit erst mit den amerikanischen 
Marinesachverständigen beraten, damit die zu befragenden 
Regierungen ein möglichst vollständiges Bild davon er- 
halten, welche Aufgaben die amerikanische Regierung der 
Konferenz zuzuweisen gedenkt. 


Temps, 17. März 1925, beschäftigt sich im Leitaufsatz 
in ablehnendem Sinne mit dem Plane des Präsidenten Coo- 
lidge, eine neue Abrüstungskonferenz einzuberufen. Frank- 
reich habe gewichtige Gründe, sich nicht auf einen solchen 
Weg zu begeben, ohne daß ihm vorher seine Sicherheit 
unter allen Umständen gewährleistet werde. „Die Lage 
Frankreichs ist sehr einfach und klar. Da ihm die verspro- 
chenen Sicherheitsgarantien nicht gegeben worden sind, 
muß es mit eigenen Mitteln für seine Sicherheit sorgen. 
Es ist nicht grundsätzlich einer allgemeinen Beschränkung 
der Rüstungen abgeneigt, aber es muß vorher eine feste 
Organisation des Friedens durch Schiedsgericht und gegen- 
seitige Beistandsverpflichtungen geschaffen sein. Das 
Genfer Protokoll bot in gewissem Maße derartige Garan- 
tien, so daß Frankreich dem Plan der Einberufung einer 
Abrüstungskonferenz unter Aufsicht des Völkerbundes hat 
zustimmen können. Welche Garantien könnte uns die Wa- 
shingtoner Konferenz bieten? Wenn nicht Amerika und 
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England den Gedanken eines gegenseitigen Beistandspaktes 
wieder aufnehmen, kann man wirklich irgendwelche an- 
deren Garantien kaum finden. Einer Einschränkung seiner 
eigenen Verteidigungsmittel würde Frankreich in keinem 
Falle zustimmen, solange nicht seine Sicherheit voll ge- 
währleistet ist." 


Kreuzer ,Marblehead". Die englische Zeitschrift The 
Engineer bringt ein Bild des Scout-Kreuzers „Marblehead” 
und macht dazu u. a. folgende Angaben: „Marblehead” ge- 
hört zu den 10 Schiffen gleicher Konstruktion, die als 
,Omaha"-Klasse bezeichnet werden und von denen William 
Cramp and Sons in Philadelphia allein 5 gebaut hat, näm- 
lich: ,Richmond",  ,Concord",  ,Trenton",  ,Marble- 
head" und ,Memphis". Die 5 Schiffe sind (über alles ge- 
messen) 5552’ (169,16 m) lang, 55' (16,76) breit; sie haben 
einen mittleren Tiefgang von 14%’ (4,34 m) und verdrängen 
normal 7500 ts (7612 t). Die Antriebsmaschinen sollen pach 
Konstruktion 90000 WPS entwickeln und damit dem 
Schiffe eine Höchstgeschwindigkeit von 33,7 kn geben. 
Für die Kreuzer , Richmond" und , Concord" einerseits so- 
wie ,Trenton", , Marblehead" und , Memphis" andererseits 
wurden je besondere Bauverträge abgeschlossen. Von jeder 
Gruppe sollte je ein Schiff eingehende Probefahrten mit 
Oelverbrauchsmessungen machen, während die übrigen Kreu- 
zer nur eine vierstündige Vollastfahrt auszuführen hatten. 
„Marblehead“ hat an der gemessenen Meile mit 95 950 WPS 
35,02 kn Hóchstgeschwindigkeit erreicht. Während der vier- 
stündigen forcierten Fahrt betrug die Wellenleistung durch- 
schnittlich 93800 PS, die Geschwindigkeit im Mittel 34,42 
kn. Die Leistung aller 5 Schiffe bei der Vierstundenfahrt 
war sehr gleichmäßig, die größte Abweichung betrug 1500 
WPS. Die erstgenannten 3 Schiffe haben ihre Schluß- 
Probetanrt schon erledigt, wobei sich als Durchschnittslei- 
stung 97 000 bis 98000 PS ergeben hat. 


Das vom Engineer gebrachte Bild zeigt „Marblehead” 
bei hóchster Geschwindigkeit von 35,02 kn. Das Fehlen 
jeder auffallenden Wellenbildung zeugt von der Geeignet- 
heit der Linienführung, die Schärfe des Bildes dafür, daß 
nennenswerte Vibrationen bei der höchsten Geschwindig- 
keit nicht vorhanden waren. ,Marblehead" ist nächst sei- 
nem Schwesterschiffe „Detroit” der schnellste Kreuzer, der 


zurzeit im Dienst ist. (The Engineer, 27. März 1925.) 


Stützpunkte, Nach einer am 12. Februar von dem 
mexikanischen Auswärtigen Amt getanen Aeußerung haben 
die Vereinigten Staaten eingewilligt, die Marinekohlen- 
station auf Pichilinque, einer kleinen Insel nahe der Süd- 
spitze der Halbinsel Niederkalifornien, aufzugeben. Die 
Station wurde 1861 eingerichtet mit mexikanischer Er- 
laubnis, welche jedoch nach Erklärung der gegenwärtigen 
mexikanischen Regierung ungesetzlich war. Vor 2 Mona- 
ten wurde die Räumung verlangt. Sie wird wahrscheinlich 
sehr bald bewirkt. Die Insel ist die einzige Kohlenstation 
der Vereinigten Staaten zwischen San Diego und Panama. 
(Times, 14. Februar 1925.) 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 2. Juni 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: Goldmark. 
Aluminium-Bleche, Drähte, Stangen 315, — 
Aluminium-Rohr . . ; 450, — 
Kupfer-Bleche . . . . 187,— 
Kupfer-Dráhte, Stangen . 167,.— 
Kupferrohre o. N.. . . 199,— 
Kupfer-Schalen . . . . . . . 208,— 
Messing-Bleche, Bánder, Dráhte. 173,— 
Messing-Stangen "Oe 153,.— 
Messing-Rohre o. N. . 195, — 


Messing-Kronenronr . . .... 2)5— 


Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen 220,— 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen . ; 325.— 
Schlaglot . . . . . . s esa 200, — 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


J Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 


Am 22. April lief auf der Werft von Jos. L. Meyer- 
Papenburg eine für Leerort bestimmte Dampfseil- 
fähre vom Stapel. Sie hat die Abmessungen 25 X 85 m 
und wird durch einen Motor von 40 PS gezogen. 


Am 1. und 15. Mai liefen auf der Ostseewerft A.-G., 
Stettin, für die Reederei Emil R. Retzlaff die beiden Motor- 
fahrgastschiffe ,Ny mphe" und ,Najade" vom Stapel. 
Sie haben die Abmessungen 31 X 6X 3 m, sind mit einem 
Zweitakt-Sulzermotor von 220 PS ausgerüstet und werden 
dem Verkehr Stettin—Gotzlow dienen. 


Auf der Werft Kiel der Deutsche Werke Aktiengesell- 
schaft lief am Sonnabend, den 23. Mai 1925, 11% Uhr 
vormittags, das dritte und letzte einer Reihe von Motor- 
frachtschiffen vom Stapel, welche für die Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft Neptun", Bremen, gebaut werden. Die Schiffe 
haben bei 75 m Länge, 11 m Breite und 5 m Seitenhóhe 
eine Tragfähigkeit von ca. 1700 t. Als Antriebsmaschine er- 
halten sie je einen Viertakt-Dieselmotor von 800 effektiven 
Pferdestárken, Konstruktion und Ausführung Deutsche 
Werke, die den Schiffen im beladenen Zustande eine Ge- 
schwindigkeit von ca. 11 kn erteilen werden. Die drei Neu- 
RR werden ,Gauf", ,Keppler" und ,Olbers" 

eißen. 


Auf der Neptunwerft Rostock lief das für die nor- 
wegische Reederei Erlin Samuelsen bestimmte Motorschiff 
«Henn y" mit den Abmessungen 109,73 X 15,5 X 8,2 m und 
6600 t Tragfähigkeit vom Stapel; ein 2300 PS - Dieselmotor 
soll dem beladenen Schiffe die Geschwindigkeit von 
11% kn geben. 


Am 28, Mai lief auf den Vulcan-Werken, Stettin, das 
für die Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschaft er- 
baute Motortankschiff „Klio” vom Stapel. Es hat die 
Abmessungen 149,2 X 19,2 m und bei 8 m Tiefgang 17900 t 
Verdrängung, 12200 t Tragfähigkeit. Die Pumpenanlage 
soll die vollen Tanks in zwölf Stunden lenzen können. 
Dem Antrieb des Schiffes dienen zwei vierzylindrige 
Zweitaktmotoren von je 1450 PS, die dem beladenen Schiffe 
die Geschwindigkeit von il kn geben. 


Auf der Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinenfabrik 
lief am 29. Mai das von der Reederei H. C. Horn-Flensburg 
in u. gegebene Motorschiff ,Minna Horn" vom 
Stapel. Es hat bei m Lánge 4200 t Tragíáhigkeit und 
ist als Fracht- und Fahrgastschiff für den Westindien- 
dienst eingerichtet. Angetrieben wird es durch einen 
Grohm-Breitlenker-Motor (s. „Schiffbau“, Heft 6, S. 191). 

Für die Hafen-Dampfschiffahrts - A.-G., Hamburg, lief 
am 30. Mai auf der Werft von H C. Stülcken Sohn das 
Doppelschrauben - Motorfahrgastschiff „Jan Molsen” vom 
Stapel. Es hat die Abmessungen 53 X 11 X 4 m und wird 
durch zwei Dieselmotoren von je 300 WPS angetrieben. 

Am 30. Mai lief auf der Germania-Werít, Kiel, das für 
die Standard Oil Company erbaute Motortankschiff 
„Moto-Caroline” vom Stapel; es hat die Tragfähig- 
keit von 12000 t und zwei Motoren von je 1450 PS. 


Probefahrt des Motorschilfes „Sorrento“, das auf der 
A.-G. Weser für die Reederei Rob. M. Sloman erbaut 
ist. Das Schiff mit den Abmessungen 85 X 12,65 X 5,71 m 
hat eine Ladefühigkeit von 2700 t und 1878 B.-R..T., 915 
N.-R.T. Ein Weser- M. A. N. - Viertaktmotor von 1100 PS 
gibt bei 130 Uml./min. dem beladenen Schiffe die Ge- 
schwindigkeit von 11—12 kn. Zum Steuern dient ein 
Flettner-Einflächenruder mit Handantrieb. Ein reichhal- 
tiges Ladegeschirr mit zehn Ladebäumen von 3 bis 30 t 
Tragfähigkeit ist vorgesehen. Auf der Probefahrt am 
14. Mai wurde das zur vollen Zufriedenheit der Besteller 
ausgeführte Schiff abgenommen. Ein ausführlicher Aufsatz 
über dieses Schiff wird im August d. J. erscheinen. Ein 
Schwesterschiff — , Amalfi" — ist auf der Werft in Bau, 
ein drittes ähnliches mit Triebturm ist kürzlich in Auf- 
trag gegeben (s. ,Bauauftráge"). 


Der Schlepper „Motorreederei I" der Motorenwerke 
Mannheim A.-G. machte kürzlich seine Probefahrt. Er ist 
mit zwei kompressorlosen Dieselmotoren von 300 PS, die 
im Viertakt arbeiten, versehen. Die Schleppgeschwindig- 
keit betrug von Duisburg-Ruhrort aus rheinaufwärts mit 
einem Anhang von 5700 t 8—-8% km/Stunde. Zur Bedie- 
nung des Schleppers genügen drei Personen. 


Bauautitrüge 


Die A.-G. Weser erhielt den Auftrag zum Bau eines 
Rotor-Motorschiffes von 3000 t Tragfähigkeit; an 
dieser Auftragserteilung sind die Marineleitung, der Ver- 
band Deutscher Reeder und die Reederei Robert Sloman 
beteiligt. Das Schiff erhält einen Rotor. Man erwartet 
mit diesem Schiff, das von vornherein als Rotorschiff ge- 
baut wird, weitergehende Erfahrungen bei jedem Wetter 
und auf jeder Fahrt sammeln zu kónnen, als es bei der 
,Buckau'" möglich war. 


Die Werft von Nüscke & Co. Stettin, erhielt 
von der Swinemünder Dampfschiffahrtsgesellschaft den Bau- 
auftrag für einen Seebäderdampfer von 14,5 kn und 1200 IPS. 


Den Stettiner Oderwerken wurde vom 
Reichswirtschaftsministerium der Auftrag 
zum Bau eines SE zur Beförderung von 1200 
Fahrgásten im Verkehr Swinemünde—Pillau erteilt. 


Der irühere Schnelldampier „Deutschland”, später 
„Victoria Luise" und „Hansa“, wird auf der Vulcan- 
werftin Hamburg abgewrackt. 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
Mai wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, folgende Schiffe 
mit Funkentelegraphie ausgerüstet: Deutsch-Amerikanische 
Petroleum - Gesellschaft, Hamburg: „Persephone; 

Kunstmann, Stettin: „Werner Kunstmann’; 
Lexzau, Scharbau & Co. Emden: „Herta Engeline 
Fritzen'"; Roland - Linie A.-G., Bremen: ,Pera'; 
F. Schichau, Danzig (A. P. Möller, Kopenhagen): ,Elisa- 


beth Maersk”. 
Ausland 


Stapelláufe 

„Giulia”, 9. April, Cantieri di Monfalcone (Triest), 
für die Soc. di Navigazione Cosulich. 118,87X 16,38xX9,76 m. 
12000 t Verdrängung, 8500 t Tragfähigkeit, 6000 B.-R.-T. 
Viertakt - Dieselmotor von Burmeister & Wain, der bei 
95 Uml./min. mit 2600 PS dem beladenen Schiffe die Ge- 
schwindigkeit von 11,5 kn been wird. 

„Mauly”, 11. April, Cantieri di Monfalcone, für die 
Soc. di Navigazione Cosulich, Schwesterschiff der „Giulia”, 
Antrieb durch zwei Diesel-Fiat-Zweitaktmotoren von je 
1250 PS. 

wl, em e", 14. April, Werft San Marco (Triest), für die 
Navigazione Libera Triestina. 137,15 X 17,44 X 10,66 m; 
Tragfähigkeit 10500 t bei 8,26 m Tiefgang. 2 Tosi-Diesel- 
motoren je 1200 PS; 11 kn. 

„Rheinfelden“, 14. April, Buß A.-G., Basel, für die 
Basler Personenschiffahrtsgesellschaft, 31,35 X 5,30 X 1,70 m; 
Tiefgang 1,1 m, Fassungsvermögen 200 Personen, 2 kompres- 
sorlose Dieselmotoren von je 80 PS, die dem Schiff die Ge- 
schwindigkeit von 21 km/Std. im Strom erteilen. 

Seminole", 14. April, Newport News Shipb. & Dry 
Dock Co., Newport News, für die Clyde Steamship Co., New 
York, 122,53 X 16,46 m: 7500 t Verdrängung, 448 Fahrgäste. 
Turbinen, Oelkessel; 17 kn. 

„Maruja“, 2. Mai, Rotterdamsche Drogdock Mij., für 
die Curacaosche Scheepvaart Mij., Haag. 92,96 X 15,24 X 
4,57 m. Tankdampfer. 

„Magician”, 5. Mai, Nieuwe Waterweg Scheeps- 
bouw Mij., Schiedam, für die Charente Steamship Co., Li- 
verpool. 120,39 X 15,92 X 9,30 m, 8100 t dw. 

„River Ottawa”, 8. Mai, D. & W. Henderson & 
Co., Glasgow, für Petersen & Co., London. 121,92 X 16,92 X 
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11,51 m, 5200 B.-R.-T.; ,Monitor"-Spantform, 1850 WPS- 
Dieselmotor. 

„Duc de Brabant", 11, Mai, Swan, Hunter and 
Wigham Richardson, Wallsend, für L. Dens & Co., Antwer- 
pen. 96,01 X 13,72 X 6,96 m. 4700 t dw. 

„Axel Johnson”, 15. Mai, Götaverken, Gotenburg, 
für die Johnson-Linie. 124,66 X 16 m; Tragfähigkeit 7100 t 
bei 7,35 m Tiefgang; Obstkühlschiff, Dieselmotoranlage 
von 3400 PS, 12% kn. | 

„Manchester Citizen”, 21. Mai, Furness Ship- 
building Co., Haverton Hill-on-Tees, für Manchester Liners 
en Manchester. 132,89 X 17,30 X 11,73 m. 8900 t dw, 
13 kn. 

„Nairnbank”, 21. Mai, Harland & Wolff, Govan, 
für Andrew Weir & Co. (Bank Line), London. 132,28 X 16,38 
X 11,73 m. 5200 B.-R.-T. 2 Satz Dieselmotoren. 

„Platon”, 21. Mai, Wm. Gray & Co., Sunderland, für 
die Compagnie de Navigation d'Orbigny, Paris. 125,73 X 
16,15 X 8,38 m. 8200 t dw. 

„Prometheus”, 21. Mai, Scotts Shipbuilding & En- 
gineering Co., Greenock, für A. Holt & Co., Liverpool. 
129,54 X 16,61 X 9,98 m. 6300 B.-R.-T. Fracht. und Fahr- 
gastdienst nach dem Fernen Osten. 2 Satz achtzylindrige 
einfachwirkende Viertakt-Dieselmotoren, 3700 WPS. 

„Haslemere”, 22. Mai, D. & W. Henderson & Co., 
Glasgow, für die Southern Railway Co. 70,10 X 10,26 X 
457 m. 700 B.-R.T. Fracht- und  Fahrgastverkehr 
Southampton—Kanalinseln. 

„Inverruba”, 26. Mai, Harland & Wolff, Belfast, für 
die Lago Shipping Co., London. 96,01 X 15,24 m; 2360 
B.-R.-T. Tankdampfer. 


VERSCHIEDENES 


Allgemeine Wassersport - Ausstellung in Potsdam. Im 
Mai 1925 eröffnete die Stadt Potsdam auf dem ihr gehöri- 
gen Gelände des ehemaligen Zeppelinluftschiffhafens am 
Templiner See eine Ausstellung, die der Wassersport- 
industrie Gelegenheit geben sollte, mit ihren Leistungen an 
die Oeffentlichkeit zu treten. Anerkennenswerterweise war 
die Ausstellungsleitung so geschickt, die Aussteller mit einer 
Anzahl sportlicher Veranstaltungen großen Stils zu über- 
raschen, an denen sich die maßgebenden sportlichen Ver- 
bände, wie der A D. A. C., Motor-Yacht-Club von Deutsch- 
land, Potsdamer Havel-Regatta-Verein usw., beteiligten. 
Weniger gut war leider die Beteiligung der Wassersport- 
industrie, die sich mit übergroßer Arbeitsbelastung und der 
Begründung, daß die gewählte Jahreszeit ungeeignet sei, 
entschuldigte, Trotz aller solcher Schwierigkeiten ist es 
der Ausstellungsleitung gelungen, eine interessante Zusam- 
menstellung der neuesten Objekte des gesamten Wasser- 
sportes zusammenzubringen. Am vollkommensten war das 
Bild auf dem Gebiete des Bootsmotorenbaues. Hier waren 
viele führende deutsche Firmen mit einer verhältnis- 
mäßig großen Anzahl von verschiedenen Typen auf dem 
Platz. Bemerkenswert war der 420 PS - Zwölfzylinder- 
motor der Maybach-Werke; derselbe Typ, den 
auch der Z. R.III hat, und der neuerdings besonders in 
Amerika als Schiffsmotor sich größter Beliebtheit erfreut. 
Ferner war die Firma noch mit dem etwas schwächeren 
150 PS - Sechszylinder-Rohölmotor mit Kompressor sowie 
zwei 60 PS - Sechszylinder-Blockmotoren-Typen (7200 M.) 
vertreten. Neben Maybach ist die Berliner Daimler- 
Motoren-Gesellschaft zu erwähnen, deren Lei- 
stungsfähigkeit und große Erfahrungen auch hier wieder 
durch die Zahl der Ausstellungsgegenstände bewiesen war. 
Sie stellte aus: sieben verschiedene Typen Bootsmotoren 
von 8 PS aufwärts bis 75 PS. Ebenfalls eine reichhaltige 
Typenauswahl zeigte der Nachbarstand des Blockwerks der 
Siemens & Halske A.-G, Berlin. Die Firma zeigte 
zwei Typen Bootsmotoren: 18/22 und 10/12 PS, ferner den 
Siebenzylinder-Sternmotor für Flugzeuge, ein 1,5 kW-Aggre- 
gat zur Erzeugung von Licht auf Segeljachten und Boots- 
unterstánden, sowie ein Wende-Getriebe, Der Sternmotor 
wird übrigens neuerdings auch mit fünf und neun Zylindern 
gebaut. Die als Bootsmotorenproduzent allbekannte und 
bewährte Firma Magnet-Motoren-A.-G. in Wei- 
Densee war mit Motoren in allen Stärken von 3/4 PS- 
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Zweizylinder (890 M.) 6/7 PS-Zweizylinder (1180 M.), 
6/8 PS- Vierzylinder (1380 M.), über den 12/14 PS - Vier- 
zylinder (1740 M.) bis zum 18/24 PS - Sechszylinder auf der 
Ausstellung. 


Hervorzuheben ist ferner die Firma TheodorZe ist ; 
Spezialfabrik für Schiffsschrauben in Altona, die eine Anzahl 
Patent-Zeisepropeller aus Bronze, eine komplette Umsteuer- 
propelleranlage, eine neuartige Umsteuervorrichtung für 
kleine und große Wasserfahrzeuge, die gleichzeitig das 
Ruder ersetzt, und viele andere ähnliche Gegenstände zeigte. 
Die Bayrischen Motorenwerke A.-G, Mün- 
chen, waren leider nur mit einem Bootsmotor von 45/60 
PS zur Stelle. Hans G. Nissen, Berlin, Vertreter 
der Firma Brandenburgh, van Rhenen u Voor- 
waldinAmsterdam, stellte eine Anzahl Getriebe aus. 
Ferner bleibt noch zu erwähnen die Minimax- A. CG, 
Berlin, die ihre für den Wassersportbetrieb speziell ein- 
gerichteten Handfeuerlöscher zeigte, sowie die Deutsche 
Aero-Lloyd-A.-G., Berlin, die eine Albatros- 
Sportmaschine zur Schau stellte. Wenngleich nur eine 
beschränkte Anzahl von Firmen die Ausstellung beschickt 
hatte, erweckte sie doch den Eindruck, daß die deutsche 
Wassersportindustrie das allgemeine Bestreben hat, den 
modernsten Ansprüchen in jeder Hinsicht zu genügen. 
Sie zeigte den sportinteressierten und sportstätigen Be- 
suchern den Umfang des Marktes und war geeignet, den 
der sportlichen Bewegung noch fernstehenden Besuchern 
zumal durch die begleitenden Veranstaltungen die Freude am 
Sport beizubringen Dieses war auch letzten Endes der 
Hauptzweck der Ausstellung, den man im Hinblick auf den 
guten Besuch wohl als erreicht betrachten kann. Dr.Gr. 


Flufischifiswerift in Frankfurt a. M. Seit langen Jahren 
wurde es in Schiffahrtskreisen als störend empfunden, daß 
Frankfurt a. M. mit seinen ausgedehnten Hafenanlagen, zu 
denen jetzt noch diejenigen von Hanau und Aschaífenburg 
getreten sind, keine eigene Werft besitzt. Schiffe, die Ha- 


. varien erlitten, mufiten weit weggeschickt werden zur Re- 


paratur. Aus Reederei- und Schiffahrtskreisen trat man 
schon lange vor dem Kriege an die Stadt Frankfurt a. M. 
heran, damit sie diesem Uebelstande abhelfe. Dem Folge 
gebend hat der Magistrat der Stadt Frankfurt a. M. vor 
dem Kriege eine Studienkommission gebildet, díe sich mit 
dem Projekt einer Schiffswerft in Frankfurt a. M. befaßte. 
Die Ausführung unterblieb jedoch durch den Ausbruch des 
Weltkrieges. Das Projekt wurde im Jahre 1923 von den 
Leux-Werken Aktiengesellschaft für Schiff- und Bootbau 
wieder aufgegriffen und nach langwierigen Verhandlungen 
über Terrain usw. ist die Leuxsche Flußschiffswerft jetzt 
soweit gediehen, daß sie Mitte Juni 1925 dem Betrieb über- 
geben wird. Der Werftplatz umfaßt ein Gelände von 
45000 qm, ist mit Geleisanschluß versehen, die Maschinen- 
anlagen sind nach den neuesten Erfahrungen der Technik 
aufgebaut und ist auch noch in großzügiger Weise für evtl. 
später anzugliedernde Fabrikation Platz gelassen. Die 
Werft selbst ist mit zwei ganz modernen Slipanlagen ver- 
sehen, die es ermöglichen, Reparaturschiffe in kürzester 
Frist aufzuziehen und in Bearbeitung zu nehmen. 


60 jähriges Bestehen des Deutschen Vereins zur Rettung 
Schitfbrüchiger. Am 29. Mai 1865 wurde in Kiel der Deutsche 
Verein zur Rettung Schiffbrüchiger gegründet; der bekannte 
Bremer Reeder H. H. Meyer — Gründer des Norddeutschen 
Lloyd — wurde der erste Vorsitzende. An einzelnen Or- 
ten hatten schon vorher Vereine bestanden, für die nun der 
fördernde Zusammenschluß gebildet wurde. Die Zahl der 
Rettungsstationen des Vereins ist in den sechzig Jahren auf 
122 gestiegen, ihnen und den tapferen Rettern verdanken 
über 5000 Menschen ihre Rettung aus Seenot. Mit dem 
Dank für die Braven, die ihr Leben für ihre Nächsten ein- 
setzten, verbindet sich die Bitte, den bekannten schwarz- 
weißroten Schifflein Gaben zur Förderung dieser Gesell- 
schaft der Nächstenliebe anzuvertrauen. 


Der Verkehr in den Rhein-Ruhr-Häfen 1924. Gegen das 
Vorjahr hat sich der Hafenverkehr der Duisburger Ruhr- 
häfen erfreulicherweise gehoben. Mit 3,4 Mill. t erreichte 
er im Jahre 1923 seinen durch die Ruhraktion bedingten 
Tiefstand, von dem er auf 18,6 Mill. t im folgenden Jahre 
stieg und damit den gleichen Umfang wie 1910 erreichte. 
Aehnlich liegt es bei den Rhein-Ruhr-Häfen, deren Verkehr 


10. JUNI 1925 


1923 nur 7,3 Mill. t betrug, 1924 dagegen, áhnlich wie 1910, 
28,5 Mill. t. Gegen 1913 sind beide Háfen um 25 bis 30 v. H. 
zurück. Den Hauptanteil des Verkehrs bilden Kohlen mit 
63 v. H. (1913: 55 v. HL Wohl wenige Häfen haben unter 
dem Kriege und seinen Folgeerscheinungen so gelitten wie 
die Rhein-Ruhr-Háfen. 


Ein Meisterwerk der Schitismodellbaukunst. Die über- 
ragende Hóhe der heutigen Schiffbautechnik verleitet uns 
nur zu leicht zu einer Unterschätzung der Leistungen frü- 
herer Geschlechter auf diesem Gebiete, Und wenn diese 
auch nicht an die Verhältnisse unserer Zeit heranreichen, 
so sind sie doch Zeugen der Kultur der Zeit, in der sie ge- 
schaffen wurden, und ihr angemessen. So nótigt die Linien- 
führung der alten Segelschiffe uns noch heute hohe Ach- 
tung ab, zumal wenn wir in Betracht ziehen, auf wie nie- 
driger wissenschaftlicher Stufe der Schiffbau noch im 17. 
Jahrhundert gestanden hat, Waren auch die Segeleigen- 
schaften jener Schiffe nicht hervorragend, infolge einer 
komplizierten und wenig handigen Besegelung, so gewährte 
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Der Eindruck des prächtigen Werkes ist in der Tat 
bezaubernd, wie unsere Abbildung (entnommen aus der 
Segelsport-Zeitschriit „Die Yacht") zeig. Die Symmetrie 
der Verhältnisse formt sich mit dem eleganten Zug der Li- 
nien zu einem Meisterwerk, das uns im Innersten ergreift 
und uns bedauern läßt, daß das schöne Stück unser Land 
verlassen hat, um allerdings jenseits des Kanals das Heim 
eines fein empfindenden und ae dE Sammlers zu 
verschönen. er äußere Figurenschmuck namentlich am 
Heck ist außerordentlich gelungen, hat doch der Erbauer 
die Mühe nicht gescheut, die Kunst der Holzschnitzerei un- 
ter kundiger Leitung sich zu eigen zu machen. So bildet 
das Werk eine würdige Fortsetzung seiner bisherigen Lei- 
stungen auf dem Gebiete der Modellbaukunst. 


Chr. Voigt. 


Beseitigen von Verstopfungen an Bodenventilen, Pum- 
pensaugern und dergl. Saugeventilen auf Schiffen, Docks 
usw. Deutsches Reichspatent Nr. 411525. Ernst Reinartz, 
Cuxhaven. Verstopfungen an Saugestellen wie Bodenven- 
tilen, Pumpensaugern und dergl. bilden häufig die Ursache 
von Betriebsstörungen. Auf Schiffen, Docks usw. führen 
diese nicht selten zu empfindlichen Schäden oder gar Ha- 
varien, indem sich Eis, Seegras, Schlick oder dergl. an den 
Grätings oder Sieben festsetzt und dem anzusaugenden 
Wasser usw. den Eintritt in das Saugrohr versperrt. Das 
beim Schiffsbetrieb so notwendige Kühlwasser, welches bei 
Dampfmaschinen den Kondensator und bei Verbrennungs- 
motoren den Zylinder durchlaufen muß, ist ein sehr wich- 
tiger Faktor, durch dessen Ausfall schon manches Fahr- 
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„Ein Meisterwerk der Schifismodellbaukunst: Der fertige Rumpf 


doch der Rumpí mit dem harmonischen Verlauf der Linien, 
mit dem gefälligen Sprung und den ihm gleichlaufenden ho- 
hen Auíbauten einen Anblick, der das Malerische in der Er- 
scheinung des  Barockschiffes zu besonderer Geltung 
brachte. ZEE 

Um uns das Bild so einer alten Fregatte zu verfegen- 
wärtigen, gibt es kein besseres Hilfsmittel als ein kunst- 
gerechtes Modell, das in allen Einzelheiten sein Vorbild 
plastisch lebendig macht. Ein solches Modell aus der Ba- 
rockzeit um 1665 hat Fregattenkapitän a. D. W. Brandt in 
historischer Treue nach dem im Berliner Hohenzollern- 
Museum befindlichen Modell eines großen holländischen 
Admiralschiffes nachgebaut. 

Das Modell ist in halber Größe des Originals aus Lin- 
denholz hergestellt. Kiellänge 95 cm, größte Breite 30 cm, 
Höhe Bug 25 cm, Höhe Heck 34 cm. 


Die für diesen Nachbau besonders belangreichen Fi- 
guren und Verzierungen sind aus Birnbaumholz geschnitzt 
und wie auch das übrige Werk mit gebleichtem Leinöl ein- 
gerieben, um die Holzarbeit selbst und die Maserung der 
verschiedenen Holzarten besonders hervortreten zu lassen, 
In mehrjähriger mühevoller Arbeit ist es dem Verfertiger 
geglückt, sein Vorbild getreu zu kopieren, so daß es allen 
EE technischer und künstlerischer Art ent- 
spricht. 2 


Zeug zum Stilliegen verurteilt wurde oder auf Grund geriet. 
Nicht minder wichtig ist, speziell auf Schiffen, die Rein- 
haltung der Pumpensauger, deren Saugekórbe sich sehr 
häufig durch umhertreibende Abfälle, wie Wischbaumwolle, 
Holz und sonstigen Unrat, der sich im unteren Schiffs- 
raum oder dem zu entleerenden Reservoir in Menge an- 
sammelt, verstopfen und dadurch die Entfernung des Was- 
sers aus dem Schiff oder das Ueberpumpen von Raum zu 
Raum, somit also die Betriebssicherheit in Frage gestellt 
wird. Nach langen praktischen Versuchen ist es nunmehr 
gelungen, eine Vorrichtung zu konstruieren, welche es er- 
móglicht, in einfachster und sicherster Weise solche Ver- 
stopfungen zu beseitigen. Die Konstruktion dieser Vor- 
richtung, welche durch Patent geschützt wurde, hat sich 
als zwingende Notwendigkeit aus der Praxis heraus cr- 
geben, hervorgerufen durch die völlige Unzulänglichkeit 
der bisherigen Mittel, solchen Verstopfungen zu begeg- 
nen. Das bislang angewandte Durchblasen der Sauge- 
stellen mit Luft oder Dampf machte, weil unzureichend, 
fast stets eine mechanische Reinigung (mittels Werkzeug) 
nötig, soweit die Saugestelle überhaupt zugängig ist. Fehlte 
aber auch die letztere Möglichkeit, so mußte man zu einer 
anderen Sauge- bzw. Pumpmöglichkeit greifen oder gar 
Taucherhilfe in Anspruch nehmen. Die neue Vorrichtung, 
die bei Neuanlagen einen unerläßlichen Bestandteil bilden 
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dürfte, läßt sich in jede vorhandene Saugestelle (Boden- 
ventil, Saugekorb usw.) einbauen, und zwar kann sie so- 
wohl. im Innern wie auch außerhalb derselben Platz finden. 
Ihre Bedienung und Wirkungsweise ist so einfach, daß 
selbst jeder Laie damit umzugehen vermag. Die Kosten 
dieser Einrichtung sind dabei derart gering, daß sie in 
bezug auf den dadurch erzielten großen Vorteil nicht ins 
Gewicht fallen, zumal irgendwelche Unterhaltungskosten 
nicht in Frage kommen. 


Bücherbesprechungen 


Den Weltschlüssel kann man mit Recht den Kleinen 
Brockhaus nennen, das Handbuch des Wissens in einem 
Band, der soeben im Verlage F. A. Brockhaus, Leipzig, zu 
erscheinen beginnt. Die uns vorliegende erste Lieferung 
umfaßt mit den Stichwörtern A—Bolschewismus eine über- 
reiche Fülle von Stichwörtern aller Art und ist geschmückt 
mit vielen wertvollen und lehrreichen Bildertafeln und 
Karten, in und außer dem Text; auch prächtige bunte Bil- 
der sind dabei. Außerdem enthalten die 80 Seiten der er- 
sten Lieferung nicht weniger als 443 klar ausgeführte Text- 
abbildungen. Nur mit Hilfe eines geschickt ausgedachten 
Systems schnell einzuprägender Abkürzungen und Zeichen 
ist es möglich geworden, die unglaubliche Zahl von An- 
gaben unterzubringen; wie leicht verständlich und schnell 
unterrichtend ist z. B. der D (—) statt des 
bisherigen ,siehe"! Besonders aufmerksam machen móch- 
ten wir auf die Diagramme, die wirtschaftliche Verhalt, 
nisse darstellen, z. B. die Arbeitslosigkeit und Auswan- 
derung mit dem stürmischen Auf und Ab ihrer Linien. Die 
Lieferung kostet nur 1,90 Mk., und ungefähr alle vierzehn 
Tage soll eine neue Lieferung erscheinen bis zur zehnten, 
mit der das Werk abschließt. Wir möchten nicht verfeh- 
len, unsere Leser sowohl auf den billigen Subskriptions- 

reis, als auch auf das auf dem Umschlag der ersten Lie- 
erung enthaltene verlockende Preisausschreiben aufmerk- 
sam zu machen. 


Der Schiffer und Der Schiffiszimmermann. Aus den Re- 
serven der Vergangenheit Gegenwartswerte zu schöpfen, 
dazu sind die Erzeugnisse des Kunstverlages Karl Gerling- 
haus in Planegg b. München besonders geeignet, welche die 
Wiedergabe seltener alter gewerblicher und beruflicher 
LI n in originalgetreuen Gravüren zum Gegenstand 

aben. 


Wir haben vor uns zwei Blatt, betitelt: Der Schiffer 
und Der Schiffszimmermann.. Die Bilder bieten einen in- 
teressanten Einblick in das Milieu vergangener Jahrhun- 
derte, zeigen in Tracht und Betätigung das berufliche Leben 
und Treiben unserer Vorfahren, geschildert von der Hand 
des geschickten und bekannten Künstlers Caspar Luyken 
um 1700. Wie uns mitgeteilt wird, versendet der Verlag 
diese hübschen Gravüren ohne Kaufzwang und ohne Vor- 
auszahlung auf Wunsch zur Ansicht. Der Preis für jedes 
Blatt beträgt 2 Mark. 


Uebersichtskarte des Mecklenburgischen Seengebietes. 
Die Wassersportler werden es begrüßen, daß soeben in neuer 
Auflage die „Uebersichtskarte des Mecklenburgischen Seen- 
gebietes” als Ergänzung zu der Uebersichtskarte der Mär- 
kischen Wasserstraßen erschienen ist. Die von dem be- 
kannten Wassersportmann Dr. A. H. Pfeiffer bearbeitete 
Karte ist einer gründlichen Revision unterzogen worden und 
wieder in sechs Farben gedruckt. Im Bilde von ca. 
75 X 95 cm und im Maßstabe von 1 : 250 000 zeigt die Karte 
das gesamtie Wassernetz, die Orte und die zu den Wasser- 
straßen führende Wege, die Flüsse, unterschieden nach 
ihrer Befahrbarkeit, a) für Dampfer und Motorboote, b) für 
größere Touren-(Ruder-)Boote, c) für kleine Skullboote und 
Kanoes; sie bringt die Entfernungen an den Wasserstraßen 
in Kilometern, die Schleusen mit Breiten- und Längen- 
maßen, die Tiefenzahlen, die Wehre, Brücken, Wassermüh- 
len, Leuchtfeuer, Leuchttürme und Feuerschiffe; den Wald. 
Die Karte ist auf festem Landkartenpapier gedruckt und 
wird gefalzt im Umschlag zum Preise von 4 RM. abgegeben. 
Sie kann allen Freunden des Wassersports für die Ausarbei- 
tung von Touren und zum Gebrauch auf dem Boot bestens 
empfohlen werden. 
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Kataloge 


In den letzten Jahren hat das Rollenlager immer wei- 
tere Verbreitung gefunden. Großen Eingang hat es sich 
in die Automobil- und Motorrad-Industrie verschafft. Das 
Rollenlager ist kein Ersatz für Kugellager, sondern in be- 
stimmten Fällen eine Ergänzung desselben. Die Verwen- 
dung kommt da in Frage, wenn innerhalb bestimmter Um- 
drehungszahlen die Kugellager zu große Abmessungen er- 
geben, also besonders große Belastungen zu übertragen 
sind. Die Berliner Kugellagerfabrik, G. m. b. H., A. Riebe, 
Berlin-Wittenau, hat — gestützt auf reiche Erfahrung — 
schon vor langer Zeit den Beginn der Rollenlagerfabrikation 
aufgenommen. Um allen Interessenten die Möglichkeit zu 
geben, sich über Rollenlager und ihre te-hnische Verwen- 
dung zu informieren, hat die B.K.F. einen handlichen Rol- 
lenlager-Katalog herausgegeben. Das Titelblatt ist ein Ent- 
wurf des bekannten Künstlers Töth Molnar. In der Ein- 
fachheit dieses Entwurfes — nur ein Rollenlager auf dunklem 
Grund und das markante Warenzeichen B.K.F. — liegt 
seine Wirkung. Der Inhalt ist rein technisch gehalten und 
ist deswegen der kleine Katalog ein guter Führer für jeden 
Konstrukteur. Die Firma ist gern dazu bereit, ihren Inter- 
essenten den Rollenlager-Katalog kostenlos zu übersenden. 


Der Führerkatalog der Deutschen Verkehrsausstellung, 
bearbeitet vom 1. Vorsitzenden im Werbeausschuß der 
D.V.A. München 1925, Kommerzienrat G. A. Baumgärtner, 
ist eben im Umfang von 720 Seiten mit vielen Illustrationen, 
Plänen, Grundrissen usw. in erster Auflage erschienen. Das 
trotz starken Umfanges noch sehr handliche Buch ist weit 
mehr als ein landläufiger Ausstellungskatalog; es hat Eigen- 
art und bietet als sachkundige Einführung in populärer Dar- 
stellung wertvolle technische Erläuterungen über die ein- 
zelnen Ausstellungsgebiete, systematischen Rundgang durch 
die gesamte hochinteressante, ungemein reichhaltige Aus- 
stellung und dazu beachtenswerte Hinweise über die vorge- 
sehenen Sport- und Verkehrskonkurrenzen, das deutsche 
Verkehrswesen, verkehrswissenschaftliche Wochen, Kon- 
gresse usw.; besondere Abschnitte behandeln: eine „Schil- 
derung der historischen Verkehrsabteilung im Deutschen 
Museum", „Das sehenswerte Deutschland", „Die Verbin- 
dungsbrücke Rheinland—München”, „München, die Aus- 
stellungsstadt"; dazu kommen ein umfassend gestalteter Füh- 
rer durch München mit neuartigem Panoramaplan und viele 
andere schätzenswerte Beiträge, die nicht nur für den Aus- 
stellungsbesucher bestimmt sind, sondern jeden interessie- 
ren dürften, der sich über den Hochstand deutscher Ver- 
kehrstechnik auf Erde, Luft und Wasser und deutsches Ver- 
kehrswesen im allgemeinen unterichten will. Die Ausgabe 
des Führerkatalogs (Preis M. 1,50) erfolgt durch die Ver- 
triebsstelle der Deutschen Verkehrsausstzllung München 
1925, Georg Stilke, durch den deutschen Buchhandel, in 
Bahnhofskiosken usw. Der Einzelversand wird gegen Ein- 
sendung des Betrages und 35 Pfg. für Porto und Verpackung 
besorgt durch die Vertriebsstelle der Deutschen Verkehrs- 
ausstellung im Ausstellungspark München. 
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Nr. 12 Berlin, den 24. Juni 1925 26. Jahrgang 
Zum Geleit 
Die Erkenntnis von der großen Bedeutung des stäubung der Vorzug zu geben sei; beide Systeme 


Oelmotors für den Schiffsbetrieb ist seit dem Welt- 
kriege Allgemeingut geworden. Das zeigt sich nicht 
allein in der ständig zunehmenden Zahl der Motor- 
schiffe, sondern ganz besonders auch an der Intensität, 
mit der in den Motorfirmen aller für den Seeverkehr 
wichtigeren Länder an der Vervollkommnung der 
Schiffsólmaschine gearbeitet wird. Es ist. für den 
Motorfachmann erfreulich, zu sehen, von welchem Er- 
folge diese Arbeiten gekrönt sind, und wir Deutsche 
besonders haben alle Ursache, stolz auf die Fort- 
schritte zu sein, die an dieser deutschen Erfindung ge- 
rade von deutschen Konstrukteuren trotz aller Wirt- 
schaftsnöte gemacht worden sind und noch ständig ge- 
macht werden. 

Es wird den Lesern des ,Schiffbau" gewiß will- 
kommen sein, in dem vorliegenden Sonderhefte ein- 
mal einen Ueberblick über den heutigen Stand der 
Entwicklung des Schiffsmotors zu erhalten. Haupt- 
sáchlich im Sinne eines solchen Ueberblicks, eines 
Ruhepunktes im Drange einer rastlos vorwärtsstreben- 
den Entwicklung, sind die Aufsätze dieses Heftes zu- 
sammengestellt worden. Von der gut bewährten und 
zurzeit weitaus am meisten verwendeten Viertakt- 
maschine ausgehend, machen wir den Leser mit den 
neuesten Errungenschaften auf dem Gebiete des Zwei- 
takts bekannt, der in doppeltwirkender Anordnung 
heute schon große und größte Antriebsleistungen mit 
genügender Betriebssicherheit auf die Schraubenwellen 
zu übertragen gestattet. Während aber die Groß- 
maschinen noch fast durchweg mit  Druckluftein- 
spritzung arbeiten, hat sich für kleinere und mittlere 
Leistungen in den letzten Jahren der kompressorlose 
Dieselmotor ein weites Anwendungsgebiet gesichert. 
Die ,luftlos" einspritzende Verdrängermaschine wird 
heute zwar allgemein wohl als überholt angesehen. Da- 
gegen ist die Frage noch nicht geklärt, ob der Vor- 
kammermaschine oder der Maschine mit Strahlzer- 


haben ihre Vor- und ihre Nachteile, deren gegenseitige 
Abwägung erst als Ergebnis langíristiger Betriebszeit 
und der dabei gewonnenen Erfahrungen möglich ist. 
Insbesondere hinsichtlich der Vorkammermotoren lie- 
gen eine ganze Anzahl von Sonderkonstruktionen vor, 
die sämtlich in diesem Hefte zu behandeln aus Platz- 
gründen leider nicht angeht; deshalb sind als Beispiele 
hier nur die Bauart der Motorenwerke Mannheim vorm. 
Benz und die der Gebr. Sulzer, Ludwigshafen (Rhein), 
behandelt worden, ohne daß damit jedoch ein Wert- 
urteil zuungunsten der sonstigen Konstruktionen dieser 
Art abgegeben werden soll. Wir werden späterhin 
auch noch anderen Bauarten gern Raum in unserer 
Zeitschrift gewähren. 

Die Aufsätze, die sich mit den bisher besproche- 
nen Entwicklungsgängen befassen, setzen die direkte 
Kupplung zwischen Motor und Schraubenwelle vor- 
aus, eine Anordnung, die vorläufig in Deutschland noch 
weit überwiegt und im Auslande fast ausnahmslos An- 
wendung findet. 

Einige Beispiele von bemerkenswerten neueren 
Konstruktionen des Auslandes, die jedoch bei aller 
Eigenart meist die Ueberlegenheit des deutschen Oel- 
maschinenbaus offensichtlich machen, sind zu einem 
besonderen Aufsatze vereinigt, während sich das Son- 
derheft im übrigen ausschließlich mit deutschen Motor- 
typen usw. befaßt. 

In neuerer Zeit tritt nun in einer gewissen Analo- 
gie zur Entwicklung der Dampfturbinenschiffe auch bei 
ölmotorischem Antriebe das Ueber- oder, richtiger 
ausgedrückt, das Untersetzungsgetriebe in Erscheinung. 
Auch hier haben wir es wieder mit zwei verschiedenen 
Bauarten zu tun: dem System Blohm & Voß, das an- 
fangs unter Einschaltung elastischer Wellen, neuerdings 
in starrer Verbindung mit Zuhilfenahme großer und 
schwerer Schwungmassen Motor und Ritzel mitein- 
ander kuppelt, und dem Vulcan-System, das unter 


5 


SCHIFFBAU 


Vermeidung ungefüger Schwungräder zwischen Motor 
und Ritzel noch eine Flüssigkeitskupplung einfügt und 
damit das Zahnradgetriebe vor Stößen und dem un- 
günstigen Einflusse  ungleichfórmigen Drehmoments 
schützt. Mag nun das eine baulich etwas einfachere 
oder das andere offenbar betriebssicherere System sich 
durchsetzen, soviel erscheint schon heute klar, daß für 
viele Fälle der schnellaufende Motor, der seine Lei- 
stung mit durch ein Getriebe herabgesetzter Drehzahl 
auf die Schraubenwelle überträgt, die zweckmäßigste 
Lösung darstellt und daß daher dieser neuen Entwick- 
lung allergrößte Bedeutung beizumessen ist. 


Gerade im Handelsschiffsbetriebe spielt natürlich 
die Frage der Wirtschaftlichkeit eine sehr große Rolle. 
Ein wichtiges Mittel zur Steigerung dieser Wirtschaft- 
lichkeit des Maschinenbetriebs bildet die Abwärmever- 
wertung, der wir daher im vorliegenden Hefte einen 
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besonderen Aufsatz gewidmet haben; wir werden außer- 
dem späterhin die hier von sachverständigster Seite ge- 
brachten Ausführungen noch vervollständigen und ver- 
tiefen. Im Rahmen des gesamten  Schiffsbetriebes 
kommt ferner auch dem Hilfsmaschinenantrieb beson- 
dere Beachtung zu, weshalb auch dieses Gebiet eine 
Sonderbearbeitung gefunden hat. 

So dürfen wir denn hoffen, in dem vorliegenden 
Sonderhefte über Schiffsölmaschinen mit seiner sorg- 
fältigen Auswahl von das ganze Gebiet in seinen 
wesentlichsten Entwicklungsphasen umspannenden 
Aufsätzen unseren Lesern eine Druckschrift zu über- 
geben, die einen über den üblichen Rahmen einer Zeit- 
schrift hinausgehenden Dauerwert besitzt. Möge das 
Heft seinen Zweck erfüllen, anregend und fördernd auf 
alle Kreise zu wirken, für die es bestimmt ist! 


Verlag und Schriftleitung 


Deutsche Viertakt- Oelmaschinen 


Von Professor Dr.-Ing. Georg Mangold, Danzig-Langfuhr 


Die Viertaktölmaschine wird: in Deutschland als 
Antriebsmaschine für Schiffe in stehender Anordnung 
vorwiegend mit 6 Zylindern und in einzelnen Fällen 
auch mit 8 Zylindern, einfachwirkend und umsteuer- 
bar, bis zu einer Zylinderleistung von etwa 350 PSe ge- 
baut. Die 6- und 8-Zylinder-Anordnungen ermöglichen 
mit der Viertakt-Anlaßsteuerung das Anspringen in 
jeder Kurbelstellung und außerdem den Massenaus- 
gleich erster und zweiter Ordnung. 

Im nachstehenden sollen die hauptsächlichsten 
Bauarten hinsichtlich des allgemeinen Aufbaues und 
der Kühlung einer kritischen Betrachtung unterzogen 
werden. Die Betrachtungen beschränken sich auf Ma- 
schinen, bei denen die Einbringung und Zerstäubung 
des Brennstoffes in den Zylinder mittels Druckluft er- 
folgt. 

1. Allgemeiner Aufbau 


Während die stationäre einfachwirkende Viertakt- 
Oelmaschine kreuzkopflos als sogenannte Tauchkol- 
benmaschine in zahlreichen Ausführungen bis zu etwa 
630 mm Zylinderdurchmesser bei einer Zylinderlei- 
stung von 250 PSe, in Einzelausführungen bis zu etwa 
800 mm Zylinderdurchmesser bei einer Zylinderleistung 
von etwa 400 PSe, gebaut wird und sich auch als voll- 
kommen betriebssicher erwies, hat diese Bauart für 
die Hauptmaschinen im Schiffbau nur schwer Eingang 
gefunden. Die größten Tauchkolbenmaschinen als 
Hauptmaschinen sind von der Firma Blohm & Voß, 
Hamburg, für das Doppelschrauben-Motorschiff „Monte 
Sarmiento':!) mit 600 mm Zylinderdurchmesser und 225 
bis 290 PSe Zylinderleistung ausgeführt worden. Durch 
diese zögernde bzw. abwartende Haltung des Schiff- 
baues gegenüber der Tauchkolbenmaschine gehen 
wertvolle Vorteile wie geringere Bauhöhe und gerin- 
geres Gewicht als bei der einfachwirkenden Kreuz- 
kopfmaschine verloren. Als Grund wird angeführt, 
daß bei der Tauchkolbenmaschine der Kolbenzapfen 
zu schwer zugänglich und der Tauchkolben für den 


9 Werft, Reederei, Hafen 1924, Heft 22. 


Schiffsbetrieb nicht genügend betriebssicher wäre. 
Diese beiden Gründe sind aber nicht stichhaltig. Der 
Kolbenzapfen ist beim einfachwirkenden Viertakt- 
motor im Gegensatz zum einfachwirkenden Zweitakt- 
motor durch den vorhandenen Druckwechsel günstig 
beansprucht. Infolge der für die Schiffsölmaschinen 
allgemein eingeführten Druckölschmierung muß auch 
die Kreuzkopfmaschine als geschlossene Maschine ge- 
baut werden, so daß die bei der Schiffsdampfmaschine 
vorhandene Zugänglichkeit des Kreuzkopfzapfens wäh- 
rend des Betriebes wegfállt. Demgegenüber kann bei 
stillstehender Maschine die etwas schwierigere Zu- 
gänglichkeit des Kolbenzapfens der Tauchkolbenbau- 
art nicht ins Gewicht fallen. Die Betriebssicherheit 
des Tauchkolbens ist bis zu einem Zylinderdurch- 
messer von 630 mm durch Betriebserfahrungen mit 
den zahllosen stationären Motoren vollkommen er- 
wiesen, 


a) Aufbau der Zylinder 


Bei der älteren Bauweise dieser einfachwirkenden 
Motoren mit Tauchkolben sitzt auf der Grundplatte 
ein Kastengestell, auf dem die einzelnen Zylinder an- 
gebracht sind.) Die Kastengestellbauweise hat den 
großen Nachteil, daß der obere Teil, auf dem die Zy- 
linder sitzen, von einer Platte gebildet wird, die sehr 
ungünstig durch den Zündungsdruck auf Biegung be- 
ansprucht wird. Vermieden wird dieser Nachteil bei 
der bekannten Bauart der U-Bootsmotoren der M. A. N., 
bei der die Grundplatte hochgezogen ist; auf dieser 
Grundplatte sitzen dann die zu einem Block zusammen- 
gegossenen oder zusammengeschraubten Zylinder.?) 
Die beiden Bauweisen haben ferner den Nachteil, daß 
die Zugänglichkeit des Triebwerkes, besonders des 
Kolbenzapfens, nicht sehr groß ist. Dieser Nachteil 
wird bei der neuen Bauart für kreuzkopflose Viertakt- 


2) Nägel: „Die Dieselmaschine der Gegenwart", Abb. 15 
und 16. 

3) Nägel: „Die Dieselmaschine der Gegenwart”, Abb. 17 
und 18. 
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maschinen der M. A. N., Augsburg!), vermieden. Die- 
selbe ist die Uebertragung des Aufbaues der einfach- 
wirkenden Kreuzkopfmaschinen, wie sie zuerst von 
der Firma Burmeister & Wain, Kopenhagen, gebaut 
wurden, auf die Tauchkolbenmaschine. Auf einer 
Grundplatte kastenförmigen Querschnitts sitzen in 
Mitte des Kurbelwellenlagers A-Stánder. Auf diese 
setzen sich dann die zu einem Block zusammengegos- 
senen oder zusammengeschraubten Zylinder mit auf- 
gesetzten Zylinderdeckeln auf. In diese Zylinder ist 
die Zylinderbüchse in bekannter Weise eingesetzt. 
Durch die Ständer gehen starke Zuganker aus Schmie- 
deeisen oder Stahl, die von der Grundplatte bis zu 
den Zylindern reichen. Die Ständer sind sowohl mit 
der Grundplatte als auch den Zylindern verschraubt. 
Diese Bauweise hat den großen Vorzug, daß nach Ab- 
nahme von Verschlußplatten das ganze Triebwerk 
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2. Die Ständer sind auf der Grundplatte auf Mitte 
Zylinder gesetzt und die Zylinder durch Zusammen- 
schrauben bzw. Zusammengießen zu einem Block ver- 
einigt und aufgesetzt. Ausführung der Firma 
F. Schichau, Elbing (Abb. 2). 

3. Die Ständer sind auf der Grundplatte auf der 
Seite, an der die Kreuzkopfbahn sitzt, auf Mitte Zy- 
linder, auf der Gegenseite auf Mitte Kurbelwellen- 
lager gesetzt und die Zylinder sind durch Zusammen- 
gießen bzw. Verschrauben zu einem Block ver- 
einigt und aufgesetzt. Ausführung der Deutschen 
Werke, Kiel (Abb. 3).*) 

Bei diesen drei Bauweisen ist die Kreuzkopfbahn 
an einem bzw. beiden Ständern befestigt: 

4. Die Ständer sind auf der Grundplatte auf Mitte 
Kurbelwellenlager gesetzt und die Zylinder durch Zu- 
sammengießen bzw. Verschrauben zu einem Block 


Abb. 1. 1600 PSe-Viertakt-Schilis-Oelmaschine der M. A.N. Werk Augsburg 
Zylinder-Durchmesser 700 mm, Hub 1200 mm, Drehzahl: 100 Umdr. Min. (ältere Bauart) 


sehr gut zugänglich ist und daß sie zugleich große 
Längssteifigkeit besitzt. Bekanntlich wird die Ma- 
schine durch die Massendruckmomente um die Mittel- 
ebene sowohl in vertikaler als auch in horizontaler 
Richtung periodisch mit der einfachen bzw. doppel- 
ten Umdrehungszahl gebogen. 

Bei den Viertakt - Schiffsölmaschinen größerer 
Leistung ist ein besonderer Kreuzkopf vorgesehen. In 
Deutschland wurden diese einfachwirkenden Kreuz- 
kopfmaschinen in Anlehnung an den Aufbau der 
Schiffsdampfmaschinen entwickelt, und zwar haben 
sich folgende Bauweisen ergeben: 

1. Die Ständer sind auf der Grundplatte auf Mitte 
Zylinder gesetzt, oben miteinander verschraubt und 
die Zylinder einzeln aufgesetzt. Diese Bauweise 
wurde von der M.A.N. und ihren Lizenznehmern ge- 


baut (Abb. 1).5) 


*) Nägel: „Die Dieselmaschine der Gegenwart", Abb. 22 
und 23 und Z. d. V. D. I. 1925, Seite 437, sowie Werft, Reederei, 
Hafen 1924. Nr. 22 (Lizenzfirma Blohm & Voß). 

5) Schiffbau 1922, Heft 45. 


vereinigt und aufgesetzt. Ausführung der Germania- 


werft, Kiel (Abb. 4). 
5. Wie vorstehend mit dem Unterschied, daß 


durch die Stánder starke schmiedeeiserne Anker von 


der Grundplatte bis zu den Zylinderm gezogen sind. 
Ausführung A.E.G., Berlin’). (Lizenznehmerin Burmei- 
ster & Wain, Kopenhagen), Abb. 5, und die neueren 
Ausführungen der M. A N., Augsburg, und ihrer Lizenz- 
nehmer u. a. (Abb. 6). 


Die Zylinderdeckel sind bei allen diesen Bau- 
arten für jeden Zylinder einzeln aufgesetzt und ent- 
halten sámtliche Ventile in stehender Anordnung. Die 
Ausführungen 1. bis 3. haben den erheblichen Vorteil, 
daB ein Ausbau der Kurbelwelle ohne Demontage der 
Ständer möglich ist, was bei 4. und 5. nicht der Fall 
ist. Während bei den Konstruktionen nach 2. und 5. 
der Verbrennungsdruck eines Zylinders nicht nur von 
den beiden Stándern dieses Zylinders übertragen wird, 


6) Werft, Reederei, Hafen 1924, Heft 24. 
*) Z. d. V. D. I. 1925, Nr. 10. 
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sondern auch die übrigen Ständer durch die große 
Steifigkeit der zusammengegossenen bzw. zusammen- 
geschraubten Zylinder zum Tragen herangezogen wer- 
den, ist dies bei der ersten Konstruktion durch die 
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Reihe von Vorteilen bringt (siehe unten), ermóglicht. 
Die Ausführungen 4. und 5. haben ferner den weite- 
ren, für Zweischraubenschiffe sehr bedeutsamen Vor- 
zug der geringeren Baubreite der Maschinen gegen- 


: $ t 1 i 
Abb. 2. 1700 PSe-Viertakt-Schilis-Oelmaschine von F. Schichau-Elbing. Zylinderdurchmesser 750 mm, Hub 1100 mm, Drehzahl: 108 Umdr.|Min. 


verháltnismáBig schwache Verbindung der Stánder nur 
in verschwindendem Maße der Fall. Die Ständer müs- 
sen also im Falle 1. kräftiger als in den Fällen 2. 
bis 5. ausgeführt werden. Aus dem gleichen Grunde 
ist auch bei der Bauart 1. die Längssteifigkeit geringer 
als bei zweckmäßiger Durchbildung der Bauarten 2. 
bis 5. Von dieser Möglichkeit ist bei den ausgeführ- 
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über den Fällen 1. bis 3. Dazu kommt ferner, daß’ 
der Zündungsdruck vom Zylinder ohne Umwege auf 
die Grundplatte übertragen wird, so daß bei Anwen- 
dung schmiedeeiserner Anker wie bei der Konstruk- 
tion 5. sich die gußeisernen Ständer unter gewissen. 
Voraussetzungen von der Zugbeanspruchung ent- 
lasten lassen. Die Ansichten über den Wert der- 


t 
Abb. 3. 1800 PSe-Viertakt-Schifís-Oelmaschine der Deutschen Werke A.-G., Kiel. Zylinder-Durchmesser 750 mm, Hub 1200 mm, Drehzahl: 103 Umdr.'Min. 


ten Maschinen nicht immer im vollen Maße Gebrauch 
gemacht. Dagegen können sämtliche Bauarten so 
durchgebildet werden, daß der Zylinderraum von dem 
Kurbelraume ól- und wasserdicht abgeschlossen ist. 
Dadurch wird für den Kolben Wasserkühlung, die eine 


artiger Zuganker sind geteilt. Im nachstehenden soll 
deshalb der einfache Fall, daß durch einen gußeiser- 
nen Ständer gleichbleibenden Querschnitts ein 
schmiedeeiserner Anker geht, der durch eine am 
Ständer angreifende zentrische Kraft P kg gezogen 
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wird, einer Untersuchung unterzogen werden (Abb. 7). 
Die Ergebnisse dieser Untersuchung lassen Schlüsse 
auf den Wert derartiger Anker in der Maschine 
selbst zu. Es bedeuten: 


F in qcm den auf die Länge gleichbleibenden Ge- 
samtquerschnitt, 

F, in qcm den auf die Länge gleichbleibenden Ge- 
samtquerschnitt des schmiedeeisernen Ankers, 

F; in qcm den auf die Länge gleichbleibenden Quer- 
schnitt des gußeisernen Ständers, 

Y — c das Verhältnis dieser beiden Querschnitte, 

lin cm die Länge des Ankers und des Ständers, 

as bzw. ag in qcm/kg die Dehnungskoeffizienten von 
Schmiedeeisen bzw. Gußeisen, 


— a das Verháltnis dieser beiden Dehnungs- 
koeífizienten, 


i 
——R. . ——Hre c 
LR SEE SE 


.n 
æ. a| ps — e eg D ' 
[ 
b 
i 
i 
' 
g + H ` " 
: (TT i i 
LI i 1 s 
| : 
t 1 
È = D 
DH “ i 
t ; "t 
! H f 
ES D "s; E, on Eee 
' 
: i 
i 


` 


379 


Kamm BEE URN DEREN Dumm 


SCHIFFBAU 
in (1) eingesetzt, ergibt dies 
ao i 
Gg = E . SE (4) 
Ist nun der Anker durch die Kraft P, vorgespannt, 


so überlagern sich die Spannungen c, und oe mit 
den Vorspannungen o bzw. ogv. Es ist die Vor- 
spannung: 


im Anker sw = pU Ch Ge 


im Ständer sg = — FU ch E (Druckspannung). 


Somit ist die Gesamtspannung im Anker 
Osr = Isy t Os, 


Isr ^ 3 (s + 


D (5) 


a-c 


Abb. 4. 1850 PSe-Viertakt-Schiifs-Oelmaschine der Fried. Krupp A.-G. Germaniawerit, Kiel 
Zylinder-Durchmesser 750 mm, Hub 1100 mm, Drehzahl: 110 Umdr.|Min. 


P, in kg die Kraft, mit welcher der schmiedeeiserne 
Anker vorgespannt ist, 


2 = x das Verhältnis der Vorspannungskraft P, 


zur Zugkraft P, 
3, in kg/qcm die Spannung im söhmiedeeisernen 
Anker durch die Kraft P, 
sg in kg/qcm die Spannung im gußeisernen Ständer 
durch die Kraft P. 
Gleichgültig, ob Anker oder Ständer einer Vorspan- 
nung unterliegen, muß sein 
P = Fs -ss + Fg- og. (1) 
Die Dehnung des Ankers ist 
Jl, = as. ze, L 
die Dehnung des Ständers 
Jl, = 
Beide Dehnungen müssen gleich sein, somit 


ge, 2g - l. 


"MEEPES E ag. 2g - l, 
hieraus 
= A: 29: und 


g, 2.3 9g = —' Js; 
As a 


im Ständer gr = Igy $ Ig, 


P c \ 
«7 g(-** (6) 
Die Gesamtspannung og; im Ständer wird — 0, wenn 
c , 
= Geer ist. (7) 


In nachstehender Tafel 1 ist für verschiedene Quer- 
schnittsverháltnisse c des Ständerquerschnitts zum 
Ankerquerschnitt die Verhälfniszahl o bestimmt, bei 


der die Gesamtspannung im Ständer = 0 wird, und 
zwar für die Dehnungskoeffizienten 

1 1 
4. — 200 000 cm'/k$ und 25 = 800 000 cm’;kg; somit 
für a = 2,75: Tafel l 


c= 40 30 20 10 5 2,5 1 0,5 
+ = 0,935 0,915 0,88 0,785 0,645 0,475 0,267 0,154. 


Hieraus folgt, daB der spannungslose Zustand im Stän- 
der nicht eintreten kann, wenn die Vorspannungskraft 
P, gleich der Betriebskraft P ist. Sie kann ein um so 
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kleinerer Prozentsatz der Betriebskraft sein, je kleiner 
das Verhältnis c des Stánderquerschnitts zum Anker- 
querschnitt ist. 

In den folgenden Betrachtungen sollen nun für 
die zulässigen Spannungen die Querschnitte des Stän- 
ders und des Ankers für verschiedene Querschnitts- 
verhältnisse c bestimmt werden. Diese Werte sollen 
dann in Vergleich gesetzt werden zu dem Ständer 
ohne Anker, der ebenfalls unter Zugrundelegung der 
zulässigen Spannungen dimensioniert ist. Es sind da- 
bei folgende vier Fälle miteinander zu vergleichen: 

1. Ständer und Anker ohne Vorspannung Die 
zulässige Zugbeanspruchung des gußeisernen Stän- 
ders sei oq, — 200 ké/qcm und des schmiedeeisernen 
Ankers o, = 800 kg/qem. Die Querschnitte berech- 
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2. Ständer und Anker mit Vorspannung. Die Vor- 
spannungskraft sei aber nur so groß, daß im Ständer 
ein Spannungswechsel von Druck in Zug eintritt. Die 
zulässige Zugspannung im Ständer sei deshalb nur 
100 kg/qcm, die Druckspannung 600 kg/qcm; für den 
Anker sei sie wieder 800 kg/qcm. Das Verhältnis e 
betrágt somit nur den nten Teil der in der Tafel 1 an- 
gegebenen Werte, also 

c 
n (a * c) 

Im vorliegenden Falle ist nun für die Dimensionierung 
der Querschnitte nicht mehr für alle Querschnittsver- 
háltnisse c die Zugspannung im gußeisernen Ständer 
bestimmend, sondern für bestimmte Werte von c ist 
die Zugspannung im Anker maßgebend. Die Quer- 


% = 


nen sich aus (4). P c schnitte berechnen sich z. T. nach Formel (6) 
Fg = saar und 
200 a+ c F = cF. =- c (n — 1) 
ELI e = cts 7100 n(a * c) 
SEDE und nach Formel (5) 
Die Beanspruchung im Anker ergibt sich aus e Fe P c+n-a 
3s = a -Jg = 2,75 sg = 550 kg/qcm. ' c 800 n (a tc) 
Tafel2 
5w Querschnittsverhältnis c - . . .. ....... 40 30 | 20 10 5 | 2,5 1 !| 05 0 
F a max. Zugspannung im Ständer oe in kg/cm? 200 200 | 200 | 200 | 200 | 200 200 | 200 — 
ep 5 SG Querschnitt des Stánders Fg pro P/100 in cm? . .| 0,468 0,458 0,44 | 0,392 | 0,323 | 0,238 | 0,134 | 0,077] — 
~ S^ Querschnitt des Ankers Fs pro P/100 in cm*. . .| 0,012 | 0,015 | 0,022 | 0,039 | 0,064 | 0,095 | 0,133 | 0,154 | 0.182 
c Pace ne ue EEN Dep N oe Ver WE LE GEN) De 
SE "Pet Wis EE 0,481 | 0,474 | 0,463 0434 0,392 dell 0,271 244 0,197 
| £ 
E - |max. Zugspannung im Ständer ogr in kg/cm? . . .| 17,5 | 22,5 | 314 | 51,5 | 762 1762 | 100 | 100 | 100 | — E 
5 Kd max. Druckspannung im Ständer sgv in kgicm* . .| 17,5 | 225 | 31,4 | 51,5 | 76,2" 100. .100 100 — — 
#85 |Betriebsspannung- og = ogr —ogv kg/cm? . . . .. 35 | 45 | 628 | 108 | 1524, 200 | 200 | 200 | — 
d B SS im max. Zugspannung im Anker osr in kg/cm? . . . .| 800 | 800 | 800 | 800 | 800 | 800 | 650 ! 600 ` 50 
NS SS Querschnitt des Stánders Fg pro P/100 in cm? . .| 2,66 | 2,028| 1,4 | 0,76 | 0,427 0,238 | 0,133 ; 0,077 — 
BER Querschnitt des Ankers Fs pro P/100 in cm*. . 0,0665 0,0676. 0,07 | 0,076 | 0,0854 0,0952: 0,133 | 0,154. 0,182 
| 
5 d Fe ph e Cr E 2,101 | 1,476 | 0,842 | 0,519 H om | 0,244, 0,197 
g 
5 d | max. Druckspannung im Ständer ogv in kg/cm? . E 189 | 248 | 35,9 | 65 113 113 | 167° 244 | 287 | — 
338 min. Druckspannung im Ständer sgr in kg/cm? . .| 3.1 4,1 6,0 d 10,1 | 19 28 | 41 | 0 — 
= u 3 > Betriebsspannung im Ständer ag = ogr — bgv in kg/cm?| 15,8 20,7 | 29,9 | 549 | 94 139 | 208 | 289 | — — 
e 88 © | Querschnitt des Ständers Fg pro P/100 in cm? . .| 5,95 | 4,446 2,94 | 1,46 | 0,685 | 0,342 0,1315 | 0,065. — - 
S 2E | Querschnitt des Ankers Fs pro P/100 in cm*. . .|0,1485| 0,1482) 0,147 | 0,145 | 0,141 0,13680,1315 | 0,129 0,125- 
E a 
335 PER n "PT 0,274 | 0,205! 0,135 


Ve 
CE CEET E E EE E EEEE P 
& 29 |max. Zugspannung in kglem’ `... 200 | 200 EE 200 | 200 | 200 | 200 | 200 | 200 ` — 
5733 Querschnitt des Stánders Fg pro P/100 in cm? . .| 05 | 05 | 05 | 05 | 05 | 05 | 05 | 05 — 


Betriebsdehnung des Stánders mit Anker 

Betriebsdehnung des Stánders ohne Anker 

TEC ETERRA S EN 1 ! 1 ; 1 | — 

; 0415. 0,225 | 0,314! 0,515 0,762. 1 1 1 — 
0,149 | 0,274 | 0,47 | 0,695 | 1015. 119 | — 


Verhältnis der 


1. Fall: Ständer ohne Vorspannung, 
2. Fall: Ständer mit Vorspannung und Spannungswechsel 
3.Fall: Ständer mit Vorspannung und ohne Spannungswechsel 0,079 | 0,104 


Gewicht des Stánders mit Anker 


Kë Gewicht des Stánders ohne Anker 
1. Fall: Ständer ohne Vorspannung . . o.. . -| 0,986 | 0,948 | 0,926 | 0,868 | 0,784 | 0,682 | 0,558 ' 0,488 | 0,394 
2. Fall: Ständer mit Vorspannung und Spannungswechsel . -| 5,464 | 4,202 | 2,952 | 1,684 , 1,038 "0,682. 0,554 | 0,488 | 0,394 


12,222 


9,212 | 6,198 3,238 1,666 0,980 | 0,554 ' 0,410 | 0,27 


3. Fall; Ständer mit Vorspannung und ohne Spannungswechsel, 
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Das Querschnittsverhältnis co, für das diese beiden 
Formeln die gleichen Querschnitte F, bzw. Pe er- 
geben, folgt aus 

Pcotnma_ P co (n— 1) 
7800 n(afco) 100 n (a ^ c) 

co, -8n—n:a—8 

a = 2,75. co = 5,25 n— 8. 
Ist c > co, so ist die zulässige Spannung im Anker 
bestimmend; und ist c « co, so ist die zulässige Span- 
nung in dem Ständer bestimmend. In Tafel 2 sind für 
n — 2 die Formeln für die Querschnitte und Spannun- 
gen ausgewertet. Für n = 2 ist co = 2,5. Solange 
c > c, ist, berechnet sich F, aus 


hieraus 


oder für 


e Pe. P sti 
* c 1600 actc' 
die Zugspannung im Ständer og aus 
sa — £00 
ct2a 


SSC 000000 


ie Goda CH 
Le o e le ` 
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Zugbeanspruchung im Anker bestimmend. Aus For- 
mel (5) folgt demnach 


Pv P 12c+a 
* c 800 atc ' 
Die Druckvorspannung im Ständer ergibt sich aus 
Iv = — Ee 
Lä ca 


Die Gesamtspannung im Stánder bei der Entlastung 
durch die Kraft P ist nach Formel (6) 
160 

12c+ta 

4. Ständer ohne Anker. Die zulässige Zugbean- 
spruchung im Ständer betrage 200 kg/qcm; damit er- 
gibt sich der Querschnitt 

P 
F = 200 ^ 0,005 P qcm. 


In Tafel 2 sind die für diese vier Fálle berech- 
neten Werte für die Spannungen und die Quer- 


Ir = — 


DE "EN F- ^ . 


UN OTI, ELLE 
IH'HIH'HTE 
HI inai Ginga 
1H EHH | "n 


Abb. 5. 2400—2600 PSe- (3200—3400 PSt-) Viertakt-Schiffs-Oelmaschine der A. E. G., Berlin 
Zylinder-Durchmesser 740 mm, Hub 1200 mm, Drehzahl: 110—115 Umdr./Min. 


Die Druckvorspannung im Ständer ist dann 


s 50. 
$7 o+ Ra 
Für c < co folgt 
c 
Fe = € F. = 106 Se te 


Die größte Druckvorspannung im Ständer ist 

ogv = — 100 kgjgcm. 
Die Gesamtzugspannung im schmiedeeisernen Anker 
ergibf sich aus — = 100 (c + 2a). 


3. Ständer und Anker mit Vorspannung. Die Vor- 
spannungskraft P, sei so groß, daß der spannungs- 
lose Zustand überhaupt nicht eintreten kann, und 
zwar habe 9 den 1,2fachen Wert nach der Tafel 1. 


Die zulässige Zugspannung im Anker sei 800 
kg/qcm und die zulässige Druckspannung im Ständer 
600 ké/qcm. Auf Zug wird der Ständer nicht bean- 
sprucht. Nach diesen Werten der zulässigen Span- 
nungen ist für die Bemessung der Querschnitte nur die 


F 
schnitte für die Querschnittsverháltnisse E —c-—0 
8 


s sind 
Tafel 2 noch die Werte F; qu 
Ys 


wobei y, bzw. yg das spezifische Gewicht für 
Schmiedeeisen bzw. Gußeisen bedeuten. Da die 
Lánge 1 konstant angenommen ist, so stellen diese 
Größen ohne weiteres einen Maßstab für den Ver- 
gleich der Baugewichte dar. In die Tafel sind ferner 
noch die durch die Kraft P hervorgerufenen Betriebs- 
spannungen im Ständer aufgenommen. Da die Deh- 
nungen des Ständers durch die Praft P diesen Span- 
nungen proportional sind, so ist auch damit ein Maß- 
stab für den Vergleich der Betriebsdehnungen in den 
vier Fällen gegeben. In Figur 8 sind für die ersten 
drei Fälle das Verhältnis des Gewichtes eines Stän- 
ders mit Anker zu dem Gewicht eines Ständers ohne 
Anker sowie das Verhältnis der Betriebsdehnung eines 
Ständers mit Anker zu der Betriebsdehnung eines 
Ständers ohne Anker, abhängig von dem Querschnitts- 


bis 40 zusammengestellt. in die 


. F, aufgenommen, 
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verhältnis c, aufgetragen. Diese Rechnungsergebnisse 
führen zu folgenden Schlußfolgerungen: 

1. Der Stánder mit Anker, jedoch ohne Vorspan- 
nung, ergibt gegenüber dem Stánder ohne Anker bei 
gleichen Betriebsdehnungen kleinere Baugewichte, die 
um so kleiner werden, je kleiner das Querschnittsver- 
hältnis c ist. Der Gußeisenständer ist dabei auf Zug 
beansprucht. 

2. Der Ständer mit Anker und Vorspannung, aber 
Spannungswechsel, ergibt gegenüber dem Ständer ohne 
Anker erst bei einem kleineren Querschnittsverhältnis 
als c = 5 kleinere Baugewichte, wobei bis c = 2,5 
auch die Betriebsdehnungen kleiner sind. Der GuB- 
eisenstánder ist dabei auf Zug beansprucht, und diese 
Spannung wechselt von Druck in Zug. 

3. Der Ständer mit Anker und Vorspannung, je- 
doch ohne Spannungswechsel, ergibt gegenüber dem 


eege Sg 


= = à 
| a. 
i 
l 
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ins Gewicht fallenden Vorzug, daß der gußeiserne 


Ständer vom Zündungsdruck her keine Zugbeanspru- 
chung erfährt. Dabei ist: die Betriebsdehnung noch 
erheblich kleiner als beim Ständer ohne Anker. Die 
Vorspannungskraft selbst braucht für das vorliegende 
Querschnittsverhältnis nur etwa 60 v.H. des Zün- 
dungsdruckes zu betragen, damit im Ständer mit einer 
gewissen Sicherheit kein Spannungswechsel eintritt. 
Als Nachteil steht dem die Schwierigkeit des gleich- 
mäßigen Vorspannens der Anker entgegen. 


b) Anordnung der Steuerwelle 


Die horizontale Steuerwelle, welche die Nocken- 
scheiben für die Betätigung der Ventilhebel trägt, ist 
entweder am oberen Ende des Ständers wie bei den 
Ausführungen nach Abbildung 2 und 5 oder in der 
Höhe der Zylinderdeckel nach Abbildung 1, 3, 4 und 6 


Abb. 6. 1850 PSe-Viertakt-Schiffs-Oelmaschine der M. A.N. Werk Augsburg 
Zylinder-Durchmesser 700 mm, Hub 1400 mm, Drehzahl: 100 Umdr./Min. (neue Bauart) 


Stánder ohne Anker erst bei kleinerem Querschnitts- 
verháltnis als c — 2,5 kleinere Baugewichte, wobei die 
Betriebsdehnung des Stánders bis c — 1,0 ebenfalls 
noch kleiner ist. Der Gufeisenstánder ist dabei nur 
auf Druck beansprucht, und die Größe der maximalen 
Druckspannung desselben ist verhältnismäßig klein. 


Wendet man die Ergebnisse dieser Rechnungen 
auf die Maschine an, so kann man annehmen, daß sich 
ein Querschnittsverhältnis von Ständer zu Anker in 
der Größenordnung von c — 2,5 mit Rücksicht auf die 
Aufnahme des Kreuzkopfbahndruckes bei zweck- 
mäßiger Konstruktion verwirklichen läßt. Bei dem 
Ständer mit Anker und ohne Vorspannung und dem- 
jenigen mit Vorspannung, jedoch mit Spannungswech- 
sel, ergeben sich bei diesen Verhältnissen als Vorteil 
niedrigere Baugewichte als beim Ständer ohne Anker. 
Der Ständer mit Anker und Vorspannung, jedoch ohne 
Spannungswechsel, ergibt zwar kein niedrigeres Bau- 
gewicht als der Ständer ohne Anker, dagegen den sehr 


angeordnet, Die erste Anordnung hat den Vorteil, 
daß bei Ausbau der Kolben nach oben die Demontage- 
arbeiten kleiner ausfallen als im zweiten Falle; außer- 
dem ermöglicht sie den Antrieb der Steuerwelle mit 
nur drei Stirnräderpaaren, also unter Vermeidung von 
Kegelrädern, von der Kurbelwelle aus. (Abb. 5.) 
Nachteilig ist bei dieser Anordnung, daß die Steue- 
rung besonders des Brennstoffventiles infolge der gro- 
Den Dehnungslängen der Zylinder, die den Rollen- 
abstand an den Nocken beeinflussen, ungenauer als 
im zweiten Falle ist. Außerdem sind durch die Stoß- 
stangen die bewegten Massen verhältnismäßig groß, 
wodurch an den Nocken ungünstigere Flächendrücke 
hervorgerufen werden. Die zweite Anordnung hat den 
Hauptvorzug, daß die Steuerung genauer arbeitet, da 
die Dehnungslänge des Zylinders bei ihr ausgeschal- 
tet ist. 


Der Antrieb der horizontalen Steuerwelle erfolgt 
bei den neueren Viertakt-Schiffsölmaschinen im Gegen- 
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satz zu der stationáren Maschine von der Mitte der 
Kurbelwelle aus. Zum Antrieb werden verwendet 
entweder Stirnráder (Abb. 5) oder ein Stirnrádervor- 
gelege und zwei Kegelráderpaare sowie eine vertikale 
Steuerwelle (Abb. 1, 2, 4 und 6) oder ein 
Stirnrädervorgelege und zwei Parallel- 
Kurbelgetriebe (Abb. 3). Der Antrieb 
der Steuerwelle muß mit Rücksicht auf 
eine genaue Steuerung von der Stelle der 
Kurbelwelle abgeleitet werden, an der die 
Umdrehungsschwankungen am kleinsten 
sind. Dies ist bei der stationären Ma- 
schine infolge des dort vorhandenen 
schweren Schwungrades von einer Stelle 
in der Nähe dieses Schwungrades der 
Fall. Bei der stationären Maschine muß 
daher der Steuerwellenantrieb immer 
an der Schwungradseite angeordnet wer- 
den. Anders liegen die Verhältnisse bei 
der Schiffsmaschine. Bei ihr ist das 
Schwungrad sehr klein. Bekanntlich wer- 
den die Umdrehungsschwankungen von 
den Torsionsschwingungen der Kurbel- 
und Propellerwelle beeinflußt. Für Ver- 
hältnisse, wie sie bei den meisten Schiffs- 
ölmaschinen vorliegen, kommen die 
Schwingungen des Propellers gegen das 
Schwungrad und die Schwingungen des 
Schwungrades gegen die Kurbeltrieb- 
massen in Betracht. In der Nähe der 
Knotenpunkte sind die Schwingungsaus- 
schläge sehr klein. Der Knotenpunkt 
der Schwingungen des Propellers 
gegen das Schwungrad liegt zwischen den beiden; 
ebenso liegt der Knotenpunkt der Schwingungen des 
Schwungrades gegen die Kurbeltriebmassen in der 
Kurbelwelle, so daß die Verhältnisse am Schwungrad 
und in der Kurbelwellenmitte nicht sehr voneinander 
verschieden sind. Bei der Schiffsmaschine kann also 
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Abb. 9. Zylinderdeckel der M. A. N.-Viertakt-Schiffs-Oelmaschine 


kleiner ausfallen und die Baulánge der ganzen Maschine 
verkürzt wird, da der Platz für den Steuerwellenantrieb 
in Maschinenmitte durch die übliche Teilung der Kur- 
belwelle und die zweckmäßige Anordnung des Maschi- 
nistenstandes in Mitte der Maschine sowieso vor- 
handen ist. 

c) Luftpumpen-Anordnung 


Die dreistufige Luftpumpe ist entweder 


s, ^ in stehender Anordnung mit besonderem 
set Kurbeltriebe auf der dem Schwungrad ent- 
Dehnung © ® gegengesetzten Seite der Maschine angeord- 
20 a 12 net (Abb. 2, 4 und 5) oder in der Mitte der 
5 Maschine (Abb. 6), oder sie ist in zwei 
` A gleiche Pumpen geteilt, die an die Zylinder 
48 3 und 4, nach aufwärts (Abb. 1) oder ab- 
wë wärts (Abb. 3) gerichtet, angehängt. Der 
N pe Antrieb erfolgt mit Schwinghebel. Die bei- 
Gewicht È à den ersten Bauweisen haben gegenüber der 
gage: S[75 dritten den Vorteil der größeren Ueber- 
de dii 2 4^  sichtlichkeit, dagegen den Nachteil der 
ch ( See R gs größeren Baulänge der Maschine. Bei der 
23 p 5 S dritten wird die Baubreite der Maschine 

EH Lë mune | 02 etwas größer. 

7 
QS : 2. Kühlung 

TUM UMS i = pecu = Das Wichtigste für eine Schiffsöl- 
Abb. 8 maschine ist eine zweckmäßig durch- 
gebildete Kühlung. Bekanntlich müs- 


der Steuerwellenantrieb auch in der Mitte der Ma- 
schine angeordnet werden. 


Dazu kommt noch, daß bei dieser Anordnung die : 


elastischen Längen für die horizontale Steuerwelle 


sen bei größeren Maschinen Zylinder, Deckel, Aus- 
puffventil und Kolbenboden sowie Luftpumpenzylin- 
der und -deckel gekühlt werden. In der Regel ist die 
Kühlung so durchgebildet, daß das Wasser von einer 
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Sammelleitung unten in jeden Zylindermantel eintritt, 
oben in den Deckel übertritt, von diesem ganz oder 
zum Teil durch das Auslaßventilgehäuse strömt und 
dann noch zur Kühlung der Auslaßleitung dient. Da- 
von vollkommen getrennt ist die Kühlung des 


Kolbens. 


Oberster Grundsatz für jede Kühlung muß sein, 
daß das Wasser zwangläufig mit großer Geschwindig- 
keit an den heißen Wandungen vorbeigeführt wird. 
Durch diese große Geschwindigkeit werden der 
Wärmeübergang verbessert und damit die Wandungs- 
temperatur erniedrigt sowie Ablagerungen an den 
Wandungen, welche die Kühlung unwirksamer machen, 
vermieden, 


a) Zylinder- und Deckelkühlung 


Diese Zwangláufigkeit der Wasserführung ist an 
ausgeführten Viertaktmaschinen bei der Zylinderküh- 
lung nicht durchgeführt. Es hat sich bei der Kühlung 
der Zylinderbüchse der Viertaktmaschine, die sich bei 
der bekannten Konstruktion in ihrer Lángsrichtung 
frei ausdehnen kann, als nicht notwendig erwiesen, das 
Wasser zwangläufig zu führen. Es wird in der Regel 
unten zugeführt und tritt oben in den Zylinderdeckel 
über. 

Dagegen ist für einen betriebssicheren Zylinder- 
deckel die strenge Durchführung des obigen Grund- 
satzes unbedingt erforderlich. Besonders wichtig ist 
die intensive Kühlung derjenigen Stellen des geheiz- 
ten Deckelbodens, die zwischen der Brennstoff-Ventil- 
und der Einlaß- und Auslaß-Ventilkanone liegen. Im 
folgenden sollen einige Beispiele von Zylinderdeckeln 
ausgeführter Viertakt - Schiffsólmaschinen größerer 
Leistung besprochen werden. 
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Abb. 10. Zylinderdeckel der A. E. G.-Viertakt-Oelmaschine 
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Zylinderdeckel der M. A.N, Augsburg 
(Abb. 9) 
Das Wasser tritt an acht mit k bezeichneten Stel- 
len, die zwischen den Zylinderdeckelschrauben gelegen 
sind, aus dem Zylindermantel in den Deckelraum über. 
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Abb. 11. Zylinderdeckel der Fried. Krupp Germaniawerlt- 
Viertakt - Schiffs - Oelmaschine 
Um die Strömungsgeschwindigkeit des Wassers an 
dem unteren geheizten Deckelboden zu erhöhen, ist 
eine horizontale Querwand eingegossen. Das Wasser 
soll von den Uebertrittswellen nach den eingetrage- 
nen Pfeilen zentrisch zur Deckelmitte strömen und 
dort durch zwei Oeffnungen in der Querwand, die 
zwischen der Brennstoffventil- und 
der Einlaß- und Auslaß-Ventil- 
kanone gelegen sind, in den oberen 
Teil des Deckels übertreten, von 
dem es dann über dem Auslaß- 
kanal abgeführt wird. Wenn die 
beabsichtigte gleichmäßige Strö- 
mung eintritt, wird der ganze ge- 
heizte Deckelboden vom Wasser 
gleichmäßig bestrichen und werden 
die Stellen am  Brennstoffventil 
wirksam gekühlt, da dort sämtliche 
Wasserstróme nach oben umge- 
lenkt werden. Diese gleichmäßige 
Verteilung der Strömung muß aber 
nicht unter allen Umständen ein- 
treten, denn sie hängt in erster 
Linie von den Durchgangswider- 
ständen der Uebertritte ab. Von 
diesen können einige verengt oder 
verstopft sein, so daß die Strömung 
und damit auch die Kühlung un- 
gleichmäßig werden. Dazu kommt 
noch, daß die Strömungs- 
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geschwindigkeiten am unteren Deckelboden und 
damit die Kühlwirkung wegen der Unterteilung des 
Wasserstromes kleiner als bei zwangläufiger Führung 
der ganzen Kühlwassermenge als eines einzigen Was- 
serstromes sind. i 


Zylinderdeckel der A.E.G., Berlin 
(Abb. 10) 


Um die Materialanhäufung durch die Ventilkano- 
nen in der Mitte des Deckels zu verringern, ist die 
Brennstoff-Ventilkanone nicht eingegossen, sondern es 
ist eine dünnwandige Büchse eingezogen. Das Kühl- 
wasser tritt aus zwei Uebertritten aus dem Zylinder- 
mantel in den Deckel über. Im Innern des Deckels 
sind diese Kühlwasserübertritte als Rohre a und b 
bis zur Brennstoíf-Ventilkanone verlängert und dort 
mit einer auf den Deckelboden gerichteten Austritts- 
öffnung versehen. Bei dem Rohr a ist auch noch eine 
fleichgerichtete kleinere Oeffnung unmittelbar beim 
Eintritt in den Deckelraum vorhanden. Der Kühl- 
wasserabfluß liegt wieder oben. Bei dieser Kühlvor- 
richtung werden nur die besonders gefährdeten Stel- 
len an der Brennstoff- Ventilkanone des Deckelbodens 
besonders intensiv gekühlt, der übrige Deckelboden 
dagegen weniger, weil das Kühlwasser nicht zwang- 
laufig über denselben geführt wird. 


Zylinderdeckel der Friedrich Krupp 
Germaniawerft A.-G., Kiel (Abb. 11) 


Zum Schutz des eigentlichen Zylinderdeckels ist 
ihm eine Wasserkammer vorgelagert, so daß der Dek- 
kel den heißen Verbrennungsgasen nicht ausgesetzt ist. 
Eine besondere zwangläufige Wasserführung ist des- 
halb im Deckel nicht vorgesehen. Die: Wasserkammer 
selbst wird dagegen durch zwangláufige Wasserfüh- 
rung intensiv gekühlt. Wie aus der Abbildung er- 
sichtlich, sind die Strómungsquerschnitte des Wassers 
in der Wasserkammer klein, so daß infolge der großen 
Wassergeschwindigkeit die Kühlung der heißen Wan- 
dungen sehr wirksam ist und Ablagerungen an den- 
selben vermieden werden. Die Wasserkammer hat 
den weiteren Vorteil, daß sie leicht ausgewechselt 
werden kann. Ein Nachteil der Wasserkammer ist, 
daB durch sie der Verbrennungsraum eine zerklüftete 
Form erhält und damit die Verbrennung verschlech- 
tert wird. 

Kühlmittel 


Für die Zylinder- und Deckelkühlung wird als Kühl- 
mittel Wasser verwendet, und zwar Seewasser, z. B. 
bei den Schiffsölmaschinen der Germaniawerft, der 
Deutschen Werke, Kiel, der MAN: ferner Süß- 
wasser, wie z. B. bei den Schiffsölmaschinen der 
A.E.G. Die Verwendung von Seewasser bringt die 
Gefahren von Anfressungen an den Wandungen und 
von Ablagerungen in den Kühlräumen mit sich. Diese 
werden bei Verwendung von Süßwasser vermieden, 
die aber wiederum den Nachteil hat, daß die ganze 
Maschinenanlage durch den notwendigen Süßwasser- 
kühler und den Süßwasservorrat schwerer wird. 


b) Kolben-Kühlung 
Die Durchbildung der Kolben-Kühlung hängt in 
erster Linie von der Wahl des Kühlmittels ab. Es 
finden bei größeren Schiffsölmaschinen Süß- und See- 
wasser sowie Schmieröl zur Kühlung des Kolbens 
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Verwendung. Die Schwierigkeit, die Zu- und Ab- 
führung des Kühlmittels zum Kolben vollkommen dicht 
gegenüber dem Kurbelraum auszubilden, hat zur Ver- 
wendung von Schmieröl zum Kühlen des Kolbens ge- 
führt. Bei Verwendung von Wasser muß betriebs- 
sicher vermieden werden, daß durch Undichtheit der 
Zuführungsorgane Wasser in den Kurbelraum gelangt 
und sich mit dem Oel mischen kann. Bei Verwendung 
von. Schmieröl dagegen sind derartige Undichtheiten 
unschädlich. Deshalb können die Zuführungsorgane 


bei Verwendung von Schmieröl stopfbüchsenlos und 
Da sich jedoch 


damit einfacher ausgeführt werden. 
die öldichte Ab- 
trennung des Kur- 
belraumes vom | 
Zylinderraum hat | 
konstruktiv lósen | 
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Diese Temperatur : AN, 
ist je nach der Qua- A à 9 
lität des Schmier- A ed ES 
öls verschieden. ` 

Eine Kolbenküh- S Ll 
lung mit Schmieröl Abb. 12. Kolbenkählung der M. A. N.- 
läßt sich deshalb Viertakt-Schiffs-Oelmaschine 


nur für bestimmte . 

Qualitátsóle betriebssicher durchführen und auch nur 
dann, wenn sich die Konstruktion so gestalten läßt, daß 
das Oel bestimmt mit großer Geschwindigkeit den hei- 
Ben Kolbenboden bestreicht, so daß die Erwärmung 
gering ist. Deshalb darf auch bei abgestellter Ma- 
schine das Nachkühlen des Kolbens nicht vergessen 
werden. Tritt eine Verkrustung des Kolbens ein, so 
ist wegen des dadurch bedingten schlechten Wärme- 
überganges die Lebensdauer des Kolbenbodens be- 
schränkt. Diese Nachteile der Oelkühlung für den 
Kolben haben auch dazu geführt, daß bei den neueren 
Viertakt-Schiffsölmaschinen nur noch Wasserkühlung 
für den Kolben durchgeführt ist. So arbeiten z. B. die 
Viertakt-Schiffsölmaschinen der Germaniawerft, Kiel, 
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der Deutschen Werke, Kiel, der A. E. G., Berlin, mit 
Seewasser-Kühlung für den Kolben, wáhrend bei den 
Maschinen der M. A.N. Süßwasser verwendet wird. 
Bei allen diesen Maschinen werden für die Zu- und 
Abführung des Wassers Posaunenrohre angebracht. 
Wird bei diesen Posaunenrohren eine Stopfbüchse 
zur Abdichtung verwendet, so läßt sich eine gute 
Dichtung nur dann erzielen, wenn sich das am Kolben 
befestigte Posaunenrohr und die Stopfbüchse gegen- 
einander zentrieren können. Dies ist z. B. bei der 
Ausführung der M. A. N., Augsburg, nach Abb. 12 da- 
durch gelöst, daß mit dem am Kolben befestigten kräf- 
tigen Posaunenrohr a am unteren Ende wasserdicht 
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ein zweites dünnes und damit elastisches Rohr b be- 
festigt ist, das schon bei kleinen Kräften durchfedert 
und sich demnach nach der Stopfbüchse  zentrie- 
ren kann. 


Zusammenfassung 


Es wird der allgemeine Aufbau und die Kühlung 
einer Anzahl der in Deutschland gebauten Viertakt- 
Schiffsölmaschinen mit Lufteinspritzung einer kriti- 
schen Betrachtung unterzogen. Dabei wird der Wert 
schmiedeeiserner Anker, die durch gußeiserne Ständer 
von konstantem Querschnitt gezogen sind, an Hand 
der Rechnung erläutert. 


Deutsche Zweitakt-Oelmaschinen 


Von Protessor K. v. Sanden, Karlsruhe 


Der deutsche Zweitakt-Oelmaschi- 
nenbau marschiert! Nicht nur Gebr. Sulzer, 
die — an diesem System von Aníang an unbeirrt fest- 
haltend — nun schon seit Jahren zu einem, selbst in 
den allermeisten Einzelheiten stabilen Typ gelangt 
sind, erfreuen sich 
jetzt einer ansehn- 
lichen Reihe deut- 
scher Auftráge!): 
auch die M.A.N., 
Werk Augsburg, 
und von ihren 
zahlreichen Li- 
zenznehmern die 
Werft von Blohm 
& Voß sowie 
die Vulcanwerke, 
HamburgundStet- 
tin, haben eine 
Anzahl von Zwei- 
taktmaschinen im 
Bau —,unbescha- 
det ihrer traditio- " 


nellen Vorliebe 
für das Viertakt- 
System, welches 
sie beiden Schnell- 
und Schnellst- 
„drehern” zu so 
großen Erfolgen 


geführt hat. Wäh- 
rend Blohm & 
Voß dasZweitakt- 
System nur für 
doppeltwirkende 
Maschinen in Be- 
tracht ziehen 
wollen — hat 
doch diese Firma 
mit der bekannten, für die 
zitätswerke bestimmten 15 000 
deren Hauptteile sich 
«xen  Bearbeitungswerkstátten befinden, 


Elektri- 
PSe - Maschine, 
seit mehreren Monaten in 
die zurzeit 


Hamburger 


') Näheres enthält Tafel 1 unter Nr. 1 bis 8. 


leistungsfähigste Dieselmaschine der Welt im Bau?) —, 
liefern die Vulcanwerke und die Lizenzgeberin selbst 
auch einfachwirkende Zweitakt-Maschinen, siehe Ta- 
fel 1, Nr. 10 bis 15. Bei amerikanischen Lizenznehmern 
sind zwei einfachwirkende und zwei doppeltwirkende 
Zweitakt-Motoren 
im Bau. Die Fried. 
Krupp Germania- 
werft, die sich 
ebenso wie Ge- 
brüder Sulzer von 
Anfang an, d. h. 
bereits vor 14 Jah- 
ren, grundsätzlich 
für die Zweitakt- 
Handelsschiff-Oel- 
maschine entschie- 
den hatte, ist auf 
der ganzen Linie 
von demkurz nach 


Kriegsende  vor- 
übergehend  auf- 
genommenen 


schwereren Vier- 
takt zu ihrer ur- 
sprünglichen Wahl 
zurückgekehrt(vgl. 
Tafel 1, Nr. 17 
bis 27). 

Es darf als 
eines der größ- 
ten Verdienste 
ihres verstorbenen 
Oberingenieurs 
Dr. Otto Alt hier 
unterstrichen wer- 
den, daß er 
diese Rückkehr 
mit der ihm ei- 
genen Energie und Zähigkeit von dem Augenblicke 
an betrieben hat, von dem der so besonders erfolg- 
reiche Dauerbetrieb des Schiffes „Zoppot" einwandfrei 


" Tafel 1 Nr. 9. Summarische Daten s. z. B. „Werft- 
Reederei-Hafen" 1224, S. 653. Nähere Einzelheiten werden 
zurzeit noch nicht bekanntgegeben. 
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bewiesen hatte, daß die beim Zweitakt - System zu 
überwindenden größeren konstruktiven Schwierig- 
keiten nicht nur in der Theorie überwindbar sind, son- 
dern mit den von der Germaniawerft für die Maschinen 
dieses Schiffes entwickelten Konstruktionen bereits de 
facto überwunden waren. — Am weitesten vor stößt 
in die Domäne des Viertakts zurzeit die raschlaufende, 
doppeltwirkende Zweitaktmaschine der Vulcanwerke 
(Nr. 16 der Tafel 1), die Abb. 1 in einer Einzylinder- 


| 
| | 


—— —Ó — mm 


Versuchsanordnung zeigt (Stánder und Triebwerkteile 


sind hierfür von anderen Maschinen entnommen). Die 
Maschine, die in Vielzylinder-Ausführung zum indirek- 
ten Propellerantrieb mittels hydraulischer Kupplung 
und Zahnradgetriebe?) bestimmt ist, befindet sich zur- 
zeit noch im Versuchsstadium, hat aber schon aus- 
gedehnte Versuchsläufe mit Leistungen bis zu 420 PSe 
bei n — 203 bestanden. Sie arbeitet ebenso wie lfd. 
Nr. 9 bis 12 der Tafel mit dem M.A.N.-Spülverfahren 
(s. w. u.); im übrigen kónnen leider die teilweise recht be- 


*) Näheres über diese Getriebe siehe S. 414 in dies. Heft. 
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merkenswerten Einzelheiten z.B. der Zylinder- und Kol- 
benkonstruktion noch nicht bekanntgegeben werden. Die 
Erbauerin baut übrigens gleichzeitig — und zwar, so- 
weit dem Verfasser bekannt, als einzige deutsche Firma 
—. auch raschlaufende doppeltwirkende Viertakt-Ma- 
schinen, von denen sie zwei?) in Auftrag hat. Weiter 
sind auch die Junkers-Werke, die ja zu den ältesten 
Pionieren des Zweitakt-Systems zählen, mit einer Neu- 
konstruktion auf dem Plan erschienen.) Wenn diese 


Abb. 2 


Doppeltwirkende Zweitakt - Dreizylinder- 
E m 3600 PSe 
ei n — 


auch noch nicht in einer deutsch gebauten und deutsch 
bestellten GroB-Schiffsmaschine verwirklicht ist, so 
kann doch der Tag kaum fern sein, an dem diese den 
Anforderungen des Verbrennungsprozesses am weitest- 
gehenden Rechnung tragende, deutschem Erfindungs- 
geiste entsprungene Maschine ein deutsches Schiff 


3a) Für den Umbau des turbo-elektrischen Dampfschiffes 
,Wulsty-Castle", Näheres s. Motorship (New York), Mai 1925, 
S. 370. 

1) Föppl-Strombeck-Ebermann: Schnellaufende Diesel- 
maschinen, 3. Aufl, S. 80.  Oehler-Kirschke, Sammlung 
Góschen Nr. 651, 3. Aufl., S. 125. 
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treiben wird: denn in England sind allein von der Firma 
Doxford im ganzen 16 Schiffe mit Junkersmaschinen 
geliefert worden mit zusammen 44000 PSe Leistungs). 
Inzwischen sind noch fünf weitere Schiffe in 
Dienst gestellt worden. Ferner laufen in Ame- 
rika außer drei Seeschiffen seit September v. J. 


Es 
E Ld 
Y 


mmm 
emp EUR. 


gd 


Abb.3. Einfachwirkende Zweitakt-Vier 
Modell ez. 65.130 von 1600 PSe bei 90 


linder-Schifísdieselmaschine 
mdr./Min. (Ventilspülung) 


zwei 12500 t-Schiffe der Ford Motor Company 
mit (von der Sun-Shipbuildin Company gebauten) 
Doxford-Junkersmaschinen auf den Großen Seen’), 


5) „Schiffbau* 1924, S. 668, Motorship (New York), Juli 
1924, S. 511, The Motorship (London), August 1924, S. 161, 
und Februar 1925, S. 400, enthalten Näheres über Konstruk- 
tion und Jungfernreisen. 

*) Motorship (New York), September 1924, S. 652; The 
Motorship, September 1924, S. 282. 
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welche bis zum März je 20 000 sm zurückgelegt hatten, 
und zu diesen wird noch ein umzubauendes Seeschiff 
treten”). Die Leistungen der Hauptmaschinen der in 
Betrieb befindlichen Schiffe (sámtlich Einwellenschiffe) 
bewegen sich zwischen 2500 bis 3000 PSe bei 72 bis 90 
Umdrehungen in der Minute in vier Zylindern und be- 
tragen etwa 1850 PSe bei den Dreizylindermaschinen. 
In allen diesen Fállen bleibt der Zylinderdurchmesser 


unter 600 mm! — Der zweite deutsche Oelmaschinen- 


typ mit Gegenkolben, der Michell-Motor*), hat inzwi- 
schen seine Entwicklung zum Dreikolben- je Zylinder- 
Motor  (,Dreistern"- Motor) durch offizielle von 
dem Norddeutschen Verein zur Ueberwachung von 
Dampfkesseln vorgenommene Leistungsversuche zu 
einem gewissen Abschluß gebracht. Die Maschine (160 
mm Bohrung bei 165 mm Hub) hat hierbei ihren höch- 


Abb. 4. Spülpumpenantrieb für Zweitaktmotor 


sten Gesamtwirkungsgrad von rd. 34,9 Prozent bei 
einer Leistung von 75 PSe erreicht. Die Höchstleistung 
hat rd. 100 PSe betragen, die normale Drehzahl war 
110, die kleinste im absoluten Leerlauf erreicht 17,5. 
Àn Stelle der ursprünglich vorgesehenen Geradführung 
der Kreuzkópfe durch Wälzbogen®) ist eine Kreuz- 
kopfführung gewählt worden, bei welcher der Gleit- 
schuh auf Michell-Blöcken gleitet, eine Maßnahme, die 
zweckmäßig auch an anderen wichtigen Stellen mit 
Gleitreibung getroffen worden ist. Weiter haben die 
Deutschen Werke, Werft Kiel, die bisher nur Viertakt- 
Maschinen geliefert haben, mit dem Bau von einfach- 
und doppeltwirkenden Zweitaktmaschinen begonnen. 
Endlich hat sich auch die Waggon- und Maschi- 
nenbau-A.-G., Görlitz, die vor drei Jahren noch den 
Viertakt-Firmen zuzuzáhlen war’), entschlossen, den 


1) Motorship (New York), April 1925, S. 273. 

5) Nägel: Die Dieselmaschine der Gegenwart, Z. d. V. 
D. I. 1923, S. 711 ff. 

9?) Mentz: Deutsche Handelsschiffölmotoren, Werft- 
Reederei-Hafen 1923, S. 217 ff. 
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Bau von Zweitakt-Kreuzkopf-Maschinen aufzunehmen. 
Ohne schon jetzt zu weit in die Einzelheiten zu 
gehen, sei hier doch versucht, die Ursachen und Be- 
weggründe für die rasche Zunahme der Zweitakt-Ma- 
schinen, die aus der Tafel deutlich erkennbar wird, 
zu skizzieren. Als rein technische Ursachen kommen 
vorwiegend in Betracht: | 

1. die Erreichung eines genügenden Temperatur- 
spannungs-Schutzes, 

2. die Entwicklung des Verfahrens der „Umkehr- 
spülung". 
Zu 1. sind vor allem zu erwähnen: 

a) die Kühlvorlagen für Zylinder bzw. Deckel und 
Kolben, wie sie von der M. A. N. bzw. von der 
Germaniawerft entwickelt worden sind (Abb. 2 
und 3)'°), sowie die aus diesen entstandenen Kon- 
struktionen mit geteilten Zylinderdeckeln!!); 

b) die besonders einfache Formgebung der Zylinder- 
deckel durch Gebr. Sulzer!?), die nur bei Schlitz- 


spülmaschinen möglich ist. 


Zu 2.: Die Umkehrspülung!?), die Dr. Ringwald bei 
der M. A. N. entwickelt hat, legte eine erste Bresche in 
das Monopol für Schlitzspülmaschinen, das — wenn man 
von den Gegenkolbenmaschinen absicht — die Gebr. 
Sulzer infolge ihrer Schutzrechte auf die zweistóckigen 
Spülschlitze mit Nachladung tatsächlich besaßen. Auch 
die Germaniawerft entwickelte ein Spülsystem!?*), bei 
dem nicht mehr, wie früher, die erste Ablenkung der 
Spülluft nach oben durch irgendwelche Vorsprünge 
am Kolben bewirkt wird"), der hierfür eine thermisch 
ungünstige Gestalt erhalten muß, sondern ebenfalls 
durch die gegenüberliegende Zylinderwand. Diese 
Maßnahme läßt, wenn geeignete Spülschlitzformen 
durch gewissenhaf!e Versuche im Maßstab 1:1 ermit- 
telt worden sind, eine Spülung erreichen, die an Wirk- 
samkeit der besten überhaupt erzielbaren, nämlich 
jener der Gegenkolbenmaschinen, näher kommt, als die 
ältere Sulzer-Spülung. Dadurch war für die beiden 
Hauptfirmen die Bahn frei geworden für die Zweitakt- 


Maschinen ohne Spülventile, ein Fortschritt, der nicht 


darin begründet liegt, daß etwa diese Ventile selbst 
Schwierigkeiten machen, wovon gar keine Rede sein 
kann; weniger auch in der Vereinfachung der Steue- 
rung als vor allem in der Vereinfachung der Zylinder- 
deckel, die für einfachwirkende Maschinen deren Her- 
stellung erleichtert und verbilligt, für doppeltwirkende 
aber geradezu als Voraussetzung für eine vernünftige 
Gestaltung der Zylinderunterseiten überhaupt bezeich- 
net werden darf. 

Als mehr wirtschaftliche Beweggründe für den 
Vormarsch der Zweitakt-Maschine seien genannt: 

3. die strikte Vorschrift des Bestellers, Zweitakt- 
Maschinen zu liefern, wie dies z.B. seitens der Deutsch- 
Amerikanischen Petroleum-Gesellschaft geschieht. Da 
für diese technisch von jeher sehr fortschrittlich ge- 
leitete Reederei (und für die mit ihr befreundeten Ge- 
4% S. a.: Nägel a. a. O., Abb. 28, 29, 56, 57; b) Mentz 
a. a. O., Abb. 27; c) Riehm: Die doppeltwirkende Zweitakt- 
Maschine mit Schlitzspülung usw., Werft-Reederei-Hafen 
1924, S. 272, 

11) Nägel, Abb. 79 und 88—90. 

12) S. z.B. Mentz a. a. O., Abb. 39. 

13) Nägel a. a. O., S. 733—735; Riehm a. a. O. 

133) D. R. P. 219 334. 


1%) Laudahn: Die Entwicklung der Germania-Großöl- 
maschine, V. D. I. 1924, S. 1202. 
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sellschaften) derzeit allein in Deutschland nicht weni- 
ger als 27 Hauptmaschinen im Bau sind, davon 13 auf 
der Germaniawerít, 8+2 bei Sulzer und Howaldt sowie 
2+2 bei der M. A.N. und den Vulcanwerken, so ist 
ersichtlich, in welch hohem Ausmaße heute schon im 
Dieselbau der Besteller für den Weg, den die tech- 
nische Entwicklung einschlägt, mitbestimmend ist. 

4. Der Bedarf an größer und größer werdenden 
Maschinenleistungen je Schiff, der allerdings zurzeit 
im Ausland weiter geht als in Deutschland (,Fulda", 
Nr. 2 der Tafel, 5000, „Svealand’' 4800—5000, „Monte 
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Wenn man von der schnellaufenden Vulcan-Maschine 
absieht, so ist 1,62 nach wie vor der kleinste vorkom- 
mende Wert, und dieser (lfd. Nr. 3 der Tafel 1) bezieht 
sich auf das gleiche Schiff wie in der Abhandlung von 
Mentz, Anderseits ist das Hubverháltnis 2,0, das, wie 
Mentz festgestellt hat, 1923 nur im Auslande vorkam, 
jetzt auch bei deutschen Maschinen verwirklicht, und 
zwar marschiert hier die Germaniawerít an der Spitze 
(s. Ifd. Nr. 17 bis 26), auf der es bereits gegen Ende 1922 
vom Veríasser für die neuen Zweitakt-Maschinen fest- 
gelegt worden war. Der heute von der Germaniawerit 


Abb. 5. Einlachwirkende Zweitakt-Vierzylinder Schilisdieselmaschine Modell ez. 65/130 von 1600 PSe bei 90 Umdr. Min. (Ventilspülung) 


Sarmiento" 7000 PSe; Ausland: 
„Gripsholm"” 13000 PSe). 

Das Verlangen nach großen und größten Leistungs- 
einheiten ist aber stets ein für die Entwicklung des 
Zweitakts günstiges Moment gewesen und wird es 
bleiben. 

Ehe nun auf die Einzelheiten der Maschinen jener 
Firmen näher eingegangen wird, die freundlicherweise 
ausführliches Material zur Verfügung gestellt haben, 
wofür ihnen auch an dieser Stelle besonders gedankt 
sei, sollen, um spätere -Wiederholungen zu vermeiden, 
einige allen Firmen mehr oder weniger gemeinsame 
Entwicklungstendenzen der Konstruktion vorweg be- 
sprochen, und zwar werde hierbei an den Aufsatz von 
Mentz’) angeknüpft: 


1.Hubverhältnis: Das Streben nach Vergrö- 
Berung, das Mentz feststellte, hat weiter angehalten. 


4,Aorangi" 13 000, 


bei ihren Normaltypen angewendete Wert ist im Mit- 
tel etwa 1,8 bei einfachwirkenden und 1,95 bei den 
doppeltwirkenden Maschinen. 


2. Ständerlage auf Mitte Wellenlager 
und Verwandtes. Diese oft erörterte, Grund- 
plattenbreite sparende Anordnung hat sich weiter 
durchgesetzt: unter den in der Tafel angeführten Ma- 
schinen befindet sich keine einzige mehr, die diese Art 
des Aufbaues nicht besitzt. Nicht im gleichen Maße 
allgemein angewendet sind die flußeisernen Zug- 
anker zur Ständer-Entlastung bzw. Vorspannung, 
z. B. auch nicht von Gebr. Sulzer, die diese Kombina- 
tion wohl zuerst ausgeführt haben, ohne doch an den 
Zugankern als an einem starren Dogma festgehalten zu 
haben. Für den Ständer-Querschnitt wird die Kasten- 
form (Germaniawerft: Abb. 12) ziemlich ebensoviel 
angewendet wie die Doppel-T-Form (Sulzer). In einem 
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gewissen Zusammenhang mit der hier besprochenen 
Lage der Stánder zwischen den Triebwerken steht die 
Anwendung des (bei Raddampfer-Maschinen und im 
englischen Lokomotivbau von jeher sehr beliebten) 
viergleisigen Kreuzkopfes. Ein solcher 
läßt sich, verglichen mit den ohne ihn notwendigen 
schweren, auf zwei Nachbarständer abgestützten Gleit- 
bahnen, in der Tat so bequem unterbringen’), daß es 
nicht wundernehmen kann, wenn seine Anwendung 
sich ausbreitet. So ist er z. B. bei der doppeltwir- 
kenden Maschine der Germaniawerft, Abb. 2, vorge- 
sehen, desgl. bei einem neuen Maschinentyp der Vul- 
canwerke. Demgegenüber lassen sich wesentliche 
Nachteile kaum angeben, jedenfalls keine vom Stard- 
punkt des Benutzers. 

3. Steuerwellen-Antrieb. Wenn in dem 
Aufsatze von Mentz die Schraubenräder bereits als 
verschwunden bezeichnet worden sind, so ist im 
Widerspruch damit festzustellen, daß sie heute nach 
wie vor vielfach und mit Erfolg angewendet werden. 
Wenn es auch ganz natürlich ist, daß manche Firmen 
den Stirnrad-Kegelrad-Antrieb von ihren Viertaktern 
einfach auf die Zweitakter übertragen haben‘*), so ist 
doch einleuchtend, daB der Schraubenrad-Antrieb in 
Zukunft nicht schlechter als bisher!) den Anforderun- 
gen entsprechen wird, nachdem jeglicher Antrieb von 
Spülorganen entfällt, auch bei der Sulzer-Spülung (s. 
weiter unten). Es macht sich bei Zweitakt-Maschinen 
sofar eine Tendenz zur teilweisen Rückkehr zu diesem 
Antrieb bemerkbar. 

4. Die Verschraubung der Zylinder- 
mántel untereinander hat sich als wertvolles 
Erbe aus dem U-Boots-Motorenbau anscheinend über- 
all durchgesetzt. 

5. Der größte Zylinderdurchmesser 
der im Bordbetrieb befindlichen Zweitakt-Maschinen 


15) S, z. B. die durch Abb. 44 bei Mentz a. a. O. wieder- 
SSES SE 

1) S. z. B. Abb. 9. 

17) “Zoppot” und ,Phoebus" (Nr. 3 der Tafel). 


Abb. 6. Einfachwirkende ibis i dpi ern rui rnt Modell ez. 65/130 von 1600 PSe 


= 90. Vorderseite. März 1925 
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Abb.7. Einfachwirkende Zweitakt-Vierzylinder-Schilisdieselmaschine 
Modell ez. 65/130 von 1600 PSe bei n — 90. Maschinistenstand 


beträgt 700 mm!*) gegen 680 mm vor zwei Jahren 
(„Dalgoma”, englisches Fracht- und Fahrgastschiff mit 
Sulzermaschinen, seit Mai 1923 in Fahrt). Die dop- 
peltwirkende Versuchsmaschine der M. A. N., die einen 
500 stündigen Probebetrieb bestanden hat!?). besitzt 
800 mm Durchmesser, und dieser dürfte zurzeit als die 
Grenze für Neubauten bezeichnet werden. 

Gebr. Sulzer haben bei ortsfesten Maschinen bis 
760 mm Durchmesser (3600 PSe in 6 Zylindern) aus- 
geführt, und dieser wird auch bei dem Schiffe „In- 
drapoera" für den Rotterdam 
Lloyd, das demnächst in Dienst 
stellen wird, zur Anwendung ge- 
langen, ebenso wird bei den 5 in 
Amerika zu bauenden Maschinen 
für das U. S. Shipping Board. 
Die Versuchsmaschine der Ger- 
maniawerft (Nr. 27 der Tafel 1 
erhält 800 mm Durchmesser. Die 
Entwicklung der Handelszwek- 
ken dienenden Maschinen hat 
somit die Werte von 850 bzw. 
875 mm der Linienschiffsmaschi- 
nen der M.A.N., Werk Nürn- 
berg, bzw. der Germaniawerft in 
kleinen Schritten beinahe er- 
reicht. 


Legt man  Sechszylinder- 
Maschinen zugrunde, so er- 


D ,Aorangi", Vier Sechszylin- 
dermaschinen zu je 3250 PSe, s. 
Werft-Reederei-Hafen 1925, S. 128, 
und Motorship (New York) 1925, 
S. 106 (Februar). 


9) Riehm, a. a. O. 
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geben sich als zurzeit erreichbare Leistungen bei 
vorsichtiger Wahl von p, = 4,7 kg/qcm und mit v = 
4 m/Sek. Kolbengeschwindigkeit (s — 1400 und n — 85, 
oder s — 1500 und n — 80) etwa 3750 PSe je Welle für 
den einfachwirkenden und rund 7000 PSe je Welle für 
den doppeltwirkenden Zweitakt. Ein Vierwellenschiff 
ähnlich der ,,Aorangi" könnte also bereits 28 000 Wel- 
lenpferde insgesamt erhalten. ‘Legt man die Werte für 
Pe und v der ,Aorangi"- Maschinen zugrunde‘), so 
erhóhen sich diese Zahlen auf 4250 bzw. 8000 PSe je 
Welle und 32000 PSe für das Schiff. Demgegenüber 
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d. i. nur etwa 11% weniger als die der 3000 PSe-Vier- 
takt-U-Boots-Motoren der M. A.N., Werk Augsburg, 
bei Hóchstdrehzahl (390), die aber für den Dauerbetrieb 
der Handelsschiffe auf 250 ermäßigt worden ist! Daß 
es überhaupt möglich war, eine so extreme Maschine auf 
die Konstruktionsleistung zu treiben, erfüllt den Be- 
fürworter des Zweitakt-Systems mit Bewunderung?!), 
ohne ihn darin zu erschüttern, daß er einer doppelt- 
wirkenden Zweitakt-Maschine mit 800 mm Bohrung, 
80 Umdrehungen, mit angebauter Einblasepumpe und 
keinerlei großen Ventilen — gegenüber deren minde- 
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Abb.8. Einfachwirkende Zweitakt-Vierzylinder-Schifisdieselmaschine Modell ez. 65/130 von 1600 PSe bei 90 Umdr.!Min. (Ventilspülung) 


ist das Viertakt-System mit den doppeltwirkenden Ma- 
schinen für ,,Gripsholm'?*) auch bereits bei 6750 PSe je 
Welle angelangt?**) bei ebenfalls 1500 mm Hub und bei 
840 mm Bohrung, allerdings mit Zuhilfenahme ab- 
getrennter Einblase-Kompressoren von je 600 PSe Lei- 
stungsaufnahme für jede Hauptmaschine, und durch 
Anwendung einer Drehzahl von 124 entsprechend 
nicht weniger als 6,2 m/Sek. Kolbengeschwindigkeit, 


2) Motorship 1925, S. 181 (März), Maschinen erbaut 
E Burmeister & Wain, Kopenhagen. S. a. V. D. I. 1925, 
. 516. 
20a) Inzwischen hat auch die erste der zehn 10 000 PSe- 
Achtzylinder-Maschinen, die bei Harland & Wolff, Pelfast, 
erbaut werden, auf dem Prüfstande unter Vollast gearbeitet: 
Motorship, Mai 1925, S. 369. (Nachtrag bei der Korrektur.) 


stens 24 im entgegengesetzten Falle — den Vorzug 
£ibt! 

Auf weitere allgemeine Fragen, die in dem Auf- 
satze von Mentz behandelt sind, wie die Vermeidung 
der Zuführung der Anlaßluft durch den Zylinderdeckel, 
die Art der Kolbenkühlung, die Kreuzkopfzapfen- 
Schmierung und die Spülpumpen- und Kompressor-An- 
ordnung, sei mit Rücksicht auf den Raum nicht einge- 
gangen, dagegen sei erwähnt, daß die Entnahme der 
Saugluft aus dem Maschinenraum. bei Betrieb mit „fuel 
oil" sich als unzulässig erwiesen hat. 


(0 m) Die Maschinen von Werkspoor sind bei ganz áhn- 
lichen Abmessungen für eine Leistung von 3500 PSe be- 
stimmt. (Marine Engineering and Shipping Age 1924, S. 668.) 
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Damit ist das Gebiet der Sonderkonstruktionen 
betreten, Von Gebr. Sulzer ist konstruktiv wenig 
Neues zu berichten, da, wie schon einleitend bemerkt, 
die Bauart ihrer einfachwirkenden Maschinen sich voll- 
kommen stabilisiert hat. Neu ist der in der Literatur 
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Abb.9. Einfachwirkende Zweitakt-Vierzylinder-Schifífsdieselmaschine Modell ez. 65/130 bei 


von 1600 PSe bei Umdr.|Min. (Ventilspülung) 


schon kurz £gestreifte??) Wegfall der Drehschieber für 
die Steuerung der Nachladeschlitze und deren Ersatz 
durch automatische Ring-Ventile. Die Anordnung 
dieser Ventile zeigt Abb. 11. Welche Konstruktionen 
Gebr. Sulzer gegebenenfalls für doppeltwirkende Ma- 


schinen anwenden würden, darüber ist bisher nichts 


22) Werit-Reederei-Hafen 1924, S. 299. 
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bekanntgegeben worden. Um so mehr ist von den im 
Betrieb stehenden Schiffen und von denen, die ihnen 
noch folgen sollen, zu berichten, wobei nur Schiffe 
von mehr als 5000 t Tragfähigkeit in Betracht gezogen 
sind. Im ganzen waren auf der Erde im März dieses 
Jahres 16 Schiffe mit Sulzermotoren gebaut 
und 28 noch zu liefern, nämlich 2 + 6 deut- 
sche, 4-- 4 englische, 1+ 1 französische, 
0-- 6 amerikanische, 3+ 2 für nordische 
Länder, 1 + 4 holländische, 1 + 4 japanische 
und 4 + 1 für verschiedene Länder. Im Fe- 
bruar dieses Jahres waren beschäftigt: 1 in 
der Canadisch-Australischen Fahrt (,,Aoran- 
£i )?), 5 in der Ostasiatischen, 3 in der 
Nordatlantischen Fahrt und 3 in verschie- 
denen Fahrten. Von diesen waren 4 reine 
Frachtschiffe, 3 Fracht- und Fahrgastschiffe, 
2 reine Fahrgastschiffe und 3 Tankschiffe. 
Eines der letztgenannten (, Phoebus", Nr. 3 
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Abb. 10 


der Tafel) hat im vorigen Jahre innerhalb 
von 11 Monaten 66000 sm zurückgelegt?*). 


"T Von der Fried. KruppGermania- 
werft kann über eine Reihe technischer 
Neuerungen berichtet werden. Zunáchst zeigt 
Abb. 11 die Ausführung der Vierzylinder- 
Maschine mit Schlitzspülung, die an Stelle 
der Ausführung nach Abb. 5 treten wird. Da 
gleichzeitig zu luftloser Einspritzung über- 
gegangen ist, und die Anlaßventile durch 
eine Oelsteuerung?*) betätigt werden, so ent- 
fallen hier die vertikale und die horizontale 
Steuerwelle vollkommen. Infolgedessen wird 
ein außerordentlich einfacher Steuerungs- 
und Umsteuerungs - Mechanismus möglich 
(Abbildung 5). Eine weitere Besonderheit 
liegt in dem Germaniawerft-Anlaßverfahren, 
| dem die Zylinder gleichzeitig durch 

Brennstoff und Anlaßluft beaufschlagt wer- 
den. Die Vorzüge dieses Verfahrens sind aus den Dia- 
grammen Abb. 13 bis 16 leicht zu erkennen. Das zuge- 
hörige Anlaßventil zeigt Abb. 17, seine Einrichtung er- 


23) Werft-Reederei-Hafen 1925, März, S. 167, Motorship 
(N. Y.) 1925. März, S. 189, und Mai, S. 368. 

? The Motorship (London) 1924, August, S. 163. 

235) Eine ähnliche Steuerung besaß die Linienschiffs- 
maschine (vgl. DL 
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klärt das Entstehen des Indikator- 
diagramms (Abb. 16). Bemerkens- 
wert ist ferner der Einblasedruck- 
regler Abb. 18, der den Einblase- 
druck vom Spüldruck und damit 
durch Vermittlung einer Kurven- 
bahn in jeder gewünschten Weise 
von der Drehzahl abhängig macht. 
Den Einbau zweier Hauptmaschi- 
nen nach Abb. 5 und 6 in das 
Tankschiff ,Persephone" (Nr. 17 
der Tafel) zeigt Abb. 19; der Vor- 
teil der geringeren Lánge der 
Vierzylinder-Maschinen gegenüber 
der beim Viertakt-System erfor- 
derlichen Sechszylinder - Bauart 
springt in die Augen?*)]. Auf wei- 
tere bemerkenswerte Einzelheiten 
der Anlage, die deutlich erkennen 
lassen, daß Schiff und Ma- 


schine in dem gleichen Unter- 


26, Nur die ,Breitlenker" -Vier- 
takt-Dieselmaschine, Bauart L'Orange, 
ist in dieser Hinsicht der Zweitakt- 
bauart ebenbürtig. S. ,Schiffbau" 
1924, S. 519. 
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Abb. 11 


Einfachwirkende Zweitakt- Vierzylinder- 
Schifisdieselmaschine Modell ez. 65130 
von 1700 PSe bei 90 Umdr. Min. | mit 
Schlitzspülung und druckluftloser 
Brennstoffeinspritzung 
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Abb. 12. Einfachwirkende Zweitakt-Sechszylinder-Schilisdieselmaschine Modell ez. 65/130 
von 2400 PSe bei 90 Umdr. Min. 
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Abb. 13. Bisher übliches Anlaßverfahren mit grup 
auf Brennstoli — 2 Zylinder auf AnlaBiuft nd 2 7, 


enweisem Umschalten 
ylinder auf Brennstofi 


mit Zündung 
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Abb. 15. Germaniawerlt-AnlaBveríahren 
Gestrichelte Kurve zeigt Anlassen mittels AnlaBluft und Brennstoff mit Zündung 
und vollgezogene Kurve Anlassen mittels Anlaßluft allein 


nehmen entstanden sind, 
kann aus Raummangel 
nicht eingegangen wer- 
den. Der aufmerksame 
Betrachter wird deren 
eine ganze Reihe finden. 

Was die Betriebs- 
ergebnisse der Zweitakt- 
Maschine betrifft, so ist 


die erste Ma- 

.. A schine der neuen 
D Bauart (Nr. 11 
der Tafel) im 
Februar d. J. 

einer eingehenden Er- 
probung unterzogen 
worden, die u. a. in 


^inem sechstágigen Dau- 
erlauf mit Schweról be- 
standen hat. Bei einem 
mittleren indizierten 
Druck von 6,1 kg/qcm 
wurden 1635 PSe ge- 
leistet, wobei der Ver- 
dichtungs-Enddruck ca. 
30, der Hóchstdruck 33 
kéó/qcm betragen hat. 
Trotz dieser  niedri- 
gen Werte und 
der mit Rücksicht auf 
die Reserve sehr reich- 
lich bemessenen Ein- 
blasepumpe (max. För- 
dermenge 2,5 mal 
normal erforderliche) 
belief sich der Brenn- 
stoffverbrauch hierbei 
auf nicht mehr als 183,5 
bis 184 g Gasöl/PSe-St. 


— 
— 


| Das erste der neun 
Abb. 17. ,Eiziachwirkende , Zweitakt- Schiffe mit diesem Ma- 
duos cu tim schinentyp hat am 
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Abb. 14. Bisherfübliches Anlaßverfahren mit 


ppenweisem Umschalten 
auf Brennstoff — 1. Gruppe zündet, 2. 


en zündet nicht 


26. März 1925 seine Probefahrt gemacht, die übrigen 


folgen in kurzen Abständen, vergl. Nr. 17 und 
22 der Tafel. (In der Zwischenzeit, d. h. seit 
1923, sind 9  Viertakt-Hauptmaschinen mit durch- 
schnittlich 1400 PSe bei n = 125 geliefert worden und 

kg/tm 3 

m 

Jó 


30 
M 


SLE 


Abb. 16. Anlaßdiagramm nach dem Germaniawerit- 
AnlaBverfahren 


4 weitere folgen noch.) Das mehrfach erwähnte noch 
ältere Tankschiff ,Zoppot" hatte mit seinen Zweitakt- 
Maschinen bis zum 13. Januar d. J. seit seiner Indienst- 
stellung vor etwa 4! Jahren (1. August 1920) insgesamt 
277 419 sm zurückgelegt. Mit 72473 sm Fahrtleistung 


Einblase- 
luf'austri"n 


Abb. 


18. Einblasedruckregler 
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im Jahre 1924 hat dieses maschinenbetrieblich hervor- knotenschiff ist und daher bei einer um 200 PSe ge- 
ragend geleitete Schiff den Monats-Durchschnitt von ringeren Gesamt-Wellenleistung 1400 t mehr Tragfähig- 
„Phoebus“ (s. o.) noch um eine Kleinigkeit übertroffen. keit besitzt. Die Schiffe (Nr. 20 und 21 der Tafel) sind 
Dies ist um so bemerkenswerter, als ,Zoppot" ein Zehn- die ersten Nachbauten dieses erfolgreichen Schiffstyps. 


Scheller -Deck 


d | 


I 
! | BS F FE A N 
es CR CH " Pri Ep d \ (FY = 4 | 7 N 


I: 8 


m XI EECH 


‚5pt.38 von hinten gesehen. 


Abb. 19. Maschinenanlage für MotorschiH „Persephone“ von 12000 t 


Bez. Iech, Gegenstand Bez. | SN Gegenstand : | ; Gegenstand 


A 1 | Dieseldynamokompressor T | 10 | Schmierólvorratstanks M, 1 | Speisepumpe für Heizungskessel 
B 1 | Dieseldynamo U ; 2 | Schmierölklärtanks N, 1 | Heizölbetriebspumpe f. Heizungskess.. 
C 1 | Dieseldynamo V | 1 | Schmieröltank für gereinigtes Oel O; 2 | Treibölumwälzpumpen 

D 1 | Notkompressor mit Dynamo W | 1 | Abhitzekessel Pi 2 | Rudermaschinenpumpen 
LE 1 | Kühlwasserpumpe X 1 | Auspufftopf für Haupt-Motor Q, 1 | Kühlwasserzulauftank 

F 2 | Lenzpumpen Y 1 | Auspufftopf für Dieseldynamo R; 1 | Speisewasserreiniger 

G 1 | Ballastpumpe (Res.-Kühlwasserpumpe) Z 6 | Anlaßflaschen Si 1 | Stromumíormer 

H 1 | Feuerlöschpumpe A, 1 | Schalttafel Ti 7 | Filterpaare 

J 1 | Lenz- und Feuerlóschpumpe B, 1 | Heizungskessel U, 2 | Auskochtöpfe 

K 2 | Hilfskessel C, 1 | Bilgewasserreiniger V, 4 | Vorwärmer 

L 1 | Treiböltagespumpe D, | 1 | Luftpumpe W, | 2 | Oelzentrifugen 

M | 2 | Treibölförderpumpen E, || 1 | Speisewasserförderpumpe Xı i| 1 | Schwerölwachtank 

N | 1 | Res.-Schmierólpumpe F, 1 | Vorreiniger für Verdampfer Yı | 1 | Feilbank 

O 1 | Dampí-Dynamo G, 1 | Verdampferpumpe Z, | 2 | Einblaseflaschen 

P 1 | Kondensator H, 2 | Heizólbetriebspumpen A, 1 | ND.-Luftflasche 

Q 1 | Kühlwasserpumpe für Hilfskondensator J, 1 ` Speisepumpe für Hilfskessel B, 2 | Treibóltagestanks 

R 1 Warmwasserkasten K, 1 Heizölbetriebstank Ke 1 Gasólverbrauchstank 

S 1 | Verdampfer L, 2  Oelkühler D, vu 1 | Auspufftopf für Dieseldynamo 
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Kompressorlose Dieselmotoren 
Von Direktor L'Orange, Mannheim 


Die Bezeichnung ,kompressorloser Dieselmotor“ 


trifft natürlich nur für Oelmaschinen zu, die nach dem 
Diesel-Verfahren arbeiten, also für solche,. bei denen 
reine Luft bis über die Entzündungs-Temperatur des 
Brennstoffes komprimiert wird, worauf dieser einge- 


/\  Qorkammer 
KEES 


Abb. 1 


führt wird, sich sofort entzündet und in dem Maße ver- 
brennt, wie er eingeführt wird. Eine Gemisch- 
bildung, d. h. die passive Lagerung von Brennstoff- 
teilchen neben Luftteilchen, und eine Verpuffung, d. h. 
die plótzliche Verbrennung dieser Teilchen infolge einer 
Initialzüándung ist dabei unmöglich. 


Die Drucklinie beim Arbeitshub des Dieselmotors 
wird von der Geschwindigkeit der Brennstoff-Einfüh- 
rung abhängen, kann also vom Totpunkt aus fallen, 
kann wagerecht verlaufen und auch ansteigen, je nach- 
dem der Brennstoff langsam, schneller und ganz. schnell 
eingeführt wird. 

Im letzteren Falle kann das Diagramm ähnlich dem 
einer Verpuffungsmaschine modelliert werden, bleibt 
aber ein Dieselmotoren-Diagramm, solange die Vorbe- 
dingung dafür, nämlich Kompression der Luft über die 
Entzündungstemperatur hinaus, vorhanden ist. 

Trifft diese Vorbedingung nicht zu, so wird aller- 
dings eine Gemischbildung möglich, besonders wenn 
die Einführung des Brennstoffes nun auch etwas früher 
erfolgt. Man erhält dann auch einen wirklichen „Ver- 
puffungsbetrieb", aber dann hat man eben auch keinen 
Dieselmotor mehr, und das Verfahren ähnelt im wesent- 
lichen demjenigen der Glühkopf-Motoren und soge- 
nannten Semi-Dieselmotoren. 


Auf diese sollen sich die folgenden Darlegungen 
nicht beziehen. 


Um den kompressorlosen Dieselmotor zu erhalten, 
hat man im wesentlichen zwei Methoden durchgeführt, 
nämlich die der luftlosen Oeleinspritzung unter hohem 
Druck (solid injection) und die des Vorkammer- 
Verfahrens. 

Als eines der letzteren Art im weitesten Sinne 
könnte man bereits das von Vogel bei der M. A.N. 
ausgebildete Verfahren bezeichnen, bei dem der Brenn- 
stoff in eine Vorkammer tritt, in welche die über das 
gewöhnliche Maß hinaus komprimierte Arbeitsluft ein- 
und aus der sie nach dem Totpunkt bei ihrer Expan- 
sion wieder austritt, wobei sie den Brennstoff in den 
Zylinder hinein zerstäubt. 


Nach diesem Verfahren haben auch die Brons- 
Motoren tatsächlich meist gearbeitet, sobald der labile 
Zustand, der zur Aufrechterhaltung der Kapselzündung 
notwendig war, gestört wurde. 


Eine weitere Gruppe bildeten die Vorkammer- 
Motoren, bei denen der Zerstäubungsdruck durch eine 
Explosion (Verpuffung) in der Vorkammer erzeugt 
wurde, wobei der Druck in derselben über den Kom- 
pressionsdruck des Zylinders stieg und so die Zerstäu- 
bung des dann weiter, am besten in den Verbindungs- 
kanal, eingespritzten Brennstoffes bewirkte. Ein 
charakteristisches Beispiel hierfür war die von der 
Motorenfabrik Deutz und dann in Abhängigkeit von 
dieser Firma von der Steinbecker-Gesellschaft gebaute 
Maschinengattung. 


Die dritte Gruppe solcher Vorkammer-Maschinen, 
die heute größte Verbreitung gefunden hat, arbeitet 
nach dem Benz-Verfahren, bei dem der Brennstoff 
durch die Vorkammer hindurchgespritzt wird und hier- 
bei durch teilweise Verdampfung, Vergasung und Ver- 
brennung den Druck in der Vorkammer über denjenigen 
im Zylinder erhöht, so daß eine Zerstäubung in den 
letzteren hinein stattfindet. 


Dieses Verfahren spielt sich also sowohl in der 
Vorkammer als auch im Zylinder nach dem Dieselver- 
fahren ab, wie die in der Vorkammer und gleichzeitig 
im Zylinderraum abgenommenen Diagramme, Abb. 1, 
zeigen. 

Bei diesem Verfahren müssen die Kompressions- 
drucke so hoch gewählt werden, daß mit Sicherheit 
der beabsichtigte Verbrennungsvorgang und damit ein 
ruhiges, sparsames Arbeiten der Maschine erreicht 
wird. 


Eine Verpuffung, d. h. eine plötzliche Entzündung 
von Brennstoff-Luftgemisch, darf hierbei nur ausnahms- 
weise, beim Anlassen der kalten Maschine, vorkom- 
men, bei normalem Betrieb aber nicht, was natürlich 
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Abb. 2 


nicht ausschließt, daß die Verbrennungslinie gerade so 
gut zum anfänglichen Ansteigen gebracht werden kann 
wie bei jedem Dieselmotor mit Luftzerstäubung auch. 


Wesentliche Momente für die erfolgreiche prak- 
tische Durchführung dieses letzteren Verfahrens sind: 
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1. sorgfältige, auf die ungewöhnlich kleinen Zeiten 


der Bewegungsvorgänge Rücksicht nehmende 
konstruktive Durchbildung der 
charakteristischen Bauteile, insbesondere der 


Brennstoffpumpe und ihrer Regulierung, sowie 
der Einspritz-Vorrichtung und endlich der Teile, 
die unmittelbar dem Verbrennungsvorgang aus- 
gesetzt sind; 


2. eine über das im allgemeinen Maschinenbau 
übliche Maß hinausgehende Präzisioninder 
Ausführung der empfindlichsten Teile, insbe- 

‘sondere der Brennstoffpumpe und der Einspritz- 
Vorrichtung; 


3. besonders sorgfältige Behandlung der übrigen 
Konstruktions-Einzelheiten, richtige Bemessung 
der Triebwerksteile, solide Ausführung der 
Schmierung usw. 


Die Regulierung erfolgt in jedem Falle durch 
Verminderung der volumetrischen Brennstoffpumpen- 
leistung; das Mittel hierzu ist ein Ueberlaufventil aus 
dem Druckraum in den Saugraum oder Steuerung des 
Kolbenhubes. 


Da im Druckraum nur während des Pumpendruck- 
hubes Druck herrscht, so kann das Ueberlaufventil als 
einfaches Drosselventil ausgebildet werden, um über 
den ganzen Druckhub hinweg eine Verminderung der 
Brennstofförderung zu erreichen. Es wird in diesem 
Falle als Nadelventil ausgeführt, dessen langer Konus 
vom Regulator niedergedrückt oder gehoben wird 
(Abb. 2). 

In der Ausführung etwas komplizierter, aber von 
präziserer Wirkung ist die Regulierung ducrh Steue- 
rung dieses Ueberlaufventils derart, daß dasselbe wäh- 
rend des Druckhubes früher oder später — je nach 
Einstellung durch den Regulator — von der Steuerung 
aufgestoßen wird. Die 
hierzu notwendige Bewe- 
gung kann von der des 
Pumpenkolbens abgeleitet 
werden, was genügend ein- 
fache Lösungen ergibt 
(Abb. 3). 

Für die Einzelhei- 
ten der Pumpe, so- 
weit der Pumpenkörper, 
Saug- und Druckventile in 
Frage kommen, können die 
Erfahrungen des alten Die- 
selmotorenbaus verwendet 
werden. Für die Druck- 
ventile liegen die Verhält- 
nisse sogar einfacher, da 
diese nicht dauernd druck- 
belastet sind. 

Eine besondere Ausbil- 
dung verlangt dagegen der 
Pumpenkolben, der bei 
dem kompressorlosen Die- 
selmotor nicht ganz zwang- 
läufig bewegt werden kann. 

Er wird im allgemeinen beim Druckhub zwang- 
läufig durch den Pumpennocken vor- und beim Saug- 
hub kraftschlüssig durch eine Schraubenfeder zurück- 
bewegt. 
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Die letztere Bewegungsart verbietet die Anwen- 
dung einer Stopfbüchse, deren unbestimmbare Reibung 
den Kolben festhalten kónnte. 


Es bleibt nur übrig, den Kolben eínzuschleifen, und 


die sorgfältige Ausbildung dieses Teiles der Werk- 
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Abb. 4 


stattarbeit gehört zu den wichtigsten Momenten für den 
Erfolg der Maschine. Man muß ferner darauf achten, 
daß die auf den Kolben wirkenden Kräfte nur zentral 
ohne Seiten-Komponenten angreifen, und endlich auch 
die Befestigung der Hülse im Pumpenkörper so anord- 
nen, daß letzterer nicht verspannt oder oval gedrückt 
werden kann. Es ist auch besser, von vornherein auf 
kleine Leckölmengen zu rechnen und einen Ablauf 
hierfür zu schaffen, als die absolute Abdichtung streng 
zu erzwingen. 


Das genaue Einpassen des Pumpenkolbens bildet 
eine gute Vorübung für dieselbe Arbeit an dem 
Brennstoffventil, das am besten als nach außen 
öffnende, selbsttätig vom Brennstoffdruck gesteuerte 
Nadel ausgeführt wird und darum aus einem dichtenden 
Kolben und einer dichtenden Nadelspitze besteht, 
welch letztere meist noch ein kleines, genau zen- 
trisches Zäpfchen trägt (Abb. 4). 


Feinste Filtrierung des Brennstof- 
fes, möglichst noch einmal. dicht vor dem Ventil, ist 
zur Vermeidung von Störungen der Nadelbewegung un- 
bedingt erforderlich. 


Die Nadel wird auf ihren Sitz von einer Feder ge- 
drückt, die stark genug sein muß, um die Einspritz-Oeff- 
nung gegen den Kompressionsdruck geschlossen zu 
halten, die aber vom Pumpendruck, der auf den Ring- 
raum der Differenz zwischen Nadelkolben und Nadel- 
sitz wirkt, überwunden wird. 


Das zu dieser Arbeit erforderliche kleine Brenn- 
stoffvolumen entgeht zunächst der Einspritzung. Die 
zu seiner Förderung benötigte Zeit verschleppt den Ein- 
spritzvorgang je nach der Stärke der Nadelfeder. Ver- 
schleppend wirken natürlich auch jede Nachgiebigkeit 
in der ganzen Brennstoffleitung vom Saugventil bis zum 
Nadelventil sowie die Kompression des Oels. 
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Daher ist der tatsächliche Einspritzbeginn mit dem dampf- und Luftgemisches notwendig sind. Bei der 
Augenblick des Auflaufens der Brennstoffpumpenrolle | Vorkammer-Maschine ist nur die Temperatur der Zer- 
auf den Nocken nicht identisch, sondern erfclgt später stäuberdüse von Wichtigkeit, und zwar nicht des Ver- 


und kann nur durch Indizierung der Nadelbewegung und brennungsvorganges wegen, sondern weil eine zu heiße 
des Pumpendruckes bestimmt werden. 


Die Ausbildung des Brennstoffstrahles hängt vor 
allem von dem Ziel ab, das er treffen soll, und dieses 
besteht nicht, wie bei Glühkopfmotoren, in heißen 

Wandungen, sondern lediglich in den Oeffnungen der 
-= Zerstáuberdüse zwischen Vorkammer und Zylinder. 


Wenn dieser Zerstáuber aus einer Einlochdüse be- 
stánde, so müßte der Brennstoffstrahl, möglichst zu- 
sammengehalten, auf die Bohrung derselben gerichtet 
werden. Da aber die Zerstäubung in den Kompres- 
sionsraum des Zylinders auch eine seitliche Zerstäu- 
bung des eingeblasenen Brennstoffgasgemisches er- 
fordert, so besteht die Zerstäuberdüse aus einem Kranz 
von Löchern, die unter einem Winkel von etwa 45° 
gegen die Düsenachse geneigt sind. Ein zusammenge- 


Düse einfach verbrennt und in einer zu kalten sich 
leicht unverbrannte Brennstoffrückstände absetzen und 
sie verschmutzen. Ihre Temperatur muß daher zwischen 
diesen weiten Grenzen, nämlich heller Rotglut einer- 
seits und der unter dem Brennstoff - Siedepunkt lie- 
genden Temperatur (von etwa 200°) andererseits, ge- 
halten werden. 


Für die Ausbildung des Kompressionsraumes gel- 
ten im wesentlichen dieselben Regeln wie für den nor- 
malen Dieselmotor. Tiefes Einwölben des Kolbens er- 
gibt keine sehr wesentlichen Vorteile für die Verbren- 
nung, dagegen ebenfalls nicht wesentliche Nachteile 
für die Haltbarkeit des Kolbens. 


Da die Kompression in der Vorkammer nicht so 
rasch ansteigt wie im Zylinder, so ist bei kalter Ma- 
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Abb. 5 


haltener Brennstoffstrahl würde nun gerade auf die 
zwischen den Löchern befindliche Wand auftreffen, 
was für den Zerstäubungsvorgang von Nachteil wäre. 
Es ist daher erforderlich, den Brennstoffstrahl kegel- 
förmig auszubilden, und zwar wird dieser Kegel mög- 
lichst genau so ausprobiert, daB sein Mantel in der 
Hauptsache den Ring der Zerstäuberlöcher trifft 
(Abb.5). 


Daß hierbei Spuren des Brennstoffes innerhalb und 
außerhalb des Kegelmantels bleiben, ist nicht zu ver- 
meiden. Sie werden auch in der Hauptsache den Teil | | vr BE Ee S IR d — A affi 
des Brennstoffes bilden, der schon beim Durchtritt durch BEE ER! EL "E 
die Vorkammer verbrannt wird und so die Druckerhó- 
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linderdeckels gekühlt oder nicht gekühlt sein. Sie Abb. 7 

haben mit dem Verbrennungsvorgang nichts zu tun, im 

Gegensatz zu jeder Art von Glühkopfmotoren, bei schine, und zwar besonders bei den kleinen Typen, 
denen die heißen Wände zur Verdampfung und teil- eine Anfangszündung notwendig, deren An- 
weise zur pyrogenen Zerlegung des Brennstoffes sowie wendung dann aber das Andrehen der kleinen Ma- 
endlich zur Initialzündung des entstandenen Brennstoff- schinen von Hand bei herabgesetzter Kompression und 
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nachtráglichém Umschalten auf die hohe Kompression 
ermöglicht. Bei Maschinen mittlerer Größen kann diese 
` Anfanészündung durch direktes Einspritzen in den 
Kompressionsraum während der ersten Hübe vermieden 
werden, und bei größeren sind beide Mittel nicht er- 
forderlich. 


Als Zündorgan für das Anlassen dient im ein- 
fachsten Falle nitriertes Lóschpapier, zusammengerollt 
und in ein Róhrchen gesteckt, das durch eine Bohrung in 
die Vorkammer eingeführt und durch Karabinerver- 
schluß auf einen Sitz gedrückt wird. Besonders bei 
Mehrzylindermaschinen empfiehlt sich auch zum be- 
quemen Anlassen die Anwendung eines elektrischen 
Glühstiftes von Bosch, der durch den schwachen Strom 
einer kleinen Batterie von etwa 6 Volt zum Glühen 


gebracht wird (Abb. 6). 


Das Andrehen erfolgt bei kleinen Maschinen 
unter Ermäßigung der Kompression auf etwa 15 at von 
Hand, in besonderen Fällen (wie bei Boots- und Wagen- 
Motoren) auch durch elektrische Anlasser. Bei grö- 
Deren Maschinen ist Druckluft erforderlich, und zwar 
genügt es, bei Mehrzylindermaschinen im stationären 
Betrieb höchstens 2 Anlaßventile zu verwenden, wäh- 
rend bei mehrzylindrigen Schiffs- und Lokomotiv-Mo- 
toren alle Zylinder Anlaßventile bekommen sollten. 


Für die Berechnung und Bemessung der Ge- 
triebeteile sind die Grundsätze des Dieselmotoren- 
baues im allgemeinen maßgebend. Bis zu dem Entschluß 
hierzu hat es Brüche gegeben, ganz abgesehen von sol- 
chen, die durch Inflationsmaterial bewirkt wurden. 
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Abb. 8 


Zu beachten ist ein solider AntriebderSteu- 
erwelle, die durch die plötzlichen Stöße des Pum- 
penhubes beansprucht wird. Dies führt zur Stirnrad- 
übersetzung für die Steuerwelle und weiterhin zur La- 
gerung derselben auf halber Höhe, was durch den Fort- 
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fall der direkten Steuerung des Brennstoffventils 
gegenüber dem alten Dieselmotor erleichtert wird 


(Abb. 7). 


Von Wichtigkeit für die Kopf-Konstruktion 
ist noch die Gestalt der Vorkammer, für die ihr Vo- 
lumen (von etwa "is 
des Kompressionsrau- 
mes) und die Länge des 
Brennstoffstrahles, die 
ein Maximum nicht 
überschreiten darf, maß- 
gebend sind. Bei Ein- 
haltung der sich hier- 
aus ergebenden Abmes- 
sungen ist eine gute 

Kopf - Konstruktion. 
möglich, wenn man die 
Achsen der Ein- und 
Auslaß-Ventile ein we- 
nig nach außen neigt 
(Abb. 8). 

Die Schmierun- 
gen können bei den 
üblichen Tourenzahlen 
nur zentral als Druck- 
schmierungen ausge- 
führt werden, wobei je 
nach der Größe der 
Maschine ein Betriebs- 
druck des Oeles zwi- 
schen 0,2 und 0,5 at 
genügt. Das umlaufende Oel muß stets gefiltert und 
bei großen Maschinen auch gekühlt werden (Abb. 9). 


Die Kühlung der Maschine bereitet keine 
besonderen Schwierigkeiten, und es ist möglich, die 
Umlauftemperatur höher steigen zu lassen, als dies beim 
alten Dieselmotor für zulässig galt. Dies ist für die Ver- 
wendung der Maschinen auf Fahrzeugen bei Rückküh- 
lung des Kühlmittels wichtig. 


Der Brennstoffverbrauch der Vorkammer- 
maschinen ist bei gleicher Größe etwas niedriger als 
derjenige, der alten Dieselmotoren, besonders bei % 
und 74 Last, was sich aus dem besseren mechanischen 
Wirkungsgrad (dem Fortfall der Kompressorarbeit 
ergibt. 


Ein bemerkbarer Unterschied im Verbrauch 
gegenüber dem kompressorlosen Dieselmotor mit solid 
injection konnte von den Motoren-Werken Mann- 
heim bei Parallel-Versuchen nicht gefunden werden. 
Bei solchen Parallel-Versuchen d.h. immer bei gleicher 
Kompression und gleicher Maschinengröße, zeigte sich 
indessen zugunsten der Vorkammer-Maschinen die Er- 
reichbarkeit eines weit höheren mittleren Druckes, 
während andererseits das Anlassen mit solid injection 
ohne Anlaßzündung leichter vor sich ging. Bei solid 
injection ergab sich ferner die Schwierigkeit, die feinen 
Düsenöffnungen im Dauerbetrieb offenzuhalten, doch 
wird wohl jede Fabrik die Schwierigkeiten leichter 
überwinden, die sich bei dem Verfahren ergeben, in 
dessen Anwendung sie die längste Erfahrung hat. 


Abb. 9 
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Die kompressorlose Sulzer-Zweitakt-Maschine 


Als mechanischer Antrieb in der Klein-Schiffahrt 
hat nur eine Maschine Aussicht, die von ganz unge- 
schultem Personal bedient werden kann. Es überrascht 
daher keineswegs, daß die Glühkopfmaschine trotz 
mehrerer ausgesprochener Mängel ausgedehnte An- 
wendung in der Küsten- und Binnenschiffahrt gefunden 
hat, denn besonders die übliche Ausführung als Zwei- 
takt-Maschine läßt eine so einfache Bauart zu, daß 
sie von Deckpersonal bedient werden kann. Sie ge- 
stattet also, die für die Kleinschiffahrt unerträglichen 
Kosten für Anstellung eines besonderen Maschinen- 
wärters zu umgehen. 
das unbestrittene Anwendungsgebiet 
maschine gewesen. 
Aus diesem Gebiet 
kann sie nur durch 
eine Maschine ver- 
drängt werden, die bei 
gleicher Einfachheit 
der Bauart ihre offen- 
kundigen Nachteile 
meidet. So wird all- 
gemein das Anheizen 
der Glühhaube beim 
Ingangsetzen der Ma- 
schine als lästig und 
zeitraubend empfun- 
den. Besonders für 
Tankschiffe, Fracht- 
schiffe und andere mit 
leicht entzündlicher 
Ware kann weiterhin 
die Brandgefahr durch 
den Glühkopf nicht 
leicht überschätzt wer- 
den. Erschwerend für 
die Bedienung ist es 
schließlich bei den 
meisten Bauarten, daß 
bei dauernder Unter- 
belastung ein Nach- 
heizen, bei großer Belastung Wassereinspritzung erfor- 
gerlich ist. Wenn auch diese Nachregelung bei dauern- 
den Belastungsänderungen von einzelnen neuen Bau- 
arten auf Kosten der Einfachheit vermieden wird, so 
haben doch sämtliche Glühkopfmaschinen einen 
wesentlich höheren Brennstoffverbrauch als Diesel- 
maschinen. Es liegt daher nahe, die Dieselmaschinen 
den besonderen Bedingungen des Betriebs in der 
Kleinschiffahrt anzupassen. Aussicht in dieser Rich- 
tung bot von vornherein nur eine Dieselmaschine, die 
durch ihren einfachen Aufbau auch von nichttechnischem 
Personal betrieben und instand gehalten werden konnte. 
Es kam also nur das Zweitakt-Verfahren mit Spül- 
schlitzen in Frage, das durch den Wegfall der Auslaß- 
und Einlaßventile und der zu ihrem Antrieb erforder- 
lichen Wellen, Nocken, Stössel und Hebel nicht allein 
die Wartung vereinfacht, sondern auch geringe Stö- 
rungswahrscheinlichkeit und verminderte Instand- 
haltungskosten sicherstellt. Darüber hinaus galt es 
daher, noch die Lufteinspritzung des Brennstoffes zu 
vermeiden, die einen mehrstufigen Kompressor erfor- 


So ist die Kleinschiffahrt bisher 
der Glühkopf- 


Kompressorlose Sulzer-Schilisdieselmaschine eines Tankschilis der D.U.P.G. 
von 60 PSe bei 350 U. i. d. M. 


dert. Für die Einspritzung ohne Luft kommt neben 
der sogenannten Druckeinspritzung, die bei sehr hohem 
Pumpendruck den Brennstoff durch feine Bohrungen 
zerstáubt, das sogenannte Vorkammerverfahren in 
Frage. Bei diesem wird der Brennstoff in eine Vor- 
kammer eingespritzt, die mit dem Arbeitszylinder ver- 
bunden, also am Ende des Verdichtungshubes mit Luft 
von hoher Temperatur und hohem Druck gefüllt ist. 
Die heiße Luft in der Vorkammer entzündet nun den 
Brennstoff und erhöht durch die Verbrennung den 
Druck in der Vorkammer. Sie drängt dadurch das 
weitereingespritzte Treiböl heraus, das wegen 
Luftmangel nicht in der Vorkammer verbrennen kann, 
und treibt es durch 
grobe Oeffnungen zer- 
stäubend und vertei- 
lend in den Arbeits- 
zylinder. Dort findet 
dann, wie bei der ge- 
wöhnlichen Diesel- 
maschine, restlose 
Verbrennung statt. Da 
man mit diesem Ver- 
fahren die hohen Pum- 
pendrücke und die fei- 
nen Bohrungen ver- 
meidet, die bei der so- 
genannten Druckein- 
spritzung erforderlich 
sind, haben Gebr. Sul- 
zer dem Vorkammer- 
verfahren bei dem 
Ausbau der Zweitakt- 
Maschine ohne Luft- 
einspritzung den Vor- 
zug gegeben. Es ist 
auf diese Weise eine 
Kleinkraftmaschine 
entstanden, die an Ein- 
fachheit der Bauweise 
und Betriebssicherheit 
wohl kaum übertroffen werden kann. Als regelnder Ma- 
schinenteil wirkt dabei lediglich die durch ein selbsttäti- 
ges Brennstoff-Ventil einspritzende Brennstoffpumpe, 
die für jeden Zylinder einen Plunger in eingeschliffener, 
packungsloser Büchse mit selbsttätigem Saug- und 
Druckventilen besitzt, dessen Hub von dem Achsregler 
durch Verdrehung eines Verstellexzenters nach Maß- 
gabe der Drehzahl bestimmt wird. Durch eine ein- 
fache Verstellung des Achsreglers ist es während des 
Laufs der Maschinen möglich, die niedrigsten Drehzah- 
len zu erreichen und dauernd zu halten, die im prak- 
tischen Betriebe notwendig sind. Zum Anlassen ge- 
nügen Anlaßventile an jedem zweiten Zylinder. Die 
Anlaßluft von 10—25 at wird durch einen Hilfskom- 
pressor erzeugt, der seinen Antrieb von der Kurbel- 
welle durch Vermittlung einer ausrückbaren Reibungs- 
rolle empfángt. Da der Kompressor auch durch einen 
Griff am Schwungrad von Hand getrieben werden kann, 
gilt er nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd 
zugleich als Notkompressor. Das selbsttätige Brenn- 
stoffventil sitzt oberhalb der Vorkammer in der Mitte 
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des Zylinderdeckels, der so wieder die für die Sulzer- 
Maschine charakteristische, einfache Form eines un- 
unterbrochenen Rotationskórpers erhált, die bekannt- 
lich durch die Vermeidung zusätzlicher Wármespan- 
nungen die Betriebssicherheit der Maschine außer- 
ordentlich erhöht. Auch der übrige Ausbau der Ma- 
schine ist bei ihrer Einfachheit so kräftig und wider- 
standsfähig durchgeführt, daß sie auch den strengsten 
Anforderungen eines rauhen Betriebs gewachsen ist. 
Dabei versteht sich von selbst, daß — in Rücksicht auf 
eine preiswerte Herstellung in Reihen und die Aus- 
wechselbarkeit die Zylinder unabhängig von der Dreh- 
richtung der Kurbelwelle oder die Reihenfolge 
hintereinander — Mehrzylindermaschinen die gleiche 
Ausgestaltung erfahren. Der Zylinder ist mit einer 
auswechselbaren Büchse aus bestem Spezial-Gußeisen 
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verschiedener Bohrungen und verschiedener Zylinder- 
zahlen gebaut. Auf diese Weise ist es möglich, den für 
die Kleinschiffahrt erforderlichen, ganzen Leistungs- 
bereich von 15—200 PSe zu beherrschen. Dabei wird 
im Hafenbetrieb dem Wendegetriebe der Vorzug ge- 
geben, während man bei zusätzlicher Besegelung in 
kleinen Frachtschiffen zweckmäßig zur Steigerung der 
Fahrt bei flauem Winde Drehflügelschrauben einbaut. 
Beide Umsteuervorrichtungen lassen sich von Deck aus 
bedienen. 

Zum Fahren mit verminderter Drehzahl ist dar- 
über hinaus nur noch ein Handgriff am Führerstand 
nötig, durch den man den Achsregler zur Aenderung 
der Drehzahl verstellen kann. 

Daß eine Maschine von dieser kaum zu über- 
treffenden Einfachheit nicht den geringen 


ganz 


Kompressorlose Sulzer-Schiffsdieselmaschine für ein Fahrgastschili des Ostseebäderverkehrs von 160 PSe bei 123 U. i. d. M. 


versehen. Der Raum zwischen Mantel und Einsatz 
bildet den Kühlraum. Dieser ist durch große Reini- 
gungslöcher leicht zugänglich. Der gußeiserne Kolben 
hat einen glatten Boden, also keine Aussparungen zur 
Führung der Spülluft. Diese erhält ihre Richtung 
durch eine in langjährigen Versuchen und Erfahrungen 
erprobte Formgebung der Spülschlitze. Der geringe 
erforderliche Ueberdruck der Spülluft wird beim Ab- 
wärtsgange des Kolbens im Kurbelkasten erzeugt. Das 
Ansaugen der Spülluft erfolgt beim Aufwärtsgang 
durch selbsttätige Ventile. Die Schmierung des Zy- 
linders und der Schubstangenlager geschieht durch 
Bosch - Oeler. Eine von der Kurbelwelle  getrie- 
bene Zahnrad-Schmieröl-Pumpe besorgt die Schmierung 
der Kurbelwellenlager. Zwei horizontale Kolbenpum- 
pen dienen als Kühl- und Lenzpumpe. 

Die Maschine wird von Gebrüder Sulzer, Aktien- 
gesellschaft, Ludwigshafen a. Rh., mit einer Reihe von 


Brennstoffverbrauch erreicht, den  kompliziertere 
Bauarten aufweisen, hat gegenüber den Vorteilen im 
Betrieb nur verschwindende Bedeutung. Das erkennt 
man leicht aus der folgenden Rechnung. An der 
Küste wird man 100 kg Gasöl zu höchstens 10,00 RM. 
erhalten. Sollte sich nun, was bisher keineswegs er- 
wiesen ist, im Dauerbetrieb ein Mehrverbrauch von 
etwa 10 g/PSe-Std. ergeben, so würde das eine Mehr- 
ausgabe von ein Zehntel Pfg. in der Stunde für die 
Pferdestärke mit sich bringen. Bei höherer Inanspruch- 
nahme während jährlich 2000 Betriebsstunden, würde 
daraus eine Mehrausgabe von 2 M für jede Pferde- 
stärke folgen. Ein 40 PS-Motor würde danach 
etwa für 80 RM. im Jahre Treiböl mehr ver- 
brauchen. Dieser Betrag tritt vollkommen zurück 
gegenüber den  Liegekosten des Schiffes, wenn 
eine Störung einsetzt, deren Beseitigung auch 
nur einen Tag in Anspruch nimmt. Daß aber bei einer 
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SE und Längsschnitt durch eine E a Te ag ert GEESS Sulzer Aktien-Gesellscbatt, 
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Maschine, die nicht diese einfachste Bauweise besitzt, 
größere Störungsmöglichkeiten vorliegen, kann nie- 
mand leugnen. Zu der sich daraus ergebenden Min- 
dereinnahme des Schiffes kommen dann noch die höhe- 
ren Ausgaben für die Instandhaltung, die natürlich auch 
mit der Anzahl der bewegten Teile wachsen. Von un- 
gleich größerer Bedeutung ist es jedoch, wenn schon 
die Wartung der Maschine infolge verwickelterer 


Bauweise teuerere Hilfskräfte erfordert. Daneben spielt 
eine Mehrausgabe von wenigen Pfennigen in der 
Stunde für Brennstoff keine Rolle Es darf in 
diesem Zusammenhang auch nicht unerwähnt blei- 
ben, daß der ruhige Gang der Sulzer-Maschinen gegen- 
über dem Geräusch von Maschinen mit vielen äußeren, 
bewegten Teilen an Bord immer angenehm empfunden 
wird. 


Dieselmotoren mit luftloser Einspritzung für Schiffsbetriebe 
Von Dr. W. Riehm, Augsburg | 


Die Einführung der luftlosen Einspritzung an Stelle 
der Drucklufteinspritzung hat dem Dieselmotor eine 
Reihe neuer wertvoller Vorteile zugeeignet, die sowohl 
in baulicher Vereinfachung und Verbilligung der Ma- 
schine und Erhöhung ihrer Wirtschaftlichkeit, als auch 
in Vereinfachung der Bedienung und größerer Sicher- 
heit gegen Bedienungsfehler bei ungeschultem Personal 
bestehen. Diese Eigenschaften, die sehr wesentlich zu 
einer Erweiterung des Anwendungsgebietes des Diesel- 
motors beigetragen haben, sind insbesondere auch für 
seine Verwendung im Schiffsbetrieb von Bedeutung, wo 
Ersparnisse an Gewicht, Raum, Anschaffungs- und 
Betriebskosten ebenso erwünscht sind wie Einfachheit 
und Sicherheit in der Bedienung der Maschine. Wäh- 
rend bei den Schiffshauptmaschinen größerer Leistung 
die Einblaseluftpumpe vorläufig noch beibehalten. wird, 
vor allem wegen der besonderen Eignung des Lutftein- 
spritzverfahrens für die Verarbeitung der dickflüssigen 
und asphaltreichen Schweröle (Roherdöle, Rückstands- 
öle, Heizöle usw.), hat die luftlose Einspritzung bei 
Maschinen kleinerer und mittlerer Leistung, wie sie in 
der Binnen- und Schleppschiffahrt, in der Hochsee- 


fischerei und im Motorboot sowie für die Schiffshilfs- 
maschinen verlangt werden, rasch Eingang gefunden. 
Neben den erwähnten Vorteilen besitzt insbesondere 
das im folgenden näher zu besprechende Einspritz- 
verfahren der Strahlzerstäubung auch 
die von der Lufteinspritzmaschine her bekannten und 
für den Schiffsbetrieb so wertvollen Eigenschaften der 
sofortigen Betriebsbereitschaft, der Möglichkeit des In- 
fangsetzens der kalten Maschine ohne besondere Hilfs- 
maßnahmen und der weitgehenden Regulierfähigkeit. 

Das Wesen des mit der Bezeichnung reiner Druck- 
einspritzung oder Strahlzerstäubung gekennzeichneten 
Einspritzverfahrens besteht darin, daß der Brennstoff 
unter hohem Druck, den die Brennstoffpumpe erzeugt, 
durch eine oder mehrere feine Düsenbohrungen am 
Ende der Verdichtung direkt in den Arbeitsraum des 
Zylinders eingespritzt wird. Die Zerstäubung des 
Brennstoffes ergibt sich als Folge der hohen Geschwin- 
digkeit, mit der der Strahl in die verdichtete Luft ein- 
dringt, während die Verteilung des Brennstoffes auf 
die Arbeitsluft durch entsprechende Anordnung der 
Düsenbohrungen und Formgebung des Verbrennungs- 
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raumes sichergestellt wird, derart, daB jedem Brenn- 
Stoffstrahl das erforderliche Volumen an Verbren- 
nungsluft zukommt. In Verbindung damit kann eine 
weitere Durchmischung von Luft und Brennstoff durch 
eine der Arbeitsluft erteilte Wirbelbewegung herbeige- 
führt werden. Diese Bewegung kann der Luft schon 
beim Eintreten in den Zylinder durch entsprechende 
Gestaltung der EinlaBorgane erteilt oder während des 
Verdichtungshubes durch eine Verdrängerwirkung im 
Arbeitsraum hervorgerufen werden. Die Entzündung 
des Brennstofístrahls, der sich im Verbrennungsraum 
frei ausbreitet und gar nicht oder nur zum geringen 
Teil mit den Wandungen selbst in Berührung kommt, 
erfolgt ausschließlich durch die Verdichtungswärme der 
Luft und ist daher unabhängig von dem Wärmezustand 
irgendwelcher heißen Teile des Verbrennungsraumes. 
Es hat sich gezeigt, daß bei dieser Art der Einspritzung 
eine Verdichtung auf etwa 26—28 at genügend ist, um 
auch bei der kalten Maschine sichere Zündung zu ge- 
währleisten. Die Verbrennung selbst wird so geleitet, 
daß der Druck auf etwa 38—40 at ansteigt, ehe die Ex- 
pansion beginnt. Dieses Arbeitsverfahren, bei dem die 
Verbrennung teilweise bei konstantem Volumen und 
teilweise bei konstantem Druck erfolgt, ergibt einen 
günstigen thermischen Wirkungsgrad und ist in Ver- 
bindung mit dem durch die Ersparung der Luftpumpen- 
arbeit günstigen mechanischen Wirkungsgrad die Ur- 
sache für den bei Maschinen mit Strahlzerstäubung er- 
zielten niedrigen Brennstoffverbrauch. 


-Für die Durchführung des Einspritzverfahrens der 
Strahlzerstäubung haben sich in der Praxis 2 Einrich- 
tungen herausgebildet, die in Anlehnung an die bei 
der Lufteinspritzmaschine gebräuchliche 
dung als die der geschlossenen Düse und die der offe- 
nen Düse bezeichnet zu werden pflegen!). Bei der ge- 
schlossenen Düse. Abbildung 1, ist die Brenn- 
stoffdruokleitung durch eine Nadel möglichst dicht hin- 
ter den Düsenbohrungen gegen den Zvlinderraum ab- 
geschlossen. Meist wird die Düsenplatte selbst als 
Nadelsitz benützt. Die Nadel ist in einer Führung 
ohne Packung eingeschliffen und außen durch eine 
Feder belastet, durch deren Vorspannung der für die 
Einspritzung gewünschte Druck eingestellt werden 
kann. Erreicht der durch eine Brennstoffpumpe mit 
Nockenantrieb geförderte Brennstoff einen Druck, der 
die Federkraft der Nadel überwiegt, so wird diese 
plötzlich geöffnet und die Einspritzung des Brennstoffes 
beginnt. 

Während der Einspritzung bleibt der Druck je 
nach Gestaltung der Nocke und der jeweiligen Dreh- 
zahl der Maschine annähernd gleich oder steigt noch 
weiter an. Am Ende der Einspritzung wird das Ueber- 
strömventil der Pumpe, das unter dem Einfluß des Reg- 
lers oder einer Handverstellung steht, geöffnet und da- 


1) In Wirklichkeit ist diese Benennung keineswegs kenn- 
zeichnend; denn während bei der „geschlossenen Düse” bei 
Lufteinspritzung außerhalb des Sitzes der Brennstoffnadel 
sich tatsächlich kein Brennstoff mehr befindet, verbleibt bei 
der luftlosen Einspritzung auch bei der „geschlossenen 
Düse” außerhalb des Nadelsitzes in der Düsenplatte noch 
eine Brennstoffmenge, die keineswegs gering ist im Ver- 
gleich zu der pro Hub einzuspritzenden Brennstoffmenge. 
Es besteht also zwischen der „geschlossenen Düse‘ und der 
„offenen Düse” bei luftloser Einspritzung in dieser Rich- 
tung nur ein gradueller Unterschied hinsichtlich der Menge 
See der außerhalb des AbschluBorgans ver- 
eibt. 
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mit die Druckleitung plótzlich entlastet, worauf sich 
die Nadel unter dem Druck ihrer Feder schließt. 


Die Einrichtung der offenen Düse, Abbil- 
dung 2, ist dadurch gekennzeichnet, daB nach dem 
Druckventil der Brennstoffpumpe keinerlei bewegliche 
Teile mehr in der Einspritzleitung vorhanden sind. Von 
der Pumpe aus führt eine starkwandige Druckleitung 
mit verhältnismäßig enger Bohrung und kleinem Vo- 
lumen direkt und ohne Unterbrechung durch Ver- 
Verschraubungen usw. zur Düse. Eine Deformation 
und damit ein Atmen der Leitung oder ein Festsetzen 
von Luftblasen in derselben ist dadurch unmöglich ge- 
macht. Die Einspritzung des Brennstoffes erfolgt eben- 
falls durch eine Pumpe mit Nockenantrieb und beginnt 
mit einem Druck von etwa 50 at, der der Federbela- 
stung des Pumpendruckventiles entspricht. Die Form 
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Abb. 1 
Schema der geschlossenen Düse 
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der Antriebsnocke ist so gestaltet, daß die Zündung 
selbst ruhig einsetzt und dann der für eine restlose 
Verbrennung der Hauptbrennstoffmenge notwendige 
Druck schnell erreicht wird. Das Ende der Einsprit- 
zung ist ebenfalls durch das Oeffnen des Ueberström- 
ventils der Pumpe bestimmt; nach Entlastung der 
Druckleitung schließt das Druckventil die Pumpe wie- 
der vom Verbrennungsraum ab, 


Beide Einspritzvorrichtungen zeigen also in 
ihrer Wirkungsweise einige grundsätzliche Unterschiede, 
die im folgenden kurz besprochen werden sollen. 


Während bei der geschlossenen Düse das außer- 
halb des Abschlußorgans verbleibende Brennstoffvolu- 
men verhältnismäßig klein ist, ist dieses bei der offenen 
Düse wesentlich größer. Man könnte vermuten, daß 
dadurch das Nachtropfen von Brennstoff nach Beendi- 
gung der Einspritzung begünstigt würde, wenn sich das 
Brennstoffvolumen in der Druckleitung während der 
Expansion entsprechend dem Druckverlauf im Zylinder 
vom Höchstdruck der Verbrennung auf Atmosphären- 
druck entspannt. Sowohl eine genaue Beobachtung 
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der Düse als auch die Erfahrungen im Betrieb haben 
jedoch gezeigt, daß ein solches Nachtropfen keineswegs 
eintritt; weder in bezug auf Verschmutzung der Düsen 
noch in bezug auf Güte der Verbrennung und Höhe des 
Brennstoffverbrauchs kann ein Unterschied in der Wir- 
kung beider Einspritzverfahren festgestellt werden, wie 
ein Vergleich der im 2. Teil mitgeteilten Verbrauchs- 
messungen an Maschinen ungefähr gleicher Abmessun- 
gen und Drehzahlen dartut. 


Ferner besteht, wie erwähnt, in dem Druckverlauf 
während der Einspritzung bei beiden Vorrichtungen ein 
gewisser Unterschied. Die plötzliche und mit hohem 
Druck einsetzende Einspritzung der geschlossenen Düse 
ergibt einen rascheren Druckanstieg bei der Verbren- 
nung als die mit niedrigerem Druck beginnende Ein- 
spritzung der offenen Düse. Dieser Unterschied, der 
im Indikatordiagramm kaum zu erkennen ist, macht sich 
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Abb. 2 
Schema der olienen Düse 


jedoch háufig durch einen lauteren Gang der Maschine 
mit geschlossener Düse bemerkbar.Wesentlicher ist da- 
gegen der Unterschied in der Wirkung beider Vorrich- 
tungen bei ganz kleinen Drehzahlen, wie sie besonders 
beim langsamen Ingangsetzen und  Manóvrieren um- 
steuerbarer Maschinen gefahren werden müssen. Bei 
der geschlossenen Düse erfolgt auch hier die Ein- 
spritzung unter gleich hohem Druck wie bei hoher 


Drehzahl. 


Die Verbrennung setzt also ebenso plötzlich ein 
und führt infolge der geringen Kolbengeschwindig- 
keit zu höheren Zündungsdrücken. Dagegen bleiben 
bei der offenen Düse infolge der bei kleiner Drehzahl 
langsameren Förderung des Brennstoffes die Ein- 
spritzungsdrücke wesentlich niedriger und können des- 
halb auch nicht zu so hohen Zündungsdrücken führen, 
wie sie bei der geschlossenen Düse in diesem Falle auf- 
treten können. 


Bedienung und Wartung dürften sich bei der offe- 
nen Düse wesentlich einfacher gestalten, da hier das 


405 


SCHIFFBAU 


selbsttátide Nadelventil, von dessen sorgfältiger In- 
standhaltung die Wirkungsweise der geschlossenen 
Düse in hohem Maße abhängig ist, in Wegfall kommt. 


Beide Einspritzverfahren der Strahlzerstäubung ha- 
ben in der Praxis Eingang gefunden und haben sich gut 
bewährt. Insbesondere haben sich die Befürchtungen 
häufiger Verstopfungen der engen Düsebohrungen durch 
Verunreinigungen des Brennstoffes nicht erfüllt. Eine 
geeignete Filtrierung des Brennstoffes vor der Pumpe 
ist leicht durchzuführen und verhindert mit Sicherheit 
derartige Betriebsstörungen. Ebenso haben sich die 
während der Einspritzperiode auftretenden hohen Pum- 
pendrücke durch zweckmäßige Gestaltung der Pumpe 
und ihres Antriebes sicher beherrschen lassen und 
haben zu keinerlei Schwierigkeiten im Betrieb geführt. 


Der Brennstoffverbrauch der Maschine mit Strahl- 
zerstäubung hat sich als außerordentlich günstig erwie- 
sen und liegt nicht unwesentlich unter dem der Ma- 
schine mit Lufteinspritzung. Besonders wertvoll für 
den praktischen Betrieb ist der Umstand, daß der Ver- 
brauch innerhalb eines weiten Belastungsbereiches sich 
nur wenig ändert, bzw. bei kleinen Belastungen lang- 
samer zunimmt, als dies bei anderen Einspritzverfahren 
der Fall ist. Diese Eigenschaften ergeben sich als 
Folge der kleineren Leerlaufarbeit der Maschine ohne 
Luftpumpe und der geringeren Wärmeverluste des ein- 
heitlich geschlossenen Verbrennungsraumes. Weiterhin 
bemerkenswert sind die hohe Üeberlastungsfähig- 
keit und der erzielbare hohe effektive Druck dieser Ma- 
schnen, die auf eine günstige Ausnützung des Arbeits- 
luftgewichtes hinweisen. 


Ein weiterer Umstand, der mit dem Wesen der 
Strahlzerstäubung verknüpft und von erheblicher prak- 
tischer Bedeutung ist, ist der, daß die Wärmeübertra- 
gung während der Verbrennung auf den Arbeitskolben 
sowohl geringer als auch über die ganze Bodenfläche 
gleichmäßiger verteilt ist als bei anderen Einspritzver- 
fahren, bei denen der Brennstofistrahl erst nach dem 
Auftreten auf den Kolbenboden durch Einblaseluft oder 
heiße Verbrennungsgase zerstäubt wird. Gegenüber 
dieser starken örtlichen Beheizung des Kolbenbodens 
ergibt die Strahlzerstäubung eine gleichmäßigere Tem- 
peraturverteilung, die für die Beherrschung der Wärme- 
spannungen wesentlich günstiger ist. Praktisch kommt 
dies dadurch zum Ausdruck, daß die Grenze, bei der 
eine besondere Kühlung des Arbeitskolbens erforderlich 
wird, erst bei höheren Zylinderleistungen liegt. 


Was noch die für den Schiffsbetrieb wichtige 
Brennstoffrage angeht, so können in den Motoren mit 
Strahlzerstäubung die dünnflüssigen Schweröle wie 
Gasöl, Braunkohlenteeröl, Schieferöl sowie auch dünn- 
flüssige und asphaltarme Roherdöle, ferner Pflanzenöle 
ohne Schwierigkeiten verarbeitet werden. Die unter 
Verwendung des Zündölverfahrens ebenfalls brauch- 
baren Steinkohlenteeröle kommen für den Schiffsbetrieb 
wenig in Frage. Dagegen bereiten die sehr dickflüssigen 
Rohöle, Rückstandsöle usw., die reich an Asphaltgehalt 
sind und eine Vorwärmung auf hohe Temperatur erfor- 
derlich machen, im Dauerbetrieb noch einige Schwierig- 
keiten. Versuche, auch diese Oele zu verarbeiten, haben 
bereits zu befriedigenden Ergebnissen geführt, doch kann 
heute darüber noch nicht abschließend berichtet werden. 
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Ein neues Verfahren zur Zerstäubung von Brennstoff, 


inbesondere Schweröl 
Von Dr.-Ing. e. h. J. Eggers 


Der neueste Fortschritt auf dem Gebiete der Brenn- 
stoffzerstäubung für Heiz- und Kraftwerke, die Ben- 
kert-Zerstäubung, erscheint für den gesamten 
Oelkraftbetrieb von so großer Bedeutung, daß ein 
besonderer Hinweis auf diese geniale Erfindung an die- 
ser Stelle nicht unterbleiben darf. 


Das besonders wichtige Gebiet der kompressorlosen 
Oelmotoren mit Druckeinspritzung, direkt oder mit Vor- 
kammer, erhält durch das neue Verfahren mit Bezug auf 
Einfachheit, Oekonomie, Betriebssicherheit und gute Ver- 
wendbarkeit von Schwerölen 
minderer Qualität eine be- 
achtenswerte Ergänzung. 

Während die Zerstäubung 
des Brennstoffes bei den 
bisher gebräuchlichen Aus- 
führungen mit direkter 
Druckeinspritzung mit etwa 
300 at Preßdruck erfolgt, 
wird ein noch besseres 
Zerstäubungs- bzw. Vernebe- 
lungsresultat bei dem neuen 
Verfahren durch die von der 
Brennstoffpumpe erteilte ki- 
netische Energie schon bei 
etwa 50 at Preßdruck er- 
reicht. 


L| 
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Durch Versuche ist 
nachgewiesen, daß die 
Zerstäubung des Brenn- 


stoffes tatsächlich bis zur 


Gasbildung möglich ist, 
wenn zwei aus entgegen- 
gesetzter Richtung kommende Brennstoffstrahlen 


mit einer Geschwindigkeit von etwa 120—150 m je Se- 
kunde aufeinander prallen und an der Berührungsstelle 
durch ein- oder mehrstrahlige Düsen ausgestoßen wer- 
den. Die Düsenquerschnitte kónnen dabei um das Sechs- 
bis Achtfache gegenüber den bisher gebráuchlichen ver- 
größert werden, was für die Betriebssicherheit bei Ver- 
wendung nicht ganz staubfreier Brennstoffe, die eine 
Verstopfung der Düsen begünstigen, von nicht zu unter- 
schätzender Bedentung ist. Die anfangs vorhandene 
Befürchtung, daß der sehr feine Oelnebel bei geringem 
Druck zu wenig Durchschlagsvermögen besitzen würde, 
ist als nicht stichhaltig nachgewiesen. 


An einem Versuchszylinderkopf, dessen Inneres mit 
Druckluft von 30 at gefüllt wurde, ist der sichtbare 
Nachweis erbracht worden, daß der durch das neue Ver- 
fahren erzeugte Oelnebel die verdichtete Luft glatt 
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Versuchsmotor mit Benkert-Zerstäubung 
Zylinderdurchmesser 180 mm, Hub 180 mm 


durchschlägt und sich, überallhin fein verteilt, mit der 
eingeschlossenen Luft mischt. 


Das beigefügte Lichtbild zeigt einen mit Benkert- 
Zerstäubung ausgerüsteten kompressorlosen, nach dem 
Zweitakt-Verfahren arbeitenden Versuchsmotor mit 180 
mm Zylinderdurchmesser und 180 mm Hub. 


Der Aufbau gleicht einem Glühkopfmotor, je- 
doch ohne Glühkopf. Die Maschine vereinigt also 
die Einfachheit des Glühkopfmotors mit der Oeko- 
nomie eines Dieselmotors. Die Inbetriebsetzung er- 
folgt ohne Fremdzündung. 
Infolge der guten Zer- 
stäubung tritt die Zün- 
dung mit Schweröl bei kalter 
Maschine schon bei etwa 23 
at ein. Die Düse wurde 
offen und geschlossen aus- 
geführt und hat sich in bei- 
den Fällen gleich gut be- 
währt. Die offene Düse 
kann auch bei Vorkammer- 
maschinen ohne weiteres als 
Zünddüse ohne Fremdzün- 
dung verwendet werden. 

Die Regulierung des 
Brennstoffes erfolgt von 
einem auf der Welle sitzen- 
den Flachregler aus, der ein 
vollkommen entlastetes Um- 
laufventil betätigt. Der 
Motor arbeitet mit dieser 
Reguliereinrichtung und dem 
geringen Pumpendruck we- 
sentlich ruhiger als die bisher gebräuchlichen Motoren 
mit Druckeinspritzung. 


Durch den Betrieb dieses Versuchsmotors ist 
der Nachweis erbracht, daß auch bei kleinen 
Motoren die direkte Einführung des Brennstoffes 
mit sehr günstigem Brennstoffverbrauch möglich ist, 
so daß das neue Verfahren z. B. auch für im Zweitakt 
oder im Viertakt arbeitende Lastwagenmotoren Ver- 
wendung finden wird. Auch Verbrennungskraftturbi- 
nen dürften durch dieses neue Verfahren Entwicke- 
lungsmöglichkeiten erhalten, die sich in ihrer Trag- 
weite heute noch nicht übersehen lassen. 


Das Benkert-Zerstáubungsverfahren ist im In- und 
Auslande durch umíassende Patente geschützt. Die 
mit dem Verfahren zu erzielenden wirtschaftlichen Er- 
folge werden dazu beitragen, den guten Ruf deutscher 
Ingenieurkunst weiter zu befestigen. 
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Neuere auslándische Schiffsdieselmaschinen 


Von Professor Dr.-Ing. Ad. Nägel, Dresden 


Die nachstehenden Ausführungen nehmen Bezug 
auf zwei Studienreisen, die der Verfasser im Jahre 1924 
im Auftrage des Vereins Deutscher Ingenieure nach 
England und nach den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika unternahm. Ein Teil der Zweckbestimmung 
dieser Reisen bestand im Studium der Dieselmaschine, 
deren englische Entwicklung auf der Wembley-Aus- 
stellung verfolgt wurde, soweit diese hierfür einen 
ausreichenden Anhalt bot. In den Vereinigten Staa- 
ten besuchte der Verfasser eine größere Zahl der Die- 
selmaschinen bauenden Fabriken, in denen man seinen 
Bestrebungen das größte Entgegenkommen zuteil wer- 
den ließ, was mit besonderem Nachdruck dankbar an- 
erkannt sei. 


Auf der diesjährigen Hauptversammlung des Ver- 
eins Deutscher Ingenieure hielt der Verfasser einen 
Vortrag über die von ihm in Amerika beobachtete Ent- 
wicklung der Dieselmaschine. Dieser Vortrag stellte 
einen kurzen Auszug aus einer Veröffentlichung dar, 
dıe in Nr. 19 des laufenden Jahrgangs der Zeitschrift 
des Vereins Deutscher Ingenieure zu erscheinen begon- 
nen hat. Der vorliegende Aufsatz beschränkt sich auf 
das Gebiet der Schiffsdieselmaschine, wobei er sich im 
allgemeinen der Abbildungen bedient, die der Verlag 
des Vereins Deutscher Ingenieure aus obigem Vortrag 
zur Verfügung gestellt hat. 


Wenn man die englischen und die amerikanischen 
Schiffsdieselbauarten, die in neuester Zeit von sich 
reden gemacht haben, in großen Zügen miteinander 
vergleicht und in Beziehung zum deutschen Diesel- 
maschinenbau setzt, gelangt man zu der Erkenntnis, 
daß der amerikanische und der deutsche Schiffsdiesel- 
maschinenbau in ihren Grundanschauungen eine aus- 
gesprochene Verwandtschaft besitzen, während die 
englischen Lösungen dieser Aufgabe bis auf wenige 
Ausnahmen eine grundsätzlich abweichende Linie ver- 
folgen. Die Verwandtschaft zwischen der amerikani- 
schen und der deutschen Schiffsdieselmaschine spricht 
sich in erster Linie in der kategorischen Forderung der 
größtmöglichen Einfachheit des Getriebes der Ma- 
schine aus, für das die Dampímaschine in ihrer her- 
kómmlichen Schiffsmaschinenbauart als Vorbild dient. 
Weiterhin besteht Uebereinstimmung in der bisherigen 
Bevorzugung der unmittelbar mit dem Propeller ge- 
kuppelten Schiffsmaschine, wodurch der langsam lau- 
fenden Maschine trotz ihres größeren Gewichtes und 
trotz des größeren Raumbedarfs der Vorrang vor der 
schnellaufenden Maschine mit Untersetzungsgetriebe 
eingeräumt zu werden pflegt. Im Sinne der Einfach- 
heit und der niedrigen Drehzahl liegt die Anwendung 
des Zweitaktes mit Schlitzspülung, den man für grö- 
Bere Leistungen in doppeltwirkenden Arbeitszylindern 
zu verwirklichen sucht. Diese Entwicklungsrichtung 
hat in Deutschland mit der Zweitakt-Gegenkolben- 
maschine von Junkers ihren Anfang genommen, die 
als Doxford-Maschine auf englischem Boden Aufnahme 
fand und in dieser Form auf dem Wege der Lizenz- 
erteilung an die Sun Shipbuilding Company in Philadel- 
phia auch vom amerikanischen Maschinenbau übernom- 


men wurde. Leider ist die Gegenkolben-Zweitaktmaschine 
auf dem europäischen Kontinent nicht in ihrer Ent- 
wicklungsfähigkeit erschöpft worden, wozu neben 
patentrechtlichen Hemmnissen fraglos die vom her- 
gebrachten Kolbenmaschinentyp abweichende Getriebe- 
anordnung beigetragen hat, der man trotz aller nach- 
gewiesenen mechanischen und betrieblichen Vorteile 
das erforderliche Vertrauen versagte. Dagegen hat der 
englische Schiffsmaschinenbau sich dieser Bauart mit 
besonderer Vorliebe angenommen. Neben der Doxíord- 
maschine entstand die Cammellaird - Fullagar - Ma- 
schine, die die Gegenkolben je zweier benachbarter 
Zylinder  kreuzweise durch schrägliegende Ver- 
bindungsstangen kuppelt und. die beiden zugehörigen 
Kurbeln um 180° versetzt. Auf dem Kontingent er- 
rang für größere Zylinderleistungen die einfachwir- 
kende Sulzer-Zweitaktmaschine bemerkenswerte Er- 
folge, die ihr die Verbreitung über alle in Betracht 
kommenden Länder sicherstellten. Um größte Leistun- 
gen aus der Zylindereinheit zu gewinnen, ging die Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg in ihrem Augsburger 
Werk zum doppeltwirkenden Zweitakt über, für den 
sie auch das reiche Erfahrungsmaterial mit der 12 000 
PS-Maschine ihres Nürnberger Werkes nutzbar ma- 
chen konnte. Burmeister und Wain in Kopenhagen 
dagegen suchen dem Ziel der höchsten .Zylinderleistung 
durch die Doppeltwirkung des Viertakts näherzu- 
kommen. 


Hiermit ist die Grundlage in kurzen Strichen fest- 
gelegt, auf der sich die neueste Dieselmaschinen-Ent- 
wicklung des Auslands entfaltete, die ich an der Hand 
einiger weniger Beispiele im folgenden bis auf die 
neueste Zeit skizzieren will. Auf britischem Boden 
entstand zunächst die Still-Maschine, die sich die 
Ausnutzung der Kühlmantel- und Auspuffwärme zur 
Aufgabe gemacht hat. Zu diesem Zwecke ist der Kühl- 
mantel als Dampfkessel ausgebildet. Dieser wird zu- 
sätzlich von den Auspuffgasen des Arbeitszylinders be- 
heizt. Der erzeugte Dampf wirkt auf der Unterseite 
des Arbeitskolbens, deren obere Stirnfläche dem Diesel- 
Arbeitsraum angehört. Der in dem unteren Zylinder- 
teil arbeitende Wasserdampf dient zugleich zur Küh- 
lung der Dieselmaschinenkolbenfläche. Die verwickelte 
Bauart der Still-Maschine findet anderweit kaum ir- 
£endwelche Gegenliebe. Die einzige Anwendung, für 
die die von ihr verwirklichte Kombination der Diesel- 
und der Dampfmaschine betriebstechnisch zu rechtfer- 
tigen wäre, bietet gegebenenfalls die Diesellokomotive 
mit unmittelbarer starrer Kuppelung. Hierfür würde 
der Dampfteil die hohen Drehmomente zum Anfahren 
zu übernehmen haben. Eine unerwünschte Beigabe 
dürfte in der Notwendigkeit eines Hilfsdampfkessels 
zu erblicken sein, der bei der Lokomotive wohl kaum 


entbehrt werden könnte. (Fortsetzung folgt) 


Anmerkung. Die Abbildungen zu diesem Aufsatze 
sind uns leider erst so spát zur Verlügung gestellt worden, 
daß es nicht möglich war, die folgenden Teile noch in die- 
sem Sonderheft zum Abdruck zu bringen. 


Der Verlag. 
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. Schiffsólmotorenanlagen 
mit mechanisch gekuppelten Rádergetrieben 


Von Oberingenieur R. Dreves, Hamburg 


In den ersten Jahren nach Beendigung des Krieges 
lenkte das durch die wirtschaftliche Notlage Deutsch- 
lands diktierte Streben nach höchster Wirtschaftlich- 
keit im Bau und Betrieb der neuen deutschen Handels- 
flotte auf den Gedanken hin, den damals beim Turbi- 
nenantrieb bereits bewährten indirekten Antrieb auch 
für Oelmotoren-Anlagen zu verwenden, weil damit für 
manche Schiffstypen und -größen erhebliche Vorteile 
zugunsten der Wirtschaftlichkeit gegenüber dem direk- 
ten motorischen Antrieb erzielt werden konnten.!) 

Soweit hierbei die mit gesteigerter Drehzahl zu 
betreibende Oelmaschine. in Betracht zu ziehen war, 
konnten gegen ihre Verwendung im Handelsschiff- 
betrieb keine ernsten, grundsätzlichen Bedenken be- 
stehen, denn die Zuverlässigkeit der schnellaufenden 
Oelmaschine war, wenn auch nicht im Dauerbetrieb, 
so doch unter den scháürísten Bedingungen des U-Boot- 
betriebes erwiesen. Selbstverständlich mußte den ver- 
änderten Bedingungen des Handelsschiffsbetriebes, 
ganz besonders der Forderung nach relativ höherer Be- 
triebssicherheit und längerer Lebensdauer, Rechnung 
getragen werden, was sich in der Wahl mäßiger Dreh- 
zahl und mäßigen mittleren indizierten Druckes zu 
äußern hatte. 

Nicht so klar wie mit dem Antriebsmotor lagen 
die Verhältnisse bei Betrachtung des Vermittlungs- 
getriebes, Schieden hierfür die elektrische Ueber- 
tragung und das Flüssigkeitsgetriebe wegen starker Be- 
einträchtigung der Wirtschaftlichkeit aus, so waren zur 
Verwendung des mit hohem Wirkungsgrad arbeitenden 
Zahnradgetriebes ernste Bedenken zu überwinden. Es 
ist bezeichnend für die entgegenstehenden Schwierig- 
keiten, daß alle Autoren — auch im Ausland —, die 
die Frage des indirekten motorischen Schiffsantriebes 
behandelten, die Zwischenschaltung eines Zahnrad- 
getriebes als unbrauchbar ablehnten, weil wegen der 
stoßartig in der Verbrennungskraftmaschine auftreten- 
den Drehkräfte die Voraussetzung für ein betriebs- 
sicheres Arbeiten des Zahnradgetriebes fehle. 

Nachdem inzwischen die von Blohm & Voß gebau- 
ten ersten Motorschiffe ,,Havelland" und ,, Münsterland" 
(neuerdings ist noch ,,Vogtland" hinzugekommen) mit 
verbrennungsmotorischem Antrieb und mechanischer 
Kupplung des Rädergetriebes ihre absolute Betriebs- 
sicherheit in mehrjährigem Dienst nicht nur in nor- 
maler Fahrt, sondern auch unter schwierigsten Manö- 
vrierbedingungen und ungünstigsten Witterungsverhält- 
nissen (Taifun) erwiesen haben, dürfte es wohl beson- 
deres Interesse beanspruchen, den tieferen Gründen 
nachzuspüren, die den Zwiespalt zwischen dem seiner- 
zeit ablehnenden fachmännischen Urteil und dem ein- 
£ctretenen Erfolg überbrückt haben. 

Vor dem Bau der genannten Motorschiffe lagen Er- 
fahrungen über Rädergetriebe nur in Verbindung mit 


l 9 Dr. Frahm: „Zahnradgetriebe für Turbinen und Motor- 
schiffe der Werft Blohm & Voß", Schiffbautechnische Ge- 
sellschaft 1924. 


schnellaufenden Turbinen vor. Diese Erfahrungen 
waren, namentlich bei ausländischen Ausführungen, 
leilweise recht unbefriedigend, weil an den Getricbe- 
zähnen schon nach verhältnismäßig kurzer Betriebs- 
zeit Beschädigungen auftraten. Es lag nahe, aus die- 
sen Erscheinungen, deren Ursachen nicht genügend ge- 
klärt waren, zu schließen: wenn schon bei Turbinen- 
anlagen mit ihren vollkommen gleichförmigen Antriebs- 
drehmomenten solche Wirkungen ausgelöst werden, so 
erscheint es unmöglich, das empfindliche Rädergetriebe 
gegen die großen pulsierenden Drehkráfte einer Oel- 
maschine betriebssicher zu bauen, selbst wenn man 
versucht, etwa durch Schwungmassen die Kräfte zu 
schwächen. 


In Wirklichkeit liegen die Verhältnisse jedoch 
anders. Eine Gegenüberstellung und kritische Betrach- 
tung beider Anlagen wird die Ursache von Störungs- 
möglichkeiten und die Mittel zu ihrer Behebung erken- 
nen lassen, wenn man als Grundlage der zu erstreben- 
den Verhältnisse die bekannte Forderung stellt, daß 
die Rädergetriebe bei den Betriebsdrehzahlen nur posi- 
tive Momente übertragen dürfen. 


Die bei Turbinenanlagen angestellten For- 
schungen!) stellten als Ursache der erwähnten Zahn- 
beschädigungen Ungenauigkeiten in der Zahnbearbei- 
tung von geringfügigem Ausmaße fest. Diese Un- 
genauigkeiten erzeugten im Getriebe pulsierende 
Kräfte, die, wenn sie mit einer Eigenfrequenz des Mas- 
sensystems in Resonanz gerieten, Kräfte von einer 
vielfachen ihrer eigenen Größe auslösten, die dann 
zur Beschädigung und sogar zu Brüchen der Zähne 
führten.?) 


Die Erklárung dieser Wirkungen wird anschaulich, 
wenn man nicht nur die Kraft allein, sondern die durch 
sie an das System abgegebene Arbeit betrachtet und 
die Frage nach der Aufzehrung dieser Arbeit stellt. 
Die Kráfte selbst kónnen dabei als harmonische, d. h. 
sinusförmig verlaufende Kräfte angesehen werden. 
Dann ist zunächst klar, daß die von einer gegebenen 
erregenden Kraft im Resonanzzustand erzeugte Wir- 
kung außer von ihrer Amplitude einerseits von der 
Bewegungsgeschwindigkeit, andererseits von der 
Größe und Bewegungsgeschwindigkeit des arbeitver- 
zehrenden Widerstandes abhängig ist. Die Bewegungs- 
geschwindigkeit der erregenden Kraft ist bei konstan- 
ter Bewegungsgröße eine Funktion der Häufigkeit ihrer 
Wiederkehr in der Zeiteinheit (Frequenz). Die Fre- 
quenz spielt außerdem eine besondere Rolle, weil sie 
das mehr oder weniger schlagartige Auftreten der Kraft 
kennzeichnet. Eine in Hochfrequenz wirkende Kraft 
wird viel mehr ein „Hämmern" verursachen und daher 
schädlicher sein, als eine Kraft mit niederer Frequenz. 
Nach dieser Unterscheidung ist von harter und weicher 
Erregung zu sprechen. 


Nd 2) Gümbel: „Verdrehungsschwingungen von Rädergetrieben 
im Schiffsantrieb und ihre Bekämpfung“, V. D.I., 26. Aug. 1922. 
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Können infolge praktisch gegebener Grenzen die 
.erregende Kraft und Frequenz nicht mehr ermäßigt 
werden, so bleibt in einzelnen Fällen die Möglichkeit, 
die Erregundsarbeit dadurch zu beseitigen, daß man 
der Kraft den Angriffshebel nimmt, indem man den 
Angriffsort, d. i. das Rädergetriebe, in den Knoten der 
Schwingung legt.) Das ist jedoch nur für einen 
Schwingungsgrad möglich. Es bleiben daher fast immer 
Fälle bestehen, in denen noch eine Einwirkung auf die 
Verhältnisse der verzehrenden  Schwingungs- 
arbeit (Dämpfung) notwendig wird. Soll die der Er- 
regungsarbeit gleich große Dämpfungsarbeit für das 
Getriebe schadlos abgeführt werden, so dürfen nament- 
lich bei hochfrequenten Kräften keine größeren Massen 
direkt (hart) mit dem Ritzel verbunden sein, weil die 
infolge der hohen Frequenz schon bei sehr geringen 
Ausschlägen von Hundertstelmillimetern sehr großen 
Beschleunigungen und Verzögerungen in Verbindung mit 
den Massen unzulässig große Drücke in den Zähnen 
erzeugen. Es muß vielmehr dafür gesorgt werden, daß 
den dämpfenden Kräften genügend große Wege zuge- 
ordnet werden, was dadurch geschehen kann, daß zwi- 
schen Getriebemassen und den nächstliegenden Massen 
federnde Verbindungen eingeschaltet werden. Durch 


eine dieser Art vorgenommene „weiche Kupplung" der : 


Massen wird eine Ausbreitung der Dämpfungsarbeit er- 
zielt, womit die Dämpfungskräfte im Getriebe selbst 
auf unschädliche Beträge gemildert werden. 


Kurz zusammengefaßt haben die bei Turbinen- 
Getriebe-Anlagen an den Zähnen der Rädergetriebe 
aufgetretenen Beschädigungen ihre Ursache in harter 
Erregung und harter Kupplung der Massen. Sie sind 
überwunden worden: 


dadurch, daß man die unvermeidlichen Resonanz- 
gebiete nach Vorausberechnung außerhalb der Be- 
triebsdrehzahlen legte, 


dadurch, daß man die harte Erregung durch Ver- 
feinerung der Bearbeitungsmethoden bei Herstellung 
der Zähne auf das praktisch erreichbare Mindestmaß 
milderte, 


dadurch, daß man die harte Kupplung der Ge- 
triebemassen mit anderen Massen vermied. 


Abbildung 1 zeigt für eine Turbinenanlage mit ein- 
facher Untersetzung die Erreger- und Eigenfrequenzen, 
deren Schnittpunkte die kritischen Drehzahlen mar- 
kieren, die jedoch nach Anwendung der vorstehenden 
Maßnahmen bedeutungslos sind. Die Vollfahrt-Dreh- 
zahl ist von kritischen Gebieten gänzlich freigehalten. 


Bei Oelmotoren-Anlagen sind die im 
Rädergetriebe selbst aus gleicher Ursache, wie vor- 
stehend geschildert, entstehenden erregenden Kräfte 
infolge ihrer niedrigen Frequenz von geringerer Bedeu- 
tung. Ist die Frequenz, d. i. die Anzahl der Impulse 
je Min, = Z, die Impulszahl je Umdr. = a, so ist 
Z = a.n. Macht man die berechtigte Annahme, daß 
bei Motorenritzeln dieselbe Impulszahl je Ritzelumdre- 
hung, wie sie bei den Turbinenritzeln festgestellt wurde, 
auftreten kann, so ist die Frequenz der Impulse direkt 
proportional der Drehzahl von Oelmotoren zu Turbinen, 
d. h. als mittlerer Wert etwa 250 : 2500 = 1:10. Dann 
sind die Beschleunigungen der durch die Impulse er- 
zeugten ungleichförmigen Bewegung nur t/o der- 
jenigen des Turbinengetriebes, so daß diese Erregungen 
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beim Motorengetriebe praktisch keine Rolle mehr 
spielen. 

Weit überwiegend sind dagegen die pulsierenden 
Drehkräfte in der Antriebsmaschine. Im Gegensatz zu 
den erregenden Kräften im Rädergetriebe, die einer 
Vorausberechnung nach Zahl und Größe unzugänglich 
sind, weil sie von Zufälligkeiten abhängen, sind die 
erregenden Kräfte des Oelmotors nach Größe, Zahl und 
Phase hinreichend genau bekannt, um ihre Einwirkung 


z = Erregerfrequenz 


nI—nV = Eigenfrequenz des 
Massensystems 


€ = kritische Drehzahlen 


a = Anzahl der Impulse pro 
Ritzelumdrehung 


7000 


32 
n für Propeller 
Überselzung 1:24 


Abb. 1. Erregerirequenzen und Eigenfrequenzen für Turbinen - Getriebe- 
Anlage mit einfacher Uebersetzung und elastischer Verbindung zwischen 
Turbinen und Ritzel 


auf das System rechnerisch zahlenmäßig verfolgen zu 
können. Gegenüber den Erregungen im Getriebe, die 
deshalb schwieriger zu bekämpfen sind, weil sie un- 
mittelbar am Orte ihres Entstehens auch ihre Wirkung 
ausüben, sind die von der Antriebsmaschine her auf 
das Getriebe übertragenen Wirkungen durch die räum- 
liche Trennung der Erregung vom Getriebe leichter 
unschädlich zu machen, weil zwischen beiden dämp- 
fende Mittel eingeschaltet werden können. 


Wenn man zunächst von Resonanzzuständen ab- 
sieht, die nachstehend besonders behandelt werden, so 
ist das einfachste, billigste und anspruchsloseste Mittel 
zur Schwächung der pulsierenden Drehkräfte das 
Schwungrad. Damit kann das Drehmoment der Kurbel- 
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welle, selbst wenn es, wie es bei vielen Motorentypen 
der Fall ist, wáhrend einer Umdrehung mehrfach vom 
Positiven zum Negativen wechselt, soweit egalisiert 
werden, daß die hinter dem Schwungrad verbleibenden 
Beschleunigungen und Verzögerungen nur noch geringe, 
um den mittleren Zahndruck an- und abschwellende 
Drücke erzeugen. 

Die Berechnung der Beschleunigungen im Ritzel- 
teilkreis kann für mehrzylindrige Maschinen genügend 
angenähert mit Hilfe der grundharmonischen Drehkraft 
der betr. Maschinentype unter Vernachlässigung der 


Abb. 2 


Harmonische Drehkr&íte eines 
einzelnen Viertaktzylinders 


051 15 2 853 y 5 6 
Ordnungszahl- Impulse pro Umdr: 


Obertöne des Drehkraftdiagramms vorgenommen wer- 
den nach der Beziehung 
Ph 
s 
woraus sich der Zahndruck zur Beschleunigung der 
Masse des großen Getrieberades bestimmt. 
Dabei ist: 
P = Beschleunigung bzw. Verzögerung im Teilkreis 
des Getriebes, 
m — Masse des Schwungrades bez. auf den Teilkreis 
des Getriebes, 
Ph = Grundharmonische Drehkraft der Maschine bez. 
auf den Teilkreis des Getriebes. 
Unter Zugrundelegung mittlerer Werte läßt sich die für 
alle Maschinentypen mit regelmáBiger Zündfolge gültige 


Gleichun i. 
i P, — 145000 F5! h 
entwickeln, worin B 
d = Ritzeldurchmesser in cm, 


ph = Grundharmonische Drehkraft eines Zylinders 
einer einfachwirkenden Viertaktmaschine in kg je qcm 
Kolbenfläche, 
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In Abbildung 2 sind alle in Betracht kommenden 
Harmonischen eines einzelnen Zylinders einer einfach- 
wirkenden Viertaktmaschine in kg/qcm dargestellt, 
woraus die Grundharmonische p, einer beliebigen Ma- 
schinentype entnommen werden kann. Die Grundhar- 
monische ist diejenige harmonische Drehkraft, 


deren Impulszahl je Umdrehung (Ordnungszahl) 
a = € ist. Demnach ist beispielsweise die 
Grundharmonische einer einfachwirkenden Sechszylin- 


der-Viertaktmaschine = Pe = 3. Ordnung, also nach 


Abbildung 2 p, = 1,7 kg/qcm, oder einer einfach- 
wirkenden Sechszylinder-Zweitaktmaschine wie auch 
doppeltwirkenden Sechszylinder - Zweitaktmischne = 
360 Bei 

60 ei der 
letzteren fallen jedoch je 2 Impulse zusammen, so 
daß p, = 0,78 zu setzen ist. 

Ist so die Aufgabe, dem Rádergetriebe nur positive 
Drehmomente zuzuführen, für Drehzahlen außerhalb 
von Resonanzgebieten sehr einfach zu beherrschen, so 
sind besondere Maßnahmen erforderlich, um die bei 
kritischen Drehzahlen möglichen Störungen im Räder- 
getriebe zu vermeiden. 

Kritische Drehzahlen kommen bekanntlich zu- 
stande, wenn die Frequenz der an der Kurbelwelle pul- 
sierenden harmonischen Drehkräfte mit einer Eigen- 
frequenz des aus den rotierenden Massen von Ma- 
schine, Schwungrad, Getriebe und Propeller mit den 
zugehörigen Wellen gebildeten schwingungsfähigen 
Systems übereinstimmt. 

Das erste Bestreben des Konstrukteurs muß es da- 
her sein, die Uebereinstimmung zwischen Kräfte- 
frequenz und Eigenfrequenz zu vermeiden oder, sofern 
sie unvermeidlich ist, diesen Zustand der Resonanz nur 
in dienstfreien Drehzahlgebieten zuzulassen. Dazu ist 
es erforderlich, daß von vornherein die Abmessungen 
für Zylinder, Kurbel- und Leitungswellen wie auch 
der Massen für Schwungrad und Getriebe auf die 
Schwingungsmöglichkeiten nachgeprüft werden, wozu 
die Kenntnis der Schwingungsformen und Erregungen 
nötig ist. 


= 6. Ordnung, also p, = 0,39 kg/qcm. 


Die Schwingungsformen 


Da vier Hauptmassen vorhanden sind, so sind drei 
Schwingungsgrade möglich. Diese sind in den Ab- 
bildungen 3—10 dargestellt, unter A für den Fall, daB 
zwischen Schwungrad und Ritzel eine elastische Ver- 
bindung vorgesehen ist, unter B für den Fall einer prak- 
tisch unelastischen Verbindung. 

Die erste Schwingung ist eine solche mit 
einem Knotenpunkt (ersten Grades), bei der als 
gegeneinander schwingende Hauptmassen die Ma- 
schine mit Schwungrad und der Propeller auftreten, 
während das Zahnradgetriebe entweder mit dem Pro- 
peller oder mit der Maschine zusammenschwingt. Im 
Sonderfall wenn das Getriebe im Knotenpunkt der 
Schwingung liegt, nimmt es an der Schwingung nicht 
teil, jedoch hat eine solche Anordnung bei von der 
Maschine oder vom Propeller her erfolgender Er- 
regung keinerlei Erfolg. 

Die zweite Hauptschwingung, an der 
vorwiegend die Zahnradgetriebe- und Schwungrad- 


massen beteiligt sind, kann entweder als eine Schwin- 
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gung zweiten Grades (mit 2 Knotenpunkten) auftreten, 
(unter A), in welchem Falle die Kurbelmassen mit dem 
Schwungrad zusammen schwingen, oder es kann eine 
Schwingung dritten Grrades entstehen (unter B). In 
diesem Falle schwingen die Kurbelmassen bereits teil- 
weise gegen das Schwungrad. Durch Veränderung in 
der Elastizität der Verbindung zwischen Schwungrad 
und Ritzel, evtl. zusammen mit Veränderung der Ge- 
" triebemassen, läßt sich die Eigenfrequenz der zweiten 
Hauptschwingung innerhalb der praktisch in Frage 
kommenden Grenzen beliebig verändern. Ob eine wei- 
chere oder härtere Verbindung zwischen Maschine und 
Getriebe vorzuziehen ist, soll bei Behandlung der Er- 
regungen besprochen werden. 

Die dritte Hauptschwingung wird von 
den in Gegenschwingung begriffenen Kurbelmassen und 
dem Schwungrad beherrscht. Sie kann entweder im 
dritten Grad (unter A) oder im zweiten Grad (unter 


Prepeller 


Erste Hauptischwingung 


(1, Grades) 


(3 Grades) 


Abb. 3—6 mit elastischer Verbindung 
Abb. 3-10. Schwingungsiormen für Oelmotoren-Getriebe-Anlagen 


B) erfolgen. In beiden Fällen ist diese Schwingung 
ziemlich unabhängig vom Getriebe und — eine nor- 
male Mittschiffsanlage vorausgesetzt — praktisch ganz 
unabhängig vom Propeller. Die Eigenfrequenz wird 
daher fast ausschließlich durch die Kurbelmassen, die 
Abmessungen der Kurbelwelle und das Schwungrad be- 
stimmt. Wie weiter unten gezeigt wird, ist immer eine 
Erhöhung dieser Eigenfrequenz erwünscht, wozu die 
folgenden Mittel verfügbar sind: 

kurzhübige Bauart der Maschine, die auch der For- 

derung des Schnelläufertyps entgegenkommt, 

Erleichterung des Triebwerks, 

evtl. Verstärkung der Kurbelwelle. 
Mit der Anwendung dieser Mittelkommt man bei Sechs- 
bis Achtzylinder - Viertaktmaschinen aus, wobei das 
Schwungrad unabhängig nach bester Gleichförmigkeit 
bemessen werden kann. Bei größeren Zylinderzahlen 
(Viertakt) kann es erforderlich werden, das Schwung- 
rad zwecks Erhöhung der Eigenfrequenz verhältnis- 
mäßig leichter zu halten, was ja auch unbeschadet 
der Gleichförmigkeit möglich ist, weil diese bei grö- 
Berer Zylinderzahl ohnehin besser ist. 
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Dem Charakter dieser Schwingung entsprechend, 
d. h. weil sie sich praktisch nur innerhalb der Ma- 
schine vollzieht, tritt sie auch auf, wenn an Stelle des 
Schwungrades eine anderen Zwecken dienende Masse 
(etwa Kupplung) angeordnet ist, und erfordert in die- 
sem Falle zu ihrer Beseitigung ebenfalls die genannten 
Maßnahmen. 


Die Berechnung der Eigenfrequenzen der drei 
Schwingungsgrade ist heute mit völliger Sicherheit 
möglich. 

Die Erregungen 


Es ist noch nicht sehr lange her, daß man vor einer 
Vermehrung der Zylinderzahl des Oelmotors wegen 
der Unsicherheit über die dann zu erwartenden kriti- 
schen Drehzahlen eine gewisse Scheu hatte. Heute 


beherrscht man die harmonischen Drehkräfte inner- 


daß sich für eine beliebige 


halb der Maschine so, 


Abb. 7—10 mit starrer Verbindung 


Zylinderzahl und Maschinentype rechnerisch unter- 
scheiden läßt, welche Impulszahlen eine störende kri- 
tische Erregung verursachen und welche genügend aus- 
geglichen sind. 

Es mag an dieser Stelle erwähnt werden, daß vor 
einiger Zeit auf der Werft von Blohm & Voß zwei zehn- 
zylindrige Maschinen zu Studienzwecken hintereinan- 
dergekuppelt betrieben wurden, wobei auf die Wellen 
zur Vermehrung der Schwingungsmöglichkeiten Massen 
aufgesetzt wurden. Die an dieser Anlage vorgenomme- 
nen Messungen stimmten in bezug auf alle Frequenzen 
der Schwingungsgrade sehr gut mit der Vorausberech- 
nung überein. Die gemessenen Amplituden der Schwin- 
gungen wichen von den Berechnungen teilweise ziem- 
lich stark ab, weil die Verschiedenheit der Dämpfungen 
in den einzelnen Schwingungsgraden doch rechnerisch 
nicht genügend zu erfassen ist. 

Um in die Erregungsmöglichkeiten der Maschine 
vollen Einblick zu gewinnen, ist es erforderlich, das 
Spiel der harmonischen Drehkräfte der einzelnen Zy- 
linder, ähnlich, wie die Kräfte und Momente beim 
Massenausgleich, sorgfältig zu untersuchen. Wenn man 
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bedenkt, daß das Drehkraftdiagramm des einzelnen 
Zylinders einer Zweitaktmaschine harmonische Dreh- 
kräfte enthält von 1, 2, 3... und einer Viertaktma- 
schine gar %, 1, 1%, 2 . Impulsen je Umdrehung, 
die theoretisch sämtlich beim Zusammenfallen ihrer 
Frequenz mit der Eigenfrequenz des Massensystems 
dieses erregen können, so mögen zunächst Zweifel an 
einem einwandfreien Zusammenarbeiten einer solchen 
Maschine mit einem Rädergetriebe aufkommen. Prak- 
tisch sieht es jedoch ganz anders aus, weil von diesen 
vielen Erregungen nur verhältnismäßig wenige so stark 
sind, daß sie störend werden können. 


^ Es würde hier zu weit führen, auf das verschieden- 
artige Zusammenklingen der Harmonischen der 
einzelnen Zylinder mehrzylindriger Oelmotoren der ver- 
schiedenen Typen — einfachwirkend und doppeltwir- 
kend, Viertakt und Zweitakt — einzugehen. Es móge 
genügen, als Untersuchungsergebnis festzuhalten: 


Als erregende harmonische Drehkráfte kommen 
bei regelmäßigem Zündabstand in erster Linie dieje- 
nigen in Betracht, deren Impulszahl je Umdrehung (Ord- 
nungszahl) a = er d. i. die Grundharmo- 
nische — oder gleich deren Vielfachem ist, weil in 
diesem Falle die Harmonischen der einzelnen Zylinder 


gleichphasig wirken, d. h. sich algebraisch addieren. 


Ferner kommen bei solchen Schwingungsformen, 
die einen wesentlich verschiedenen Ausschlag der ein- 
zelnen Kurbeln bedingen, noch diejenigen gegenphasi- 
gen Harmonischen in Betracht, deren Ordnungszahl 

1,5 - 360 
Zündwinke 
In welchem Verhältnis die in erster Linie zu be- 
rücksichtigenden gleichphasig wirkenden harmo- 
nischen Drehkräfte beispielsweise bei einfachwirken- 
den Viertaktmaschinen mit verschiedenen Zylinder- 
zahlen zueinander stehen, zeigt Abb. 11, in welcher 
für die Grenzen zwischen Vollast und Leerlauf die 
Grundharmonischen und deren Obertóne, soweit sie 
praktisch in Frage kommen, dargestellt sind. Die ge- 
samten Erregungen lassen sich nach praktischen Er- 
fahrungen durch die eingezeichnete Grenzlinie in zwei 
Gebiete zerlegen. Die oberhalb der Grenzlinie lie- 
genden Erregungen sind noch so stark, daß eine Re- 
sonanz ihrer Frequenz mit der 3. Hauptschwingung 
(Kurbelmassen gegen Schwungrad) wegen ihrer Höhe 
auch für bloßes Durchfahren vermieden werden muß, 
d. h. die 3. Eigenfrequenz muß genügend hoch — etwa 
300 bis 400 Schwingungen je Min. — über die Erreger- 
frequenz der Betriebsdrehzahl gelegt werden. 

Daraus ergibt sich schon ohne weiteres unter Be- 
nutzung der Abb. 11 die Mindesthöhe der Eigenfre- 
quenz der 3. Hauptschwingung für verschiedene Zy- 
linderzahlen der einfachwirkenden Viertaktmaschine, 
nämlich: 


a = «e ist, oder deren 1—2 Obertóne. 


6 Zylinder oam = 6. n + 300 
8 » ng 4:n + 300 
10 " nqr = 5. n + 300 


Ebenso sind die Erregungen und erforderlichen 
Eigenfrequenzen auch für Zweitakt- sowie doppelt- 
wirkende Maschinen leicht aufzustellen, wobei jedoch 
eine etwaige Unregelmäßigkeit in den Zündabständen, 
wie sie bei einigen doppeltwirkenden  Viertaktma- 
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schinen auftritt, oder das Zusammenfallen von 2 Zün- 
dungen zu beachten ist. 

Wenn so die gestellte Bedingung erfüllt ist, daß 
die oberhalb der Grenzlinie liegenden starken Erregun- 
gen bei keiner Drehzahl mit der Frequenz der 3. Haupt- 
schwingung in Resonanz geraten können, so ist damit 
die eigentliche Störungsquelle für den sicheren Betrieb 
sowohl der Maschine wie auch des Rädertriebs be- 
seitigt. Die durch die übrigen schwächeren Erregungen 
im Resonanzfall erzeugten pulsierenden Drehmomente 
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Abb. 11. Grundharmonische BE i ie und deren Obertöne für 
einlachwirkende Vi tmaschinen ` 


können nur dann negative Werte annehmen, wenn sie 
bei kleinerem mittleren Drehmoment, d. h. klei- 
nerer Drehzahl, in Resonanz geraten. 

Liegen solche Drehzahlen noch an unerwünschter 
Stelle, so läßt sich eine harte Wirkung auf das Räder- 
getriebe dadurch vermeiden, daß zwischen Oelmaschine 
und Getriebe eine mechanisch-elastische Verbindung 
eingeschaltet wird. Dadurch wird eine Vergrößerung 
der Dämpfungswege erreicht, so daß die Reaktions- 
kräfte im Rädertrieb wesentlich kleiner und weicher 
werden. Als elastisches mechanisches Bindeglied ver- 
wendet eine amerikanische Firma eine besondere Stahl- 
bandkupplung. Nach Festigkeitseigenschaften be- 
trachtet, ist die massive oder hohle Welle die beste 
und sicherste Drehfeder. 

Bei Einschaltung einer solchen elastischen Ver- 
bindung erhält die zweite Hauptschwingung (Maschine 
und Schwungrad gegen Getriebe) eine Eigeufrequenz, 
die unter der Eigenfrequenz der 3. Hauptschwingung 


24. JUNI 1925 


liegt, womit sie in den Betriebsbereich der Maschine 
rückt. (Abb. 12.) Sie ist daher so tief zu legen, daß 
sie mit der Erregerfrequenz der Grundharmonischen 
bei móglichst niedriger Drehzahl durchíahren wird. 
Daraus ergibt sich die hóchstzulássige Eigenfrequenz 
der 2. Hauptschwingung. Stellt man z. B. die Bedin- 
gung, daß die kritische Drehzahl der Grundharmoni- 
schen bei !4 der vollen Drehzahl liegen soll, so ist 
- € . 2s Damit ist auch die erforderliche 
Elastizitát der Verbindungswelle gegeben. 

Wenn die Móglichkeit vorliegt, das Drehzahlgebiet 
von ,Langsam" bis „Voll von solchen kritischen Dreh- 
zahlen rein zu halten, die in der 3. Hauptschwingung 
durch oberhalb der Grenzlinie liegende harmonische 
Kräfte erregt werden, und außerdem etwa verbleibende 
schwächere kritische Drehzahlen zur Vermeidung ne- 
£ativer Momente genügend hoch außerhalb einer 
Fahrstufe zu legen, so 
kann auf eine elastische 
Verbindung zwischen Ma- 
schine und Ritzel verzich- 
tet werden. 

Es verbleibt noch eine 
kurze Betrachtung der 1. 
Hauptschwingung (Ma- 
schine gegen Propeller). 
Die Eigenfrequenz dieser 
Schwingung liegt bei Mitt- 
schiffsanlagen mit n; — 120 
bis 130 nur unwesentlich 
höher als bei Turbinen- 
anlagen. Daraus ergibt 
sich, daß selbst im ungün- 
stigsten Fall einer Sechs- 
zylinder-Viertaktmaschine 
mit niedrigster und stärk- 
ster grundharmonischer 
Kraft die hierdurch be- 
dingte kritische Drehzahl 
mit etwa 15 Propellerumdrehungen so tief liegt, daß sie 
nur beim Anlassen durchfahren werden muß und da- 
her praktisch belanglos ist. Eine etwaige Erregung 
durch den Propeller äußert sich nicht anders als bei 
Turbinenanlagen. 

Die weiter oben erwähnten gegenphasigen 
Harmonischen können nur in Verbindung mit der je- 
weiligen Schwingungsform ermittelt werden. Sie spie- 
len meist nur bei der 3. Hauptschwingung eine Rolle, 
sind aber im allgemeinen nicht stärker als die nächst- 
niedrigere Ordnung der gleichphasigen Harmonischen. 
Im Bedarísfalle läßt sich ein Ausgleich dieser Erre- 
fungen innerhalb der Maschine vornehmen. 

Zur klaren Uebersicht über Erreger- und Eigen- 
frequenzen sind diese in den Abb. 12 und 13 darge- 
stellt. Abb. 12 entspricht einer Anlage mit zehnzy- 
lindrigem Oelmotor und elastischer Verbindung des 
Ritzels mit der Maschine, Abb. 13 einer Anlage mit 
sechszylindrigem Motor und starrer Verbindung des 
Ritzels. In beiden Fällen verbleiben nur praktisch be- 
deutungslose kritische Drehzahlen. 

Die Verháltnisse ándern sich sehr wenig, wenn 
die Zahl der an dem großen Zahnrad angreifenden Rit- 
zel und Oelmotoren vermehrt wird. Die ausschlagge- 
bend bestimmende 3. Hauptschwingung bleibt 
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z = Erregerfrequenz 
© = kritische Drehzahlen a = Anzahl der Imp 


linder-Viertaktmotor 
erbindung zwischen Motor und Ritzel 


Abb. 12 u. 13. Erregerirequenzen und Eigenirequenzen für Oelmotoren-Getriebe-Anlagen 
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praktisch dieselbe, da sie fast ausschließlich durch 
Schwungrad und Kurbelmasse der einzelnen Maschine 
beherrscht wird. 

Die Wirkung der Erregungen von beispielsweise 
zwei Maschinen an einem Getriebe bleibt ebenfalls 
praktisch dieselbe, wenn die Impulse der beiden Ma- 
schinen synchron gelegt werden, was keinerlei Schwie- 
rigkeiten bietet. 

Hat die Praxis in den drei Schiffen „Havelland", 
Münsterland" und ,Vogtland" die in die Betriebs- 
sicherheit der dort getroffenen Anordnung der elasti- 
schen Kupplung des Rádergetriebes gesetzten Erwar- 
tungen vollauf bestätigt, so kann von der Anordnung 
der starren Kupplung zweier Maschinen mit dem Rä- 
dergetriebe auf „Monte Sarmiento" nach den bisheri- 
gen Reisen dieses Schiffes dasselbe gesagt werden. 

Es erscheint notwendig, an dieser Stelle auf die 
ursprünglich auf „Monte Sarmiento" mittelst elastischer 


nl—nlIII = Eigenfrequenz des Massensystems 


e pro. Ritzelumdrehung 


Sechszylinder-Viertaktmotor 
mit starrer Verbindung zwischen Motor und Ritzel 


Welle vorgenommene Verbindung zwischen Maschinen 
und Ritzel zurückzukommen. 

Bei den Vorproben an Bord wurde durch Torsions- 
messungen an den Primärwellen festgestellt, daß beim 
Aníahren der beiden an einem Getriebe wirkenden 
Maschinen in den untersten Drehzahlen ungewóhnlich 
starke Pendelungen der Drehmomente auftraten, wáh- 
rend nach Ueberschreiten dieser Drehzahlen die Vor- 
gänge in den Wellen den Erwartungen entsprachen 
und die Drehmomente namentlich bei voller Drehzahl 
selbst im Leerlauf der Maschinen ruhig verliefen. Bei 
der Auswertung der Torsiogramme stellte sich heraus, 
daß beide Maschinen gegeneinander gependelt hatten 
mit einer Frequenz, die keiner der berechneten Eigen- 
frequenzen entsprach. Die weiteren Versuche und Be- 
rechnungen ließen erkennen, daß die beiden Maschinen 
sich beim Anfahren unter starker Verdrehung der lan- 
gen elastischen Wellen an der Masse des Räderge- 
triebes stützten, wobei sie durch den ersten Impuls des 
Anfahrluftdiagramms nicht vollkommen synchron lie- 
gende Beschleunigungen erhielten, so daß sich an den 
langen Wellen leicht Gegenschwingungen ausbilden 
konnten. 

Es ist bezeichnend für die Unempfindlichkeit des 
Rädertriebs, daß bei den verschiedenen Zwischenver- 
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suchen, die zur Vertiefung der Erkenntnisse unter den 
ungünstigsten Verhältnissen vorgenommen wurden, die 
Zähne nicht den geringsten Schaden genommen haben. 

Um die aufgetretenen Erscheinungen zu beseitigen, 
wurde auf die beim Entwurf der Anlage bereits miter- 
wogene Anordnung einer unelastischen Verbindung 
zwischen Ritzel und Maschine zurückgegriffen. Abb. 14 
zeigt ein an der Tunnelwelle entnommenes Torsio- 
gramm der starr gekuppelten Anlage von „Monte Oli- 
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zeigten bei jeder Besichtigung immer wieder das un- 
verändert gleich gute Aussehen. 

Ferner sind Befürchtungen für das Rädergetriebe 
ausgesprochen worden, besonders bei Anordnung 
zweier Maschinen an einem Getriebe für den Fall, daß 
an einer Maschine ein Kolben frißt. Auch dieser Fall 
ist „praktisch ausprobiert". Durch besondere Verhält- 
nisse ist es auf der ersten Reise des ,, Monte Sarmiento" 
vorgekommen, daß ein Kolben gefressen hat. Dabei ist 


via", dem in Abb. 15 ein Torsiogramm von ,Vogtland" dem Rädergetriebe nicht das Geringste passiert. Bei 
M.S. Monte Olivia, Torsionsdiagramm des Anfahrens auf volle Kraft voraus. .St.B.- Propellerwelle. Pfahlprobe 19. 3.25 
THUS 2 Maschinen on einem Getriebe. € 
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EUN M. S. Vogtland. Manöver bei voll vorausfahrendem Schiff. Torsiogramm der Propellerwelle. 
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mit elastischer Verbindung gegenübergestellt ist. Beide 
bestätigen durch die außerordentlich gute Gleichför- 
migkeit des Drehmomentes die Berechtigung der vom 
Germanischen Lloyd genehmigten Verringerung des 
Wellendurchmessers gegenüber den Vorschriften für 
Motorschiffe. 

SchlieBlich ist hier noch kurz auf die der mecha- 
nischen Kupplung des Ritzels, sei es elastisch oder un- 
elastisch, an einigen Stellen der Literatur nachgesagten 
Nachteile einzugehen. Der zum Beweise eines Nach- 
teils angeführte Einwand, daB nicht alle kritischen 
Drehzahlen zu beseitigen wären, dürfte durch die Er- 


fahrungen der Praxis entkräftet sein, die bewiesen hat, 


daß den mechanisch gekuppelten Rädergetrieben nichts 
betriebstechnisch Nachteiliges anhaftet, denn die Zähne 
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dieser Gelegenheit hat sich die Móglichkeit des schnel- 
len Abkuppelns einer Maschine als außerordentlich 
vorteilhaft erwiesen. 

Auch das Abschalten einzelner Zylinder ist ver- 
schiedentlich ohne Störung für das Getriebe vorgenom- 
men worden. 

Zusammenfassung: 


Es werden die für einen störungsfreien Betrieb zu 
treffenden Maßnahmen besprochen, die es nach vor- 
liegenden Erfahrungen ermöglichen, einen oder mehrere 
Oelmotoren ohne Zwischenschaltung von arbeitverzeh- 
renden Zwischengliedern entweder elastisch oder un- 
elastisch mit einem Rádergetriebe zu kuppeln, wodurch 
die leichteste, billigste, einfachste und wirtschaftlichste 
Oelmotoren-Getriebe-Anlage entsteht. 


Uebersetzungsgetriebe mit hydraulischen Kupplungen 


Von Professor H. Kluge, Karlsruhe 


Während beim Schiffsturbinenantrieb vom Beginn 
der Entwicklung an kein Zweifel bestehen konnte, daß 
die Vorzüge desselben nur bei Verwendung der schnell- 
laufenden Turbine mit Uebersetzungsgetriebe voll zur 
Geltung kommen, sind die Meinungen darüber geteilt, 
ob auch der Schiffsantrieb durch indirekte schnellau- 
fende Dieselmaschinen demjenigen durch direkte lang- 
samlaufende überlegen ist. Es soll nicht die Aufgabe 
dieses kurzen Aufsatzes sein, das Für und Wider für 
die beiden Antriebe nochmals in aller Breite darzu- 
legen, sondern es sei dieserhalb auf die bereits er- 
schienenen Veröffentlichungen*) sowie auf die bciden 
von Direktor Dr.-Ing. Frahm und Direktor Dr.-Ing. 


Bauer vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft im 


*) Föttinger: „Ueber ein schwingungsdämpfendes Getriebe 
für Motorschiffe" in Werft, Reederei, Hafen 1924, Heft 3. 
Probefahrten des „Vulcangetriebeschiffes” im Schiffbau 1924, 
Heft 22. 


November 1924 gehaltenen Vortráge**) hingewiesen, in 
denen dieses Thema eingehend behandelt wurde. Doch 
möchte der Verfasser keinen Zweifel darüber lassen, 
daß ihm die ins Feld geführten Gründe für die Vorzüge 
der schnellaufenden indirekten Maschine so gewichtig 
erscheinen, daß er zum wenigsten eine recht erhebliche 
Entwicklung in dieser Richtung für wahrscheinlich hält. 
Die Lage ist heute etwa folgende: 


Die einfachwirkenden direkten Viertakt- bzw. Zwei- 
taktmotoren, die bisher als Antriebsmaschinen von See- 
schiffen überwiegen, werden in ihrer beherrschenden 
Stellung in erster Linie durch die doppeltwirkende di- 
rekte Zweitaktmaschine und durch die mit Ueberset- 
zungsgetriebe arbeitenden schaellaufendem Maschinen 
bedrängt. Dabei kann es kaum noch zweifelhaft er- 


*) „Die Jubiläumsversammlung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft“ im Schiffbau 1924, Heft 29. 
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scheinen, daß die einfachwirkenden direkten Maschinen 
letzten Endes aus dem Feld geschlagen werden, allein 
aus dem Grunde, weil sie zu groß, schwer und teuer 
sind und in Rücksicht auf den Propellerwirkungsgrad 
fast immer zu schnell laufen müssen. Es besteht nun 
die Frage, ob die direkten doppeltwirkenden Zweitakt- 
maschinen oder die indirekten Maschinen in diesem 
Kampf die besseren Aussichten haben. 


Soweit man bis heute auf Grund der Vorausberech- 
nungen und der wenigen ausgeführten oder in Bau be- 
findlichen Anlagen übersehen kann, sind beide An- 
triebsarten — als indirekte Maschinen seien zunächst 
einfachwirkende Viertaktmotoren vorausgesetzt — 
bezüglich der Gewichte und Kosten ungefähr als gleich- 
wertig anzusehen, doch besteht ein zweifelloser Vor- 
zug des indirekten Antriebes darin, daß wegen der 
Propellerdrehzahl keinerlei Kompromiß geschlossen zu 
werden braucht, was bei der direkten doppeltwirken- 
den Zweitaktmaschine immer noch der Fall sein muß, 
um die Abmessungen in den zulässigen Grenzen zu 
halten. Dazu kommen eine Reihe anderer Vorzüge des 
indirekten Antriebes, die besonders bei Verwendung 
des Vulcangetriebes als Uebersetzungsmechanismus, i in 
Erscheinung treten, wie z. B. die Möglichkeit, die Um- 
steuerung in das Getriebe zu verlegen und die Antriebs- 
maschine nicht umsteuerbar auszuführen. So darf man 
in den náchsten Jahren mit einem scharfen Wettbe- 
werb der beiden genannten Antriebsarten nicht nur 
gegen die direkten einfachwirkenden Maschinen, son- 
dern auch unter sich rechnen; ein Wettbewerb, der auf 
die weitere Entwicklung des Dieselmaschinenantriebs 
außerordentlich befruchtend wirken dürfte. Führt da- 
bei die Konstruktion der direkten doppeltwirkenden 
Zweitaktmaschine zu einem vollen Erfolg, so wird 
dieser ohne Zweifel auch für den indirekten Antrieb 
nutzbar gemacht werden kónnen, indem schnellaufende 
doppeltwirkende Zweitaktmaschinen mit Getrieben 
kombiniert werden. Eine solche Anlage würde, soweit 
man heute übersehen kann, den Schlußpunkt einer fol- 


gerichtigen Entwicklung bilden; dabei wird natürlich 


der direkte Antrieb keineswegs verschwinden, ebenso- 
wenig wie etwa die Kolbenmaschine der Dampíturbine 
vollständig hat weichen müssen. Fortschritten bei der 
einen Anlage werden solche bei den andern folgen, 
und man wird von Fall zu Fall die Vorzüge der einen 
oder der andern Anlage zu prüfen haben, bevor man 
sich entscheidet. 


Erste Bedingung für die Entwicklung des indirekten 
Antriebes ist die konstruktiv und betriebstechnisch 
einwandfreie Durchbildung des Uebersetzungsgetriebes, 
so daB es nicht als ein notwendiges Uebel angesehen 
wird, sondern als ein willkommenes Mittel, das dem 
Konstrukteur volle Freiheit in der Wahl der Drehzahlen 
und der Anpassung der Hauptmaschinen an die vorlie- 


genden Betriebsbedingungen und den Raum gibt. Ueber - 


das mechanisch fest bzw. durch elastische Wellen mit 
den Dieselmaschinen gekuppelte Zahnradgetriebe wird 
an anderer Stelle dieses Heftes berichtet. Die nach- 
stehenden Ausführungen gelten deshalb nur dem von 
den Vulcanwerken gebauten sogenannten „Vulcange- 
triebe", bei dem die Ritzel durch nachgiebige Flüssigkeits- 
kupplungen mit den Dieselmaschinen verbunden werden. 


Für die Vulcanwerke lag zunächst die Verwen- 
dung des Föttinger-Transformators als Uebersetzungs- 
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getriebe auch für Dieselmaschinen nahe; seine Betriebs- 
sicherheit war beim Turbinenantrieb erwiesen, wo er 
sicherlich eine größere Rolle, als es tatsächlich der Fall 
gewesen ist, gespielt hätte, wenn einerseits das GroB- 
zahnradgetriebe sich nicht in so überraschender Weise 
entwickelt und andrerseits der Kriegsausgang die trotz 
Zahnradgetriebe aussichtsreiche Weiterentwicklung 
des Transformators für große und größte Leistungen 
nicht unterbrochen hätte, Die Verwendung des Föt- 
tinger-Transformators für Dieselmaschinenschiffe hätte 
unter anderem folgende Vorzüge gehabt: In schwin- 
gungstechnischer Hinsicht Trennung der Antriebsma- 
schine von Wellenleitung und Propeller, da kurze, wäh- 
rend einer Umdrehung auftretende Drehmomentsschwan- 
kungen nicht übertragen werden; ferner seine Unemp- 
findlichkeit gegen Stöße, die Möglichkeit, durch Leer- 
laufenlassen der Kreisläufe die Dieselmaschine jederzeit 
vom Propeller zu trennen sowie leer anlaufen zu lassen; 
die Möglichkeit, die Manöver beliebig langsam oder 
schnell auszuführen und mit der Propellerdrehzahl 
durch teilweise Füllung der Transformatoren vorüber- 
gehend weit unter das bei direkten Dieselmaschinen 
mögliche Maß zu gehen. 


Während die eben genannten Vorzüge des hydrau- 
lischen Transformators für Dieselmaschinen wohl all- 
gemein anerkannt werden, sind die Meinungen über die 
Zweckmäßigkeit, die Umsteuerung entweder durch 
Uebersetzungsgetriebe oder durch die Dieselmaschine 
selbst vorzunehmen, geteilt. Während die einen die 
Umsteuerbarkeit des Getriebes geradezu für das Aus- 
schlaggebende, das allein den Antrieb durch ein solches 
rechtfertigt, halten, stehen die andern auf den Stand- 
punkt, daß die Umsteuerung mit der Dieselmaschine 
selbst heute auf die betriebssicherste und einfachste 


Weise erfolgt, so daß kein Grund vorliegt, hiervon ab- 


zugehen. Es fehlt an Raum, hier nochmals die Begrün- 
dungen für diese verschiedenen Anschauungen darzu- 
legen; zu welcher Stellungnahme man aber auch hin- 
neigt, das eine wird jeder zugeben müssen, daß um- 
steuerbare Maschinen selbst bei gutem Funktionieren 
der Umsteuerung stärker in Anspruch genommen wer- 
den und infolgedessen häufigere Reparaturbedürftigkeit 
und schließlich eine kürzere Lebensdauer haben wer- 
den als solche, die immer in einer Richtung durchlaufen. 
Man wird auch kaum leugnen können, daß der Ma- 
schinist einer größeren Anzahl hintereinander vorzu- 
nehmender Manöver, wie sie z. B. beim An- und Ab- 


' legen erforderlich sind, meist mit einem gewissen Ban- 


gen entgegensieht; sei es auch nur, daß er fürchtet, 
nicht mit der Druckluft auszukommen. 


Die Vulcanwerke haben aber trotz der geschil- 
derten Vorzüge den Föttinger-Transformator in seiner 
alten, für Turbinenschiffe üblichen Form nicht für Die- 
selschiffe gewählt, insbesondere, weil der entstehende 
Verlust von etwa 12—14 % häufig nicht tragbar er- 
scheint oder doch von vielen für nicht tragbar ange- 
sehen wird. 


Um jedoch die erwáhnten Vorzüge des hydrauli- 
schen Getriebes und den hohen Wirkungsgrad des 
Zahnradgetriebes miteinander zu vereinigen, kam man 
zu einer konstruktiven Kombination der beiden, dem 
sVulcangetriebe", Für diejenigen Leser, die das Ge- 
triebe noch nicht kennen, sei ganz kurz der Hauptauf- 
bau an Hand der Abbildungen 1 und 2 nochmals ge- 
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schildert: Fig. 1 stellt die Maschinenanlage von zwei 
bei den Vulcanwerken in Bau befindlichen Motorfracht- 
Schiffen von 9500 t Tragfähigkeit für die Deutsch-Au- 
stralische Dampíschiffahrtsgesellschaft dar. Fig. 2 ist 
ein Schnitt durch das Getriebe in der Verlángerung 
einer der beiden Antriebsdieselmaschinen. Jede der 
beiden Dieselmaschinen-Kurbelwellen A ist festgekup- 
pelt mit einer Primärwelle G, die das Ritzel D mit Hilfe 
der beiden hydraulischen Kupplungen B und C antreibt. 
Von diesen beiden Kupplungen ist die eine B für den 
Vorwärtsgang, die zweite C für den Rückwärtsgang be- 
stimmt, Je nachdem, ob die eine oder die andere mit 
der Betriebsflüssigkeit gefüllt ist, dreht sich das Ritzel 
in gleichem oder entgegengesetztem Sinne wie die Die- 
selmaschine, Vom hinteren Ende der Primárwelle G 
werden die Leck- und Manóverpumpen M und N ange- 


à Verena 


Abb. 1. Motor-Frachtschili von 9500 t Tragiähigkeit für die Deutsch-Australische Damplschitiahrts- 
Gesellschaft. Leistun 00 WPS. Drehzahl 


g an der Propellerwelle 4100 
Drehzahl der Propellerwelle 80 


trieben, die zum Ersetzen des Spaltverlustes bzw. zum 
Auffüllen des jeweils in Betrieb zu nehmenden Kreis- 
laufes beim Manóvrieren dienen. Die richtige Schal- 
tung der Leck- und Manöverpumpen wird durch Ver- 
stellung der Kolbenschieber E und F vom Maschinisten 
bewirkt. Die Ritzel D greifen, wie aus Abbildung 1 
hervorgeht, in ein gemeinsames grofes Zahnrad, das 
auf der Propellerwelle sitzt. 


Bei diesem Getriebe besteht also, wie bei jedem . 


Zahnradgetriebe, die Móglichkeit, auf jede Propeller- 
welle 2 Maschinen zu schalten, was besonders für Ein- 
wellenschiffe eine erhóhte Sicherheit mit sich bringt. 
Auch die Vereinigung von mehr als 2 Maschinen zum 
Antrieb einer Welle macht keine Schwierigkeiten, wie 
der in dieser Zeitschrift 1924 (S. 851) veröffentlichte 
Maschinenraum eines Schnellmotorschiffes zeigt. We- 
sentlich für das Vulcangetriebe ist nun, daß als hydrau- 
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lisches Verbindungsglied für Vorwärtsgang kein Föt- 
tinger-Transformator mit Leitapparaten zwischen den 
Primär- und Sekundärrädern, sondern eine sogenannte 
Föttinger-Kupplung verwendet wird. Eine solche 
Kupplung nimmt, abgesehen von einem  gerin- 
gen Schlupf, keine Drehzahlübersetzung — diese wird 
allein vom Zahnradgetriebe bestritten — vor und kann 
mit dem zunächst überraschend hoch erscheinenden 
Wirkungsgrad von 97 % und mehr ausgeführt werden. 
Das ganze Getriebe, einschließlich Kupplung und Zahn- 
radübersetzung, wird also für Vorwärtsgang einen Wir- 
kungsgrad von 95—96 % haben, wobei gleich bemerkt 
werden soll, daß der bei normaler Vorwärtsfahrt er- 
forderliche Leistungsbedarf der Leck- und Manöver- 
pumpen nur Bruchteile eines Prozentes beträgt. Ab- 
bildung 3 zeigt zwei der für die genannten 9500 t-Schiffe 
bestimmten Kupplungen, die also 
je etwa 2100 PS übertragen, zu- 
m sammengebaut in der Werkstatt. 
ET Der hohe Wirkungsgrad einer 
solchen hydraulischen Kupplung 
bzw. die Tatsache, daB derselbe 
durch Vergrößerung der Kupp- 
lungsabmessungen beliebig ge- 
steigert werden kann, ist oft be- 
zweifelt worden, und es ist des- 
halb vielleicht nützlich, noch- 
mals kurz darauf einzugehen. In 
Abbildung 4 ist zu diesem Zweck 
eine Kupplung für sich, also 
nicht in Verbindung mit einem 
Zahnradgetriebe, dargestellt. 
Das treibende Rad A ist als Pri- 
märrad mit der Welle einer An- 
triebsmaschine, z. B. einer Die- 
selmaschine verbunden; das ge- 
triebene, fest mit der Sekundär- 
welle gekuppelte Rad B wird 
von einem Boden C umschlos- 
sen, der an das Primärrad ge- 
flanscht ist, so daß der Primär- 
läufer gleichsam ein vollständi- 
ges rotierendes Gehäuse bildet, 
in dem sich das Sekundärrad 
frei drehen kann. Das Blechge- 
häuse E hat mit der eigentlichen 
Wirkungsweise der Kupplung 
nichts zu tun, sondern dient 
lediglich zum Schutz. Füllt man nun die Kupp- 
lung, d. h. den Raum innerhalb des Rades A und 
des Deckels C mit Wasser oder einer anderen Flüssig- 
keit und setzt das Rad A mit dem angeflanschten 
Deckel C in Rotation, so wird das eingeschlossene 
Rad B durch die Strömung bzw. die Reibung der Flüs- 
sigkeit mitgenommen; dabei muß, weil Wirkung gleich 
Gegenwirkung ist, das in A eingeleitete Drehmoment 
gleich dem von B .abgeleiteten sein, da keinerlei fest- 
stehende Leitapparate oder andere Teile vorhanden 
sind, auf die die Flüssigkeit einen Reaktionsdruck aus- 
üben könnte. $elbstverständlich wird ein Teil der ein- 
geleiteten Leistung durch die innere Reibung der Flüs- 
sigkeit bzw. durch die Reibung der Flüssigkeit an den 
Wänden in Wärme umgesetzt und Lun dadurch für die 
Leistungsübertragung verloren. as hat zur Folge, 
daß das Rad B wohl das gleiche Drehmoment, nicht 
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aber die gleiche Leistung abgibt, die Rad A aufgenom- 
men hat. Diese Leistungsdifferenz bewirkt einen 
Schlupf des Rades B gegenüber A, und zwar müssen 
Leistungsdifferenz und Schlupf prozentual gleich groß 
sein, denn die Leistungen der beiden Räder verhalten 
sich wie die Produkte aus den Drehmomenten und 
Winkelgeschwindigkeiten bzw. aus den Drehmomenten 
und den Drehzahlen, also: 


Ni Mew _ Mr. ni 

Nu " Mu. wn Mirar' und da Mı = Mr, 
i N n 
ist auch Nu an 


So beträgt der Wirkungsgrad z. B. bei 3% Schlupf, 
d. h. ni = 0,97 ni, 97%. Der Wirkungsgrad kann also 


| 
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KH 
| 


oda 
DAB, 
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SD regen 


stets auf die einfachste und genaueste Weise durch 
Vergleichen der Primär- und Sekundärdrehzahlen fest- 
gestellt werden. Die Leistungsverluste durch die Luft- 
reibung der äußeren Oberfläche des Rades A und des 
Deckels C sowie durch die Reibung und Wirbelung der 
Betriebsflüssigkeit an der Einfüllstelle bei D sind prak- 
tisch gleich Null, wie eine Nachrechnung sofort zeigt. 
Es leuchtet nun ohne weiteres ein, daß das Sekundär- 
rad B mit um so geringerem Schlupf, also um so ge- 
ringerem Leistungsverlust mitgenommen wird, je größer 
die Räder ausgeführt werden, denn um so kleiner wer- 
den die von Rad A an B durch die Flüssigkeit zu über- 
tragenden Umfangskräfte. Der Schlupf kann also be- 
liebig klein und damit der Wirkungsgrad beliebig groß 
gemacht werden, wenn nur die Räder groß genug aus- 
geführt werden. Dabei könnten die Räder, wenn die 
sich ergebenden Durchmesser und Gewichte gleichgül- 
tig wären, auch aus einfachen Scheiben oder anderen 
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Gebilden bestehen, wenn nur das Prinzip gewahrt wird, 
daB das eine Rad gleichsam in einem von dem anderen 
gebildeten Gehäuse sitzt. Welches der beiden Räder 
dabei als Primärrad und welches als Sekundärrad be- 
nutzt wird, bleibt sich gleich, so daß es für das Ar- 
beiten der Kupplung gleichgültig ist, von welcher Seite 
die Leistung eingeführt wird. Der Betrieb der Kupp- 
lung ist mit jeder Flüssigkeit möglich, doch ändert sich 
die Leistungsaufnahme bei gleichem Schlupf mit dem 
spezifischen Gewicht derselben. Hat die Flüssigkeit 
eine größere Zähigkeit, so wird der Schlupf ebenfalls 
vergrößert, und der Wirkungsgrad geht zurück, was 
sich jedoch durch eine entsprechend größere Dimen- 
sionierung ausgleichen läßt. Ferner überträgt die 
gleiche Kupplung bei der gleichen Primärdrehzahl um 
so größere Leistungen, je größer der Schlupf ist. Die 


Abb. 2. Getriebe für 9500 t - Motor-Schift 


Kupplung folgt selbstverständlich im übrigen den all- 
gemein gültigen hydraulischen Aehnlichkeitsgesetzen, 
wie auch die Versuche bestätigt haben. Da ihre Lei- 
stungsaufnahme also ebenso wie die der Propeller mit 
der dritten Potenz der Drehzahlen geht, bleiben bei 
allen Schiffsgeschwindigkeiten die Aehnlichkeitsver- 
hältnisse gewahrt, so daß auch der Wirkungsgrad der 
gleiche bleibt. Die Abweichungen, die die Leistungs- 
kurve des Propellers streckenweise von der dritten 
Potenz der Drehzahlen zu haben pflegt, wirken in den 
praktisch vorkommenden Grenzen nur in so geringem 
Maße ein, daß die dadurch entstehenden Schlupf- bzw. 
Wirkungsgradänderungen kaum meßbar sind. 

Als Betriebsflüssigkeit haben die Vulcanwerke, in 
erster Linie aus konstruktiven Gründen, Schmieröl ge- 
wählt, damit alle Abdichtungen zwischen Oel und Was- 
ser fortfallen, Schmieröl und Betriebsöl im gleichen 
Tank gesammelt und im gleichen Kühler zurückgekühlt 
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werden können, ferner damit kein gegenseitiges Fest- 
rosten der Teile stattfindet. 

Die Schwierigkeit, derartige Kupplungen zu bauen, 
liegt nun hauptsächlich darin, die Rad- und Schaufel- 
formen so zu wáhlen, daB die erforderlichen Abmes- 
sungen in ausführbaren bzw. von Fall zu Fall zulássigen 
Grenzen bleiben. Die Vulcanwerke haben zur Klürung 
dieser Verhältnisse sehr eingehende Rechnungen und 
Versuche durchgeführt, und es ist gelungen, Formen zu 
finden, bei denen die Kupplungen bei dem geringen 
Schlupf von 2—3 % so kleine Abmessungen erhalten, 
daB sie mit den Antriebsdieselmaschinen und dem 
Zahnradgetriebe organisch zusammengebaut werden 
können und Gewicht und Platzbedarf in zulässigen 
Grenzen bleiben. Für Sonderfälle, in denen größerer 
Schlupf zulässig ist, können natürlich die Abmessun- 
gen der Kupplungen kleiner gemacht werden. Die Zeit, 
über die vorgenommenen, sehr umfangreichen und inter- 
essanten Versuche Aufschluß zu geben, ist heute leider 
noch nicht gekommen. 

Die Rückwärtskupplung wird in der vom Föttinger- 
Transformator her bekannten Ausführung mit Umkehr- 
leitapparat zwischen Primär- und Sekundärrad gebaut, 
so daß sich der sekundäre Teil im entgegengesetzten 
Sinne wie der primäre dreht. Der Wirkungsgrad die- 
ses Rückwärtskreislaufes ist natürlich geringer als der 
der Vorwärtskupplung, doch sind bei Rückwärtsfahrt 
etwa 60 % der Vorwärtsleistung zu erreichen, was in 
allen Fällen ausreichend sein dürfte. 

Durch den Einbau der Vorwärtskupplung bzw. des 
Rückwärtskreislaufes ergibt sich nun für die Zahnräder 
der sehr vorteilhafte Zustand, daß die zu übertragenden 
Drehmomente bzw. die auf die Zähne kommenden Um- 
fangskräfte infolge der dämpfenden Eigenschaften der 


Abb. 3. Vorwürtskupplungen für 9500 t- Motorschitt. 
Leistung pro Kupplung 2100 PS bei n = 215 Umdr.;Min. 


Kupplungen mindestens so gleichmäßig sind wie bei 
Turbinenantrieb. Günstiger jedoch als bei diesem lie- 
gen die Verhältnisse für die Zahnräder des Vulcan- 
getriebes durch die Tatsache, daß etwa vom Propeller 
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herkommende Stöße und Schwingungsimpulse, die 
durch den Zahneingriff der Räder hindurchgehen, nicht 
wie beim Turbinenantrieb auf die mit sehr hoher Win- 
kelgeschwindigkeit umlaufenden Massen der Turbinen- 


Abb.4. Flüssigkeitskupplung System Fóttinger 


läufer, sondern auf die wesentlich langsamer laufenden 
und nicht allzu großen Massen der Sekundärteile der 
Kupplungen treffen, die solchen Stößen unter geringerer 
Mehrbeanspruchung der Zahnräder nachgeben als die 
sehr schnellaufenden Turbinenrotoren. Dabei lassen 
sich infolge der Zerlegung des ganzen Systems durch 
die Kupplungen in Einzelabschnitte die kritischen Dreh- 
schwingungszahlen leicht und genau vorausberechnen und 
über die Einwirkung der Impulse sichere Annahmen 
machen. Es ist sogar möglich, die einzelnen Abschnitte, 
insbesondere auch die Dieselmaschinen mit den Primär- 
teilen der Kupplungen, unterhalb ihrer Haupteigen- 
schwingungszahlen laufen zu lassen, so daß weder beim 
Anfahren noch bei Drehzahlreduktionen infolge schwe- 
ren Wetters usw. die kritischen Drehzahlen durchlau- 
fen werden, was für die Lebensdauer der Dieselmaschi- 
nen nicht hoch genug eingeschätzt werden kann. Ins- 
besondere ist diese Tatsache für das Manövrieren von 
Bedeutung, da es auf dem Tachometer keine Dreh- 
zahlsperrgebiete gibt und die Aufmerksamkeit des Ma- 
schinisten nicht auch noch dadurch in Anspruch ge- 
nommen wird, daß er wie bei direkten Maschinen diese 
Drehzahlen schnell durchfahren bzw. nach Möglichkeit 


vermeiden muß. 


Die günstigen Arbeitsbedingungen der Zahnräder 
gegenüber Turbinenantrieben werden weiter dadurch 
verbessert, daß die Drehzahlen und Umfangsgeschwin- 
digkeiten verhältnismäßig klein sind und daß sich bei 
den vorkommenden geringen Uebersetzungen von etwa 
1:2 bis 1:4 große Ritzeldurchmesser, bei denen Ver- 
drehungen und Durchbiegungen praktisch nicht auftre- 
ten, ferner sehr große Zähnezahlen, viele gleichzeitig 
in Eingriff befindliche Zähne und selbst beim Ritzel 
verhältnismäßig wenig gekrümmte Zahnflanken er- 
geben, also bessere Anlageflächen als bei den stark 
gekrümmten Zähnen von Ritzeln mit kleinen Durch- 
messern. 
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Die Zahnráder der Vulcangetriebe zeigen noch 
eine weitere beachtenswerte und für den Betrieb zwei- 
fellos recht günstige Abweichung von der üblichen 
Ausführung: Sie werden nämlich nicht mit pfeilförmi- 
gen, sondern mit nur einfach schraubenförmig angeord- 
neten Zähnen versehen, so daß das große Rad und die 
mit ihm in Eingriff befindlichen Ritzel jedes für sich 
axial durch Drucklager (Abb. 2 Bez. H) festgehalten 
werden kónnen und die Ráder nicht, wie dies bei pfeil- 
fórmid angeordneten Zähnen der Fall ist, sich 
dauernd gegenseitig axial einstellen müssen, da- 
mit fallen auch die aus dieser Einstellung entstehenden, 
oft nicht unbeträchtlichen, auf die Zähne kommenden 
Beschleunigungs- und Verzögerungskräfte fort. Selbst- 
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verständlich werden die Zahnschrägen in solcher Rich- 
tung ausgeführt, daß die hydraulischen Schübe der 
Kupplungen bzw. des Propellers durch die Axialschübe 
der Räder nach Möglichkeit ausgeglichen werden, die 
Belastung der Drucklager also in geringen Grenzen 
bleibt. Da für alle Drucklager Einscheibensegment- 
lager verwendet werden, so würde auch die Aufnahme 
größerer Schübe keinerlei Schwierigkeiten machen und 
keine merkbaren Reibungsverluste mit sich bringen. 
Uebrigens entspricht der Uebergang von den pfeilför- 
mig angeordneten Zähnen, bei denen sich die Axial- 
kräfte innerhalb der Verzahnung aufheben, zu einfach 
schraubenförmig verlaufenden Zähnen, bei denen die 
Axialschübe durch Drucklager abzufangen sind, dem 
Vorgehen bei Dampf- und Wasserturbinen sowie Zen- 
trifugalpumpen, bei denen heute auf einen hydrau- 
lischen Schubausgleich vielfach verzichtet wird, da die 
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Aufnahme der Schübe bequemer und mit geringeren 
Verlusten durch die erwähnten Segmentdrucklager er- 
folgen kann. Die Zahnräder mit einfach schräger Ver- 
zahnung arbeiten aber nicht nur unter günstigeren Be- 
triebsverháltnissen als die Pfeilradzähne, sondern sie 
lassen sich auch genauer und billiger herstellen, da die 
ganze Radbreite in einem Zuge mit dem gleichen Frá- 
ser geschnitten werden kann. 

Auf die weiteren Eigentümlichkeiten des Vulcan- 
getriebeantriebes, wie z. B. die Möglichkeit, die Diesel- 
maschine leer anlaufen und vor dem Ablegen des Schif- 
fes beliebig lange Zeit im Leerlauf ohne Mitdrehen der 
Propeller erproben zu kónnen, ferner die Móglichkeit, 
jede Maschine, an der sich eine Störung zeigt, während 
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Abb. 5. . Nicht umsteuerbare Dieselmaschinen von 2100 PSe bei n — 215 Umdr./Min. 


des Betriebes durch Leerlaufen der Kupplung sofort 
abschalten zu kónnen, ohne die Fahrt zu unterbrechen, 
und dergl. mehr soll, da über diese Punkte in früheren 
Veröffentlichungen genug mitgeteilt ist, nicht näher ein- 
gegangen werden. Doch möge nochmals darauf hinge- 
wiesen werden, daß das Vulcangetriebe die an die An- 
triebsdieselmaschinen zu stellenden Anforderungen vcn 
Grund auf verändert und aus den großen umsteuer- 
baren, den schwierigen Bedingungen und allen Zufällig- 
keiten des Schiffbetriebes ausgesetzten direkten Ma- 
schinen kleine schnellaufende Maschinen macht, die 
sich kaum von stationären Maschinen unterscheiden. 
Zwar herrschen über die Frage, ob eine Anlage mit vie- 
len kleinen Zylindern oder eine solche mit wenigen 
großen Zylindern betriebssicherer und für das Maschi- 
nenpersonal bequemer zu bedienen ist, noch völlig 
gegenteilige Ansichten; doch darf man wohl annehmen, 
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daB sich die Meinung immer mehr zu Maschinen mit 
vielen kleinen Zylindern neigen wird, denn die Einzel- 
teile solcher Maschinen sind nicht nur kleiner, sondern 
auch wesentlich einfacher als die der großen. Sie kön- 
nen genauer hergestellt werden und sind im Betrieb ge- 
ringeren Deformationen und Temperaturunterschieden 
ausgesetzt. Ihre größere Anzahl bedeutet keine Ver- 
ringerung, sondern eine Vermehrung der Betricbssicher- 
heit, besonders in Verbindung mit dem Vulcangetriebe, 
das jederzeit ohne Betriebsunterbrechung eine Ma- 
schine abzusetzen gestattet, um an ihr Reparaturen vor- 
zunehmen oder etwa einen Zylinder ganz abzuschalten. 
Man betrachte unter diesen Gesichtspunkten z. B. den 
einfachen Aufbau und die Abmessungen der in Abbil- 
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Tabelle zusammengestellten Schiffe mit Vulcangetriebe 
in Auftrag zu geben. Man darf den Ergebnissen des 
ersten 9500 t-Schiffes für die Deutsch-Australische- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft und des 11 300 t-Schiffes 
für die Hansa, die als die ersten im Laufe dieses Scm- 
mers in Betrieb kommen, mit großem. Interesse ent- 
gegensehen, dürfte doch von dem Ausfall dieser An- 
lagen in erster Linie die Entscheidung abhängen, in 
welcher Richtung sich der Schiffsdieselmaschinenbau 
vorwiegend weiter entwickeln wird. Entsprechen diese 
Schiffe den Erwartungen, so ist der Schritt zum Schnell- 
motorschiff nicht mehr besonders schwierig. Es sei 
dieserhalb auf das schon vorher erwähnte, im „Schiff- 
bau" 1924 (S. 851) wiedergegebene Bild eines Zwei- 


Abb. 6. Nicht umsteuerbare Dieselmaschine von 2100 PSe bei n = 215 Umdr./Min. 


dung 5 und 6 dargestellten 8 Zylinderdieselmaschinen 
von je 2100 PS für die oben erwähnten 9500 t-Dampfer 
der Deutsch-Australischen-Dampíschiffahrtsgesellschaft 
und stelle sich damit im Vergleich eine direkte Ma- 
schine gleicher Leistung vor; insbesondere beachte 
man die kleine, aus einem Stück geschmiedete Kurbel- 
welle, die sich übrigens in der Längsrichtung aus der 
Maschine ohne Wegnahme der Ständer oder Zylinder 
ausbauen läßt, im Verhältnis zu den großen, meist ge- 
bauten Wellen der direkten Maschinen. | 

Die geschilderten Vorzüge sowie die Ergebnisse mit 
dem von den Vulcanwerken auf eigene Rechnung er- 
bauten 2000 t-Frachtschiff , Vulcan", das seit etwa 
einem Jahr fáhrt und im normalen Frachtverkehr, 
hauptsáchlich im Mittelmeer, bis jetzt ohne jede Stó- 
rung mehr als 30 000 sm zurückgelegt nat, haben eine 
Reihe von Firmen veranlaßt, die in der beigefügten 


 wellen-Passagiermotorschiíffes von 40000 WPS ver- 


wiesen. 

Sehr beachtenswert ist die außerordentliche An- 
passungsfähigkeit der mit indirektem Antrieb ausge- 
rüsteten Anlagen, da sie durch richtige Wahl der Dreh- 
zahlen und der Anzahl der Einzelmaschinen dem ge- 
gebenen Raum in weitgehendster Weise angepaßt wer- 
den können. Auch das im allgemeinen bestehende Be- 
streben, mit möglichst wenig Wellenleitungen und Pro- 
pellern auszukommen, wird durch den Getriebeantrieb, 
der ja die Anordnung mehrerer Maschinen auf einer 
Welle zuläßt, nicht unwesentlich erleichtert. Die Mög- 
lichkeit, mit dem Getriebe jede beliebige Uebersetzung 
auszuführen, ist z. B. besonders wertvoll für die Ver- 
wendung des Dieselmaschinenantriebes von Radmotor- 
schiffen, auf denen die Drehzahl der anzutreibenden 
Räder nur etwa 40—45 in der Minute betragen darf. 
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Anzahl d.) Anzahl und Art der Deckel gern ea 

Schilfstyp Besteller des Schiffes Erbauer des Schiffes |Propeller- o eimaschinen Erbauer der Motoren |d. Oelma- Propeller- Pro ler. 
wellen schinen | welle [well WPS 


! 


2 einfachwirkende 


Frachtschiff| Vulcan -Werke | Vulcan - Werke Vulcan - Werke 


un : date Ee a Stettin 1 qe nue. en AN Stettin | 300 85 620 
ragtahigkei DM bak Syst. MAN - Vulcan Geet 
2 E " vit 
Bremer Vulkan Bremer Vulkan 4 zylindrige remer Vulkan 
Seeschlepper Bremen Bremen 1 kompressorlose Bremen 300 100 490 
Dieselmotoren 
Frachtschiff Deutsch - Austral | Vulcan - Werke 2 men. pu Vulcan - Werke 
von 9500t eutsch -ausira | Hamburg u. Stettin 1 ;S Ty ndrige Hamburg u. Stettin | 215 80 4100 
Tragfähigke;t| Pampischiffs - Ges. A.G Viertaktmotoren g 
EENEG d Syst. MAN- Vulcan id 
Frachtschiff | Deutsche Dampf- | Vulcan - Werke 2 = SE Vulcan - Werke 
von 11300t| schiffahrts- Ges. | Hamburg u. Stettin 1 DET g Hamburg u. Stettin | 210 78 3800 
Tragfähigkeit H h AG Viertaktmotoren : 
gtahigkei Bones seen Syst. MAN-Vulcan i 
Frachtschiff Umbau D Umbau d. Schiffes 2 doppeltwirkende | Vulcan -Werke 
von 6 300 t E da d durch Vulcan- 1 3 zylindrige Hamburg u. Stettin | 240 90 1600 
Tragfáhigkeit ngian Werke, Hamburg Viertaktmotoren A.-G. 
Frachtschiff ; 2 einfachwirkende 
von 9000 t| ¡Hugo Stinnes- Ne N 8 zylindrige AG. Weser | 245 | 80 | 3050 | 
Tragfáhigkeit '!Blen Ham urg "emen Viertaktmotoren un 
Frachtschiff i » CORE 2 einfachwirkende 
von 9000 (| dÉ Stinnes- | Bremer Vulkan | | 8 zylindrige Bremer Vulkan | 245 | so | 3050 
Tragfähigkeit — en Ham urg Viertaktmotoren men 


2 einfachwirkende 
8 zylindrige Vulcan - Werke 


Viertaktmotoren Hamburg u. Stettin 


Syst. MAN- Vulcan A.-G 
Liste der bisher erfolgten Bestellungen auf Vulcan-Getriebe für Schilisantrieb. 


Frachtschiff 


Vulcan - Werke 
Deutsch - Austral. Hamburg u St ettin 
A.-G. 


Dampfschiffs - Ges. 215 


von 9500 t 
(Duplikat) 


Eine wirklich gute Lösung dieser Aufgabe zeigt die be- 
reits im „Schiffbau” 1924 (S. 851) veröffentlichte Abbil- 
dung, auf die hiermit nochmals hingewiesen sei. Es 
wäre sehr erwünscht, wenn sich bald eine Firma fin- 
den würde, die einen solchen Antrieb ausführen läßt, 
da die Radmotorschiffe ein recht großes Anwendungs- 
gebiet für den Dieselmotor darstellen, das ihnen bisher 
wegen der erforderlichen niedrigen Drehzahl so gut wie 
verschlossen war. 

Für diejenigen, die unbedingte Anhänger der Um- 
steuerung der Dieselmaschine selbst sind, kann das 
Vulcangetriebe natürlich auch ohne Rückwärtskreislauf 
gebaut werden; das bedeutet eine recht erhebliche Ver- 
einfachung sowohl wegen des Wegfalls der Rückwärts- 
kreisläufe als auch infolge der Vereinfachung der Auf- 
fülleinrichtungen und der Verkleinerung der Oelkühler, 
die meist in Rücksicht auf die größeren Verluste in 
den Rückwärtskreisläufen bemessen werden müssen. 
Eine solche Ausführung des Getriebes ist z. B. für den 
in der beigefügten Auftragsliste angeführten Umbau 
für England vorgesehen, da der Auftraggeber in diesem 
Fall die unmittelbare Umsteuerung der Dieselmaschine 
wünscht. Wie schon vorher ausgeführt, wird man ja 
den Wegfall der Dieselmaschinenumsteuerung als eine 
Erhöhung der Betriebssicherheit der Anlage ansehen 
müssen; es ist aber möglich, daß bezüglich des Um- 
steuerungsvorganges noch Fortschritte, z. B. bei der 
Zweitaktmaschine, gemacht werden, so daß dann die- 
jenigen in der Mehrzahl sind, welche die unmittelbare 
Umsteuerung der Dieselmaschine für einen völlig harm- 
losen Vorgang halten. In diesem Fall ist das entspre- 
chend vereinfachte Vulcangetriebe ohne Rückwärts- 


kreislauf, das alle seine übrigen Vorzüge für die An- 
lage in vollem Umtfange beibehált, am Platze; wiederum 
ein Zeichen für die Anpassungsfähigkeit und Vielseitig- 
keit desselben. 


Recht bemerkenswert ist auch die Tatsache, daß 
die Kupplung für sich allein ein außerordentlich ver- 
wendungsfähiges Maschinenelement ist, da in ihr eine 
ganze Anzahl von Eigenschaften vereinigt sind, die man 
sich sonst bei Kupplungen vergeblich zu erzielen be- 
müht hat. So ist sie ohne jede Gefährdung der gekup- 
pelten Maschinen während des Ganges ein- und aus- 
rückbar, und zwar beliebig schnell oder langsam, je 
nach der Zeit des Auffüllens oder Entleerens. Die bei- 
den gekuppelten Wellen können sich ohne weiteres 
axial gegeneinander verschieben, da feste Teile in der 
Kupplung nicht miteinander in Berührung stehen und 
die Größe des Axialspielraums zwischen den Primär- 
und Sekundärteilen in verhältnismäßig weiten Gren- 
zen gleichgültig ist. Auch ein Schiefstellen der Wel- 
len gegeneinander bei entsprechend nachgiebiger oder 
kugelig ausgebildeter Konstruktion der Abdichtung F 
an der Einfüllkammer (Abb. 4) ist möglich. Abgesehen 
davon, daß die Kupplung Schwingungen und kurze 
Stöße vollständig abdämpft, gewährt sie auch bei all- 
mählichem oder plótzlichem Ansteigen der Sckundär- 
momente einen erheblich größeren Schutz als Gleit- 
kupplungen oder ähnliche Einrichtungen. Freilich tritt 
bei erhöhtem Sekundärdrehmoment auch ein entspre- 
chend erhöhtes Primärdrehmoment auf, da, wie vorher 
ausgeführt, die beiden Drehmomente einander gleich 
sein müssen. Die Vorgänge dürften sich aber immer, 
selbst bei raschem Festbremsen der Sekundärwelle, 
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nach der Primárseite hin so verzögern, daß z. B. bei 
Antrieb durch Dieselmaschinen diese zum Stillstand 
kommen, ohne daß durch ihre Massenkräfte unzulässig 
hohe Beanspruchungen der Uebertragungsteile ent- 
stehen. Auch bei Antrieb durch Maschinen mit großer 
Massenenergie, wie z. B. Dampfturbinen usw., läßt sich 
das in der Kupplung auftretende Drehmoment für jede 
Festbremszeit im voraus feststellen. Dimensioniert man 


die Teile entsprechend, so kann niemals ein Bruch ein- 
treten, da die Verhältnisse in der Kupplung immer die 


gleichen bleiben, während bei allen Reibungskupplun- 


gen die Größe des übertragbaren Drehmoments von der 
Anspannung der Federn, dem Zustand der Gleitflächen 


und anderen nicht vorauszusehenden Zufälligkeiten ab- 
hängig ist. 
holländische Saugbagger 2 solche Kupplungen zum 
Verbinden der Zentrifugalpumpen mit ihren Antriebs- 
dieselmaschinen in Bau. Falls die Pumpenräder durch 
Fremdkörper festgeklemmt werden, wird die Kupplung 
nachgeben und, da die Drehmomente in bekannten 
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Grenzen bleiben, ein Bruch vermieden werden. Außer 
für Baggerbetrieb, dürften sich eine ganze Reihe ähn- 
licher Anwendungsgebiete für diese Kupplungen finden 
lassen. 

Auch auf die Möglichkeit, große stationäre An- 
lagen in der Art zu bauen, daß 2 bis 4 Dieseimaschinen 
mit Hilfe eines ins Schnelle übersetzenden Vulcan- 
getriebes auf einen gemeinsamen, mit hoher Drehzahl, 
z. B. 1500 in der Minute, laufenden Generator treiben, 
sei der Vollständigkeit halber und um ein weiteres 
Beispiel von der vielseitigen Verwendungsfähigkeit des 
Getriebes zu geben, noch hingewiesen. 

Die Vulcanwerke haben in wirtschaftlich ungün- 
stigster Zeit den Schiffsantrieb durch schnellaufende 
Dieselmaschinen und Vulcangetriebe mit viel Energie 
und unter Aufwendung großer Kosten — es sei nur 
an den Bau des Versuchsschiffes von 2000 t erinnert — 
zu entwickeln begonnen. Man darf auf Grund der bis- 
herigen Ergebnisse hoffen, daß auch weiterhin der Er- 
folg nicht ausbleibt. 


Abwärmeverwertung auf Motorschiffen? 
Von DipL-Ing. G. Jahn, Kiel 


Vergleicht man die heute erreichbaren Wirkungs- 
grade verschiedener Wármekraftanlagen und Maschi- 
nen (Abb. 1), so tritt besonders die wirtschaftliche 
Güte der Verbrennungskraftmaschinen hervor, zumal 
wenn man von den neueren, erst in der Entwicklung be- 
griffenen Bestrebungen der Ausnützung des Hochdruck- 
dampfes absieht. Natürlich ist man bestrebt, den ther- 
mischen Wirkungsgrad der Oelmaschine soweit als 
möglich, noch dadurch zu steigern, daß man die sich ein- 
stellenden Verluste nach Möglichkeit verringert. 
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Abb. 1. Brennstoliwirkungsgrade verschiedener Kraftanlagen 
bester Ausführung. 


Die sich bei dem ArbeitsprozeB in einer Verbren- 
nungskraftmaschine — Umwandlung der in chemischer 
Form gebundenen Energie in mechanische Arbeit — 


') Auszug aus einem im „Schiffbau“ später erscheinenden 
Aufsatz des Verfassers. 


einstellenden Verluste setzen sich wie folgt zusammen 
(Abb. 2): 
1. Verluste während des Arbeits- 
prozesses: 
a) Unvollkommene Verbrennung; 
b) Wärmeabgabe an das Kühlwasser und die Um- 
gebung; 
c) Mechanische Verluste. 


2. Verluste durch Abgase: 
a) In Form der fühlbaren Wärme (Temperatur der 


Abgase) ; 
b) Verlust durch unvollständige Expansion bis auf 


den Gegendruck. 


34% 
eff. Arbeit 


8% 
Reibung 


"ES Wärme 
SS 


100% im Ireiböl 


25% 33% 
Auspuff Hühlwosser 
Abb. 2. Schema der Wärmeverteilung 


Während der unter 1. aufgeführte Verlust, dessen 
möglichst weitere Minderung Aufgabe jedes Konstruk- 
teurs sein muß, dem Motor selbst zur Last fällt, haben 
die Bestrebungen, die Verluste unter 2. zu verringern, zu- 
nächst zur Ausnützung der Abgastemperaturen geführt. 

Als praktisch unterste Grenze für die Abkühlung 
der Abgase, ohne Rücksicht auf den Verwendungs- 
zweck, kommt infolge der Bildung von schwefeliger Säure 
und Schwefelsäure bei der Kondensation des Wasser- 
dampfes der Abgase die Taupunkttemperatur in Frage. 
Die Taupunkte verschiedener Brennstoffe, Gase und 
Dieseltreibóle in Abhängigkeit des Luftüberschusses 
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sind in Abbildung 3 und 4 dargestellt. Man ersieht 
daraus, daß die Taupunkte mit größer werdendem Luft- 
überschuß — also mit dem Wasserdampf-Teildruck — 
abnehmen. Die obere Grenze der Auspufftemperaturen 
ist durch den Motorenbetrieb, deren Bauart (Zwei- oder 
Viertakt) und die Belastung bestimmt. Tafel 1 zeigt 
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Abb. 3 
mittlere Werte der Auspufftemperaturen und die je 


PSe zur Verfügung stehenden Abgasmengen (bezogen 
auf 0° C u. 760 mm QS). 


Tafel 1 
! Abgas- 
ee ur) Der 4 
Mittlere] Mittlerer |^ pe; ee 
Maschinentyp Nenn- | Druck | Betrieb B ee? 760 mm 
drehzahl kf;qcm S d mit . PS 
5 SC Gasöl | Pn 
| St oc cbm 
| Kreuzkopf 
Zweitakt N mit d 90 [6.1 265 | 245 LENA 
Viertakt |f ! 125 |7.3 360 | 340 |3.4—3.6 
Viertakt _ ohne 320 18,3—8,5] 450—500 13,2 
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Der Verwendungsbereich der fühlbaren Wárme der 
Abgase erstreckt sich im Bordbetrieb in der Haupt- 
sache auf: 


Erzeugung von Dampf und Warmwasser in den Ab- 
gaskesseln; 


— — /rischgas-u. Verbrennungsluft trocken 
p| LL AI Tan |» bei 15° 


5g0se 
3 


/ der Verbrennung 


^" 
S 


Joupunk 


50 700 
Zufrüberschuss der 0058 
Abb. 4 


Frischwassererzeugung in den Abgasverdampfern und 
Lufterwärmung. 


Die Abgaskessel erfordern in erhöhtem Maße Kon- 
struktionen, die einen guten Wärmedurchgang gewähr- 
leisten. Großwasserraum- und Flammrohrkessel sind 
als Abhitzekessel wegen des Fehlens eines guten Was- 
serumlaufes wenig geeignet. Es kommen also in der 
Hauptsache nur Wasser- und Rauchrohrkessel in Frage. 
Abbildungen 5 und 6 zeigen einen Abgaskessel liegen- 
der Ausführung, wie er von der Fried. Krupp Germa- 
niawerft A.-G., Kiel, auf von ihr gebauten Tankschiffen 
zur Ausführung kommt. Die Zuführungsvorlage V 1 
dient der Durchwirbelung und dem Abhalten der Aus- 


puffstöße von dem Kessel?). 


Einen engrohrigen Wasserrohrkessel von 41,3 qm 
Heizfläche als Auspuffkessel, wie er bei dem amerika- 
nischen Kriegsschiff , Maryland" *) zum Einbau kam, 
zeigt Abbildung 7. Die Dampferzeugung beträgt hier 


app angemeldet. 
3) The Engineer, 27. April 1923. 


Abb. 5. Liegender Abgaskessel, Ausführung Germaniawerlt 
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Abb. 6. Anordnung im Schiff 
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Abb.7. Dampíxessel mit Auspufí-Gasheizung 
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bei einer Nennleistung 
von 900 PS des die Ab- 
fase lieferndenéwei- 
taktmotors 180/220 kg/ 
Std. von 0,7 at Ueber- 
druck. Abb. 8 zeigt die 
Ausbildung des Aus- 
pufftopfes als Rauch- 
rohr-Abgaskessel, wie 
J sie von der Germania- 

| werft vorgenommen 
(0 II wurde und auf einem 
II 


| 
| Wl jim 
d Si 


wll Tankschiff mit Zwei- 
takt-Maschinen in An- 
wendung kommt, wäh- 
rend Abbildung 9) ei- 
nen Entwurf als Was- 
serrohrkessel mit gera- 
den Rohren darstellt. 
Die Anordnung im 
‚Schiff bei Aufteilung 
der Heizfläche auf 2 
Kessel, also als Doppel- 
Abhitzkessel, zeigt Ab- 
bildung 10. 

Damit man die Aus- 
puffgase jeder Maschine 
auf ihre Verbrennung 
£ beobachten kann, baut 
man bei Anordnung 
mehrerer Maschinen im 
allgemeinen in jede Aus- 
puffleitung einen Ab- 
gaskessel ein. 

Da die Dampf- 
erzeugung außer von 
den Temperaturen auch 
von der Menge der Abgase abhängig ist, muß 
man, um sich von den hierdurch bedingten Dampf 
schwankungen unabhängig zu machen, Ausgleichschal- 
tungen durch direkte Feuerungen treffen. Es wird 
entweder noch ein besonderer, direkt befeuerter Kes- 
sel eingebaut oder die Abgaskessel werden mit direkt 
befeuerten Kesseln, wie nachstehend, verbunden: 


1. Der Abgaskessel erhält eine eingebaute Zusatz- 
feuerung derart, daß sich die Abgase mit den 
Feuergasen mischen. 

2. Der Kessel erhält getrennte abgas- und rauchgas- 
bestrichene Heizflächen (Abb. 11, 12 und 13). 

Die direkt befeuerten Kessel werden so groß be- 
messen, daß sie auch den im Hafendienst erforder- 
lichen Dampf zu erzeugen vermögen, da hier keine. oder 
nur geringe Mengen Abgase der Hilfsaggregate, die 
man im allgemeinen nicht ausnützt, zur Verfügung 
stehen. 

Der Fall 1 wird von den Behörden aus Sicher- 
heitsgründen in der Regel nicht zugelassen, obwohl bei 
zweckentsprechender Ausführung der ganzen Anlage 
(Kessel, Oelfeuerung, Ventilation, Explosionsklappen) 
und bei sachgemäßer Bedienung, d. h., wenn erst nach 
Anzünden des Brenners allmählich die Abgase auf den 
Kessel geschaltet werden, seiner Verwendung nichts 
im Wege stehen dürfte. Jedoch wird durch den grö- 
Beren Kraftaufwand des Gebläses infolge des höheren 


Abb. 9. Auspulitopf als Abgaskessel 
(Entwurf der Germaniawerit, Kiel) 


*) R. P. angemeldet. 
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Abgasdruckes und 
durch das Herabsetzen 
der Verbrennungstem- 
peraturen infolge Mi- 
schung mit den relativ 
kalten Abgasen kein 
nennenswerter Gewinn 
erzielt. — Daher wird 
auch bei dem Kessel 
nach Abbildung 145), 
wie er auf den Motor- 
schiffen „Rio Bravo” 
und „Rio Panuco" zum 
Einbau kam, entweder 
nur mit Abgasen oder 
nur mit Oel gefahren. 

Von den nach Fall 2 
durchgebildeten kom- 
binierten Kesseln stel- 
len Abbildung 11 und 12°) (Entwürfe der Fried. 
Krupp Germaniawerft A.-G.) die Vereinigung von 
Rauch- und  Wasserrohrkesseln mittels konzen- 
trisch liegender Rohre dar, so daß der wassergefüllte 
Ringraum stets beiderseits beheizt wird. Abbildung 13 
ist die Ausführung der Fa. Rudolf Otto Meyer, Ham- 
burg, für das Motorschiff „Spreewald”, die einen Rauch- 
rohr-Abgaskessel in Verbindung mit einem ölbefeuer- 
ten Heizrohrkessel darstellt. 


Abb. 11. Kombinierter Kessel 
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Aus betriebstechnischen Gründen werden getrennte 
Abgaskessel und ein besonders beheizter Hilfskessel 
kombinierten Kesseln vorzuziehen sein, wenn die bes- 
sere Wirtschaftlichkeit die höheren Gestehungskosten 


5) D. R. P. 
5) R. P. angemeldet. 
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Abb. 12. Kombinierter Abgas-Oelkessel der Germaniawerlt, Kiel 


ausgleicht. Es empfiehlt sich, die Abgaskessel abzu- 
schotten und in der Auspuffleitung durch Klappen aus- 
schaltbar anzuordnen. 

Der im Bordbetrieb erzeugte Dampf wird zur Vor- 
wärmung des Treiböls, für die Heizung der Wohn- 
räume, Küche und Bäder verwendet. Einen Ueber- 
blick über die Dampferzeugung je PSe bei 5 at Ueber- 
druck und 40° C Speisewassertemperatur in Abhängig- 
keit der Abgastemperatur gibt Abbildung 15. Bei 
allen diesen Verwendungsgebieten des durch die Ab- 
gase erzeugten Dampfes wird nur mittelbar die Wirt- 
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Abb. 13. Abgaskessel, Ausführung R. O. Meyer, Hamburg 
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schaftlichkeit der Dieselmotoren, also die der Gesamt- 
anlage, erhöht. In dem Abwärme-Turbogebläse, das 
zum Zwecke des Vorverdichtens der angesaugten Ver- 
brennungsluft verwendet wird, ergibt sich eine dem 
Motor unmittelbar zugute kommende Verwendung des 
aus den Abgasen erzeugten Dampfes. 
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Abb. 14 


Das durch die Abgase erzeugte Heißwasser läßt 
sich ebenfalls zur Vorwármung des Treibóls, für die 
Heizung der Wohnráume, Küche und Báder verwenden. 
Es sei noch einer Heißwasser-Luftheizung (Abb. 16) 
Erwähnung getan, wie sie von der Fa. Rudolf Otto 
Meyer, Hamburg, auf dem Motor-Passagierschiff 
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.Fulda" des Norddeutschen Lloyd, Bremen, zur Aus- 
führung gelangte. Die Warmwasserbereitung ist wegen 
der niedrigen Abgastemperaturen, besonders bei Fahr- 
gastschiffen mit Zweitakt-Motoren empfehlenswert, bei 
denen meist für Warmwasser genügende Verwendung 
vorhanden ist. 
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Abb. 15. Dampierzeugung und Heiziläche pro PSe 


Eine andere Art der Abgasverwertung ist die Be- 
heizung von Frischwassererzeugern mit Abgasen. 


Schon in den Jahren 1915-16 wurden auf einigen 
von der Germaniawerít gebauten Unterseebooten Ver- 
dampferanlagen zur Erzeugung von Frischwasser ein- 
gebaut, die mit den Abgasen der Hauptölmaschinen 
(Viertakt ~ 450 PSe, n — 400) beheizt wurden. Bei 
Vollast der Motoren wurden etwa 30 | Frischwasser 
stündlich erzeugt. Mit den Abgasverdampfern der 
großen Panzer-U-Boote mit einer Hauptmaschinenlei- 
stung von je 1850 PSe, n — 390/Min., wurden die in 
Tafel 2 zusammengestellten Werte erreicht. Auch auf 
den von der Germaniawerft für die Reederei Vinnen, 
Bremen, gebauten Seglern mit Hilfsmotor wurden Ab- 
gasverdampfer der Bauart Niemeyer, Harburg (Abb. 17), 
mit gutem Erfolg angewendet. 


Tafel 2 
| ; | Erzeugte 
en | E | Frischwasser- Salzgehalt 
Dieselmotoren menge 

| mm Q. S. | Liter/St4. Milliamp. 
360 120 | 0130 — | 10 
300 95 | 112 8 
200 33 15 12 


Es sei nun noch des zuletzt angeführten Verwen- 
dungszweckes der Abgase, der Lufterwärmung, ge- 
dacht. Die Abgase unmittelbar in die Heizkörper zu 
schicken, ist aus technischen und hygienischen Gründen 
nicht zulässig. Es kommt hinzu, daß der Widerstand 
in den Heizkörpern den Gegendruck der Maschine un- 
zulässig erhöht und die Heizflächen durch die Ablage- 
rung aus den Abgasen bald an Wärmedurchlässigkeit 
verlieren würden. Eine Abgas-Heißluftheizung ist 
ebenfalls wegen der Gefahr des Undichtwerdens des 
Vorwärmapparates aus gesundheitlichen Gründen nicht 
statthaft. Um die Vorzüge einer Warmluftheizung nutz- 
bar zu machen, baute die Firma Rudolf Otto Meyer, 
Hamburg, auf dem Motorschiff ,Fulda" eine Heiß- 
wasserluftheizung ein (Abb. 16). Erwähnt sei noch — 
wo hygienische Bedenken in Fortfall kommen — die 
direkte Erhitzung der Luft durch die Abgase zwecks 
Antriebs der Hilfsmaschinen mit Dampfluft-Gemischen. 
Letzteres Verfahren kam auf dem von den Deutschen 
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Werken, Kiel, gebauten Tankschiff „Urano” zur Aus- 
führung’). 


Eine andere, durch den Energie-Inhalt der Abgase 
hervorgerufene Verlustquelle ist unvollständige Expan- 
sion. Diesem Verlust kann man durch in die Auspuff- 
leitung geschaltete Abgasturbinen begegnen. Als sehr 
naheliegend wird man die Abgasturbinen zum Antrieb 
eines Gebläses zwecks Leistungserhöhung durch Vor- 
verdichten verwenden, wie es praktisch z. B. auch schon 
im Flugzeug-Motorenbau zur Ausführung kam. 


Durch die Anwendung des Aufladeverfahrens ergibt 
sich eine Handhabe, Verbrennungsmaschinen in gewis- 
sen Grenzen ohne Gefahr zu überlasten und auch Ma- 
schinen mit verminderten Gewichten und Abmessungen 
zu bauen. Ein ähnliches Bestreben ist vielleicht in der 
Entwicklung des Grenzleistungs - Turbinenbaues zu 
finden. 


Wie aus Abbildung 2 zu ersehen war, nimmt einen 
großen Teil der Verluste die Wärmeabgabe an das 
Kühlwasser ein. Mit Rücksicht auf die große Kühl- 
wassermenge und deren verhältnismäßig niedrige Tem- 
peratur wird sich im Bordbetrieb schwerlich ein Ver- 
wendungszweck finden lassen, sofern man von dem 
für eine Warmwasserheizung nötigen Umlaufwasser ab- 
sieht. Für letztere dürfte eine Süßwasser-Umlaufküh- 
lung des Kolbens vorzuziehen sein, die höhere Erwär- 
mung des Kühlwassers als die mit Salzwasser zuläßt. 


Die Ausnutzung der fühlbaren Wärme der Abgase 
und des Kühlwassers strebt der Vorschlag von Still an, 
der eine Oelmaschine mit weitestgehender Abwärme- 
verwertung baute. Er vereint in einer Kraft- 
maschine (Abb. 18) die Vorteile des Verbrennungs- 
motors und zugleich die der Dampfmaschine, allerdings 
auch deren Nachteile. Man hat es hier mit einem voll- 
ständig geschlossenen Kühl- und Speisewassersystem 
zu tun, dessen Wesentlichstes ist, daß die Zylinder- 
kühlung bei konstanter Wassertemperatur erfolgt, in- 
dem die aus den’ Wandungen abzuführende Wärme- 
menge zur Verdampfung des im Zylinder befindlichen 
Kühlwassers dient. Die Vereinigung der Verwertung 


Abb. 16. Warmwasser-Luitbeheizung (R.O. Meyer, Hamburg) 
der Kühlwasser- und Abgaswärme, wie sie Still vor- 
nimmt, gibt jedoch einen sehr verwickelten Aufbau. 


Die getrennte Durchbildung einer Oelmaschinen- 
anlage mit weitestgehender Abwärmeverwertung ge- 
stattet es, jede Kraftmaschine für sich nach den mo- 


*) V. D. I. 1923, 
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dernsten Grundsátzen zu entwickeln, und es stellt sich 
die so mit den bekannten Mitteln heute hóchst erreich- 
bare Wärmeausnutzung auf ungefähr 45 %®). 


Nach einer Veröffentlichung von Gräber?) soll 
durch weitere Ausnützung der Abwärme des Kühl- 
wassers sich mittels eines besonderen Verfahrens 


Dampf zur Maschine 


——— 
Damp/- Auspuff au/ 38 C vorerwärmtes Wasser 
z. Kondensator 


Ahb. 18. Schema der Stillmaschine 


der thermische Wirkungsgrad um etwa 10% bis auf 
etwa 52 bis 54% erhöhen lassen. 


Bei getrennten Anlagen beeinträchtigen sich die 
Maschinen, deren Verwendungszweck nun ganz frei 
steht, nicht gegenseitig, und es bildet jede für sich ein 
geschlossenes Ganzes, wáhrend bei Vereinigung in einer 
Kraftmaschine, wie bei Still, beide Betriebsmethoden 
ineinandergreifen und so in ihrem Betrieb unübersicht- 
lich werden. Es darf auch nicht unerwáhnt bleiben, 
daB stets Verbrennungsgase um die Kolbenringe nach 
der Dampfzylinderseite treten, was bei stark schwefel- 
haltigen Oelen — und besonders bei undichten Kolben- 


` 3) Stodola, Dampf- und Gasturbinen. 
*) Werft, Rerderei, Hafen 1924, S. 374. 
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ringen — infolge der Säurebildung zu Anfressungen 
Anlaß. geben kann. | 

Obgleich nicht direkt zu diesem Thema gehörend, 
sei der Vollständigkeit halber der Eisenmassen des 
Motors als Wärmespeicher gedacht. Die in den Aus- 
puffkrümmern aufgespeicherte Wärme wird zum Vor- 
wärmen der Anlaßluft bei Fahrten im Revier verwen- 
det!^. Es wird damit erreicht, daß die heißen Zylinder- 
wandungen nicht so plötzlich abkühlen, die Wärme- 
spannungen also vermindert werden. Hand in Hand geht 
naturgemäß mit dem Vorwärmen der Anlaßluft ein 
Herabsetzen des Luftverbrauches beim Manövrieren. 
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Seewasser-Verdampíer mit Oel- u. Abgasbeheizung 
l (Ausführung Niemeyer, Hamburg) ' 


Um die Abgasverwertung möglichst nutzbringend 
zu gestalten, ist auf geringe Wärmeverluste vom Motor 
nach dem Abgasverwerter Bedacht zu nehmen. Von 
einer Kühlung der Auspuffrohre kann hier wohl abge- 
sehen werden, da sie ja dem Motor selbst nicht mehr 
zugute kommt. Besonderes Augenmerk ist in diesem 
Falle dem Isolations- und Packungsmaterial zuzuwen- 
den, das den hohen Temperaturen, wie sie besonders 
bei überlasteten Viertakt-Maschinen vorkommen, stand- 
halten muß. Isolationsstoffe, die bei hohen Tempera- 
turen zerfallen, geben leicht mit ihrem an den Ven- 
tilen und Steuerungsorganen sich absetzenden Staub zu 
Betriebsstörungen Anlaß. 


1) V. D, I. 1923. 
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Hilfsmaschinen für Motorschiffe 
Von Oberingenieur M. W. Gerhards, Kiel 


Nachdem Vorteile und Leistungsfähigkeit des 
Hauptmotors für den Schiffsantrieb erwiesen waren, 
blieb der Hilfsmaschinenbetrieb auf Motorschiffen noch 
lange eine ernste Frage, und auch gegenwärtig ist diese 
Aufgabe noch keineswegs gelöst. Zum mindesten kann 
man sagen, daß die Entwicklung der Hilfsmaschinen 


SS 


M 
zd 
2 
ur 
SR 

E 
Ba 


CH) 
REDEEM 


| 
DEXEES 


pepe ( 
GH | 
3811 
T 


Tr 


für Motorschiffe mit der Vervollkommnung der Haupt- 
maschinenanlage nicht Schritt gehalten hat. 


Als Vorteil jeder Neuerung sucht man den Nach- 
weis der Wirtschaftlichkeit im Betriebe in den Vorder- 
grund zu stellen. So bestechend dies auch auf den er- 
sten Anschein ist, so darf nicht vergessen werden, daß 
die Frage der Wirtschaftlichkeit auch auf die Anlage- 
kosten und die Instandhaltung ausgedehnt werden 
muß. Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit sind 
nicht zu trennen. Der Ausfall der Ladewinden mit 
seinen Folgen für die schnelle Abfertigung des Schiffes 
im Hafen kostet z. B. mehr, als durch geringe Ersparnis 
an Betriebsmitteln je eingebracht werden kann. Daher 
ist die Betriebssicherheit eine Vorbedingung für die 
Wirtschaftlichkeit. 

Die Frage des Antriebs der Hilfsmaschinen für 
Motorschiffe ist in der Literatur besonders oft be- 


handelt worden. Meist aber sucht man ein für alle 
Fälle gültiges Rezept zu finden. Man sollte auch hier 
nur nach Zweckmäßigkeit urteilen und wählen und vor 
allen Dingen nicht verallgemeinern. Selbst wenn bei 
Oelfeuerung des Hilfskessels der Oelverbrauch für die 
Hilfsmaschine das Vielfache von dem bei diesel-elek- 


Abb. 1. Krupp-Motor-Ladewinde für 3—5 t Hubkrait 


trischem Antrieb betrágt, kann doch der Dampíantrieb 
gewählt werden, wenn eben andere Umstände es er- 
fordern. 


Bei den Hilfsmaschinen, die zum Be- 
triebe des Hauptmotors erforderlich sind, hat 
man zunáchst natürlich durchweg den einfachsten Weg 
beschritten und' diese Hilfsmaschinen — wie bei der 
Dampfmaschine — an den Hauptmotor angehängt. Dies 
gilt vor allem für Kühlwasserpumpen und Schmier- 
ölpumpen. Ebenso werden aus leicht erklärlichen 
Gründen Bilgepumpen für die Maschinenräume ange- 
hängt. Der Antrieb durch Stirnkurbel ergibt größere 
Baulänge, während das Anhängen der Pumpen durch 
Hebel bei seitlicher Anordnung wieder Gelenkverbin- 
dungen erfordert. Bei angehängten Kühlpumpen muß 
auf gute und zweckmäßige Regulierbarkeit geachtet 
werden, um während des Betriebes die Fördermenge 
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Abb. 2 


der Belastung der Maschine oder der Wassertempera- 
tur entsprechend einstellen zu können. In allen Fällen, 
in denen diese Pumpen angehängt sind, werden Re- 
servepumpen mit besonderem Antrieb angeordnet oder 
Möglichkeiten geschaffen, die einmal diese Pumpen 
während der Fahrt ersetzen können oder die deren 
Funktion beim Stillstande der Hauptmaschine oder 
beim Klarmachen derselben übernehmen. Der Vorteil 
des unabhängigen Antriebes war in vielen Fällen auch 
bestimmend dafür, daß diese Pumpen nicht an die 
Hauptmaschinen angehängt werden, sondern einen be- 
sonderen Antrieb erhalten. Hierdurch ist die Möglich- 
keit gegeben, durch Elektromotor angetriebene Kreisel- 
oder Zahnradpumpen zu verwenden. 


Die Luftpumpen für Einblaseluft und Anlaßluft ha- 
ben sich zu einer Bauweise entwickelt, die den Anfor- 
derungen des angestrengten und anhaltenden Betriebes 
entspricht. Ein Haupterfordernis ist hierbei die Siche- 
rung der Luft- und Kühlräume gegen Ueberlastung und 
eine wirksame Abscheidung des Schmieröls bzw. Rei- 
nigung der verdichteten Luft. Außerdem muß bei den 
Luftpumpen auf besonders gute Zugänglichkeit für In- 
standsetzungsarbeiten geachtet werden. Der Antrieb 
erfolgt durchweg 
von der Haupt- 
maschine aus, und 
zwar durch eine 
Kurbel oder zur 
Verringerung der 
Baulänge der gan- 
zen Maschine 
curch Hebelan- 
trieb mit seitlicher 
Anordnung der 
Pumpen. 

Eine der am 
wenigsten geklär- 
ten Fragen auf 
dem Gebiete der 
Hilfsmaschinen ist 
die Beschaffung 
der Anfahr- bzw. 
Manöverluft bei 
unmittelbar umge- 
steuerten Maschi- 
nen. Ein Maß für 
denLuftbedarf läßt 


Abb. 3 
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Abb. 4 


sich allgemein nicht angeben, denn derLuftverbrauch hängt 
von der Bauart und dem Zustande der Maschine und 
von der Geschicklichkeit des Personals ab. Die Ein- 
blaseluftpumpe wird zwar so bemessen, daß ein Ueber- 
schuß, entweder von der zweiten Stufe oder von der 
Hochdruckstufe abgezapft, die Anlaßluftbehälter ge- 
füllt hält, für das anhaltende Manövrieren jedoch, das 
oft die größten Anforderungen an den Luftersatz stellt, 
werden besondere Manöverkompressoren vorgesehen, 
deren Ansaugevolumen in der Minute durchschnittlich 
5 | für 1 WPS beträgt. Die Betriebsbereitschaft dieser 
Manöverluftpumpen ist von großer Bedeutung. Sie 
werden daher meist so angeordnet, daß sie durch eine 
Kupplung während des Betriebes an eine Diesel- 
Dynamo angeschlossen werden können oder ihren An- 
trieb durch einen besonderen Elektromotor erhalten. 


Außer diesen Luftpumpen wird noch ein soge- 
nannter Notkompressor verwendet, der die Luft zum 
erstmaligen Anlassen bei der Wiederaufnahme des Be- 
triebes nach größeren Instandsetzungsarbeiten oder 
größeren Luftverlusten liefern soll. 

Wie die Zweitaktbauart an und für sich schon 
eine Reihe stark voneinander abweichende Bauformen 
zeigt, so ist auch der Antrieb der Spülpumpen außer- 
ordentlich verschieden. Der Antrieb durch Kurbel ver- 
größert die Baulänge, ist aber z. B. bei den Benz-Hes- 
selman-Motoren, bei denen zwei Spülpumpen gleich- 
zeitig als Manövrierzylinder verwendet werden, des 
größeren Vorteils 
wegen in Anwen- 
dung. Sonst werden 
die Spülpumpen 
meist seitlich ange- 
ordnet und durch 
Hebel oder ein 
festes Querjoch vom 
Kreuzkopf aus an- 
getrieben. 

Der Vollständig: 
keit wegen seien 
hier auch die An- 
ordnungen der Spül- 
pumpen als Stufen- 
kolben und die Bau- 
weise von Camel- 
laird-Fullager er- 


wähnt, bei denen 


Abb. 5 


24. JUNI 1925 


die Spülpumpenzylinder auf dem  Arbeitszylinder 
angebracht sind. ` Betriebstechnisch ist der ge- 
sonderte Antrieb der Spülpumpen bei Sulzer- 


maschinen bemerkenswert, bei denen ein elektrisch 
getriebenes Gebläse die Spülluft liefert. Da dieses 
Gebläse rund 6 v. H. der Wellenleistung der Hauptma- 
schine erfordert, so ist eine der Dieseldynamos auch 
auf See voll belastet. 

Auf kleinen Motorschiffen hat man anfangs mit 
Recht den Dampfantrieb für die Hilfsmaschinen 
mit eigenem Antriebe beibehalten. Eine elek- 
trische Anlage auf kleinen Schiffen hat neben verhält- 
nismäßig hohen Anschaffungskosten auch immer höhere 
Instandhaltungskosten, da die Hilfsmaschinen an Deck 
kleiner Schiffe stets in erhöhtem Maße den Witte- 
rungseinflüssen ausgesetzt sind und die Pflege aus 
Mangel an geschultem Personal nicht einwandfrei ist. 
Eine Abhilfe gegen. die schädlichen Einwirkungen des 
Seewassers wäre bei kleinen Schiffen der überhöhte 
Einbau der Ladewinden oder ein gemeinsamer Antrieb 


Abb. 7 


für mehrere Winden, der sich in einem Deckshause 
unterbringen ließe. 

Das Bedürfnis hat bei kleinen Motorschiffen und 
Motorseglern zur Anwendung von Motorladewinden 
geführt, die mit Vergaser- oder Glühhaubenmotoren 
angetrieben werden. Auch dieser Betrieb ist keine 
reine Freude. Vergasermotoren erfordern einen be- 
sonderen und leichten Brennstoff, was dem Streben 
nach einem Einheitsbrennstoff entgegensteht. Glüh- 
haubenmotoren machen im Betriebe mancherlei 
Schwierigkeiten. Besonders die Empfindlichkeit gegen 
Belastungsänderungen, wie sie im Betriebe von Lade- 
winden auftreten, führen zu Störungen, doch haben 
einzelne Konstruktionen diesen Hauptübelstand über- 
wunden. Allgemein macht das Anwärmen und Warm- 
halten der Hauben bei kaltem und stürmischem Wet- 
ter Schwierigkeit, weswegen wieder besonders guter 
Wetterschutz erforderlich ist oder die Motoren in 
einem Deckshaus untergebracht werden müssen, Die 
Beschaffung von Kühlwasser erfolgt am besten durch 
einen besonderen Tank, da Außenbordleitungen an 
Deck stören und Beschädigungen ausgesetzt sind. Ein 
allgemeiner Uebelstand der Motorladewinden ist vor- 
läufig noch die Kupplung zwischen Motor und Winde, 
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Abb. 6 


die großem Verschleiß unterworfen ist und häufig 
Störungen veranlaßt. 
In der Abbildung 1 ist eine Krupp-Motor-Lade- 
winde dargestellt, die von der Fried. Krupp Germania- 
werft A.-G. gebaut wird. Sie wird durch 
einen Viertaktmotor der Motorenfabrik 
Bauer, Laboe, angetrieben, dessen Regu- 
lierbarkeit voll genügt. Zum Senken des 
leeren Hakens ist ein besonderes Ge- 
triebe vorhanden, das schnelles Senken 
ermöglicht, ohne daß Umkuppeln der 
Getriebe erforderlich ist. 

Abbildung 2 zeigt eine Motorlade- 
winde der Deutschen Werke A.-G., 
Friedrichsort, die durch einen Zweitakt- 
Motor angetrieben wird. Das öl- und 
seewasserdicht gekapselte Wende- 
getriebe wird weiter unten noch er- 
wáhnt. (Abb. 22.) 

Es lohnt sich, an dieser Stelle dar- 
auf hinzuweisen, daß der Glühhauben- 
motor kleiner Leistung immer mehr von 
dem kompressorlosen Kleindieselmotor 
verdrängt wird. Nachdem es gelungen 
ist, kompressorlose Dieselmaschinen 
in Leistungen zu bauen, die ein Andrehen mit 
der Hand gestatten, hat der Glühhaubenmotor in 
größeren Schiffsbetrieben, allein schon wegen des An- 
wärmens mit seinen Umständen und Gefahren, keine 
Berechtigung mehr. Die Regulierung des Glühhauben- 
motors ist auch in den meisten Fällen zu träge, da mit 
der Belastungsänderung auch die Glühhaubentempe- 


ratur wechselt. 


Bei zweizylindrigen Antriebsmotoren für Dyna- 


mos tritt noch der Uebelstand hinzu, daß es 
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schwerhált, beide Zylinder 
zustande zu erhalten. 

Bei Anwendung des Dampfantriebes für die Hilfs- 
maschinen von Motorschiffen mußte man besonders 
dem Umstande Rechnung tragen, daB der Leistungs- 
bedarí für Hilfsmaschinen im Hafen und im Revier bei 
Frachtschiffen rund viermal so groß ist wie auf See. 
Daher betrieb man auf See die Dampímaschinen, die 
für kurze Zeit oder mit stark intermittierendem Be- 
trieb gebraucht wurden, wie Lenzpumpen usw. und 
Rudermaschinen, bei größeren Schiffen auch mit Luft. 

An dieser Stelle sei auf ein interessantes Verfah- 
ren hingewiesen, das die Deutschen Werke A.-G., 
Werft Kiel, für den Hilfsmaschinenantrieb benutzen. 
Die Hilfsmaschinen werden hier durch Druckluft von 
7 at betrieben, der zur Vermeidung von Unterkühlung 
Dampf zugesetzt wird, so daß die Hilfsmaschinen mit 
einem Dampfluftgemisch arbeiten. Die Druckluft wird 
von zwei Kompressoren mit je 165 cbm stündlich an- 
gesaugter Luftmenge und 8 at Druck geliefert. Der 
zur Mischung mit der Druckluft erforderliche Dampf 
wird in einem Hilfskessel mit Oelfeuerung von 12,5 qm 


in gleichem  Betriebs- 
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Hilfsmaschinen behauptet. Allerdings er- 
kennt man noch keineswegs einheitliche Bauformen. 
Die Erstlingsausführungen waren nicht einfach genug 
und trugen in ihrem äußeren Ausbau den Witterungs- 
einflüssen und den Personalschwierigkeiten nicht ge- 
nügend Rechnung. Das Bestreben muß darauf gerich- 
tet sein, durch Vereinfachung des Antriebes und durch 
Schaffung betriebssicherer Anlagen die Anlage- und 
Instandhaltungskosten weiter herabzusetzen, damit die 
Ersparnisse im Betriebe auch voll ausgenutzt werden 
können. Neuere Anlagen bedeuten in dieser Hinsicht 
einen erheblichen Fortschritt. 

Die Bauart der eigentlichen Hilfsmaschinen, wie 
Pumpen, Rudermaschinen, Ladewinden und Spills 
haben sich, wie schon erwähnt, den Sonderheiten des 
elektrischen Antriebs angepaßt, im allgemeinen sind 
aber ihre Bauformen beibe- ` 
halten. Auf eingehende Be- : 
schreibung des mechanischen 
Teiles soll daher hier ver- 
zichtet werden. Ueber den 
Antrieb der Maschinen selbst » wu 


Abb. 9 


und 8 at Betriebsdruck erzeugt. Im Hafen werden mit 
dieser Anlage drei Ladewinden von 3000 kg Hubkraft 
bei 0,2 m/Sek. Seilgeschwindigkeit getrieben. Für die 
selbständigen Pumpen, wie Ballastpumpe, Lenzpumpe, 
Treiból-, Schmieröl- sowie die Reservekühlwasser- 
pumpe und Kesselspeisepumpe und für eine Luftpfeife 
wird auf See die Druckluft von einem Ruderluftkom- 
pressor geliefert, der unmittelbar vom Hauptmotor an- 
getrieben wird. Diese Druckluft kann durch die Aus- 
puffgase in einem Vorwármer erhitzt werden. 

Der Dampíkessel ist auf Motorschiffen selbst bei 
allgemeiner Verwendung des elektrischen Antriebs 
nicht gänzlich verdrängt worden. Wenn nicht ein Ab- 
wärmekessel oder gar eine größere Kesselanlage, wie 
sie auf Tankdampfern allein schon wegen des Aus- 
dampfens der Oeltanks gebraucht wird, Verwendung 
findet, ‘so ist doch immer noch der ölgefeuerte Heiz- 
kessel in Gebrauch. An diesen Kessel wird auch als 
glücklichste Lösung für diesen Fall der Notkompressor 
und gegebenenfalls eine kleine Lichtmaschine ange- 
schlossen. 

Bei großen Frachtschiffen hat sich mit wenigen 
Ausnahmen der elektrische Antrieb der 


seien aber einige grundsätzliche Betrachtungen an- 
gestellt. 

Die Spannung für das Kraftnetz beträgt 220 V., 
für das Lichtnetz 110 V. Es wäre zu überlegen, ob 
nicht zur weiteren Vereinfachung auch beim Lichtnetz 
die Spannung von 220 V. Verwendung finden könnte. 
Ferner kommt auf Frachtschiffen durchweg Gleich- 
strom zur Verwendung. Die Beispiele im Kriegsschiff- 
bau haben aber gezeigt, daß auch Wechselstrom sehr 
wohl in Frage käme, besonders wenn mehr als bisher 
Motoren mit nur einer Drehrichtung angewendet wer- 
den. Wird dieser Weg erst einmal ernsthaft beschrit- 
ten, so wird sich eine weitere Vereinfachung des Be- 
triebs und Verbilligung der Anlagekosten ergeben. 

Die Speisung der elektrischen Anlagen erfolgt 
wahlweise durch mehrere Dieseldynamos. Die Unter- 
teilung gebietet sich nicht nur im Interesse der grö- 
Deren Betriebssicherheit, sondern auch wegen der gro- 
ßen Verschiedenheit der Belastung im Hafen oder 
Revier und auf See. 

Die Anpassung der Bauart des Elektromotors an 
die besonderen Verhältnisse des Bordbetriebes hat gute 
Fortschritte gemacht. Sie werden nach Bedarf spritz- 
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wasserdicht oder gegen Ueberflutung gesichert gebaut. 
Einige Beispiele sind in den Abbildungen 3 bis 8 
gezeigt. 

Bei Anwendung des Elektromotors für Hilfs- 
maschinen mit zwei Drehrichtungen, z. B. Ladewinden 
und Rudermaschinen, kann ein umsteuerbarer Elektro- 
motor unmittelbar gekuppelt werden, während andere 
Bestrebungen darauf ausgehen, einwandfreie Lösungen 
für die Anwendung durchlaufender Motoren auch bei 
umzusteuernden Hilfsmaschinen zu finden. Beide Bau- 
arten haben ihre Vor- und Nachteile. Der umsteuer- 
bare Elektromotor ist im elektrischen Teile durch 
Schaltapparate und Kontakte komplizierter. Dazu 
kommt, daß bei schnellem Betriebe die Schaltapparate 
stark beansprucht werden und daher gut instand ge- 
halten werden müssen. Ferner wird bei jedesmaligem 


Umsteuern das volle Anfahrmoment in Anspruch ge- 
nommen, während gerade vorher die beschleunigten 
Massen abgebremst werden mußten. Die Beobachtung 
der Dieseldynamo während des Ladens und Löschens 
zeigt deutlich die stark wechselnde Belastung, die an 
die selbsttätige Regelung der Dieselmaschine die größ- 
Bei Anwendung durchlau- 


ten Anforderungen stellt. 
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Abb. 10. A. E. G.-Ruderantrieb, Schaltschema 
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Abb. 11 


lender Motoren ist nur ein einmaliges Anlassen erfor- 
derlich, so daß der elektrische Teil einfacher wird und 
weniger Instandhaltung erfordert. Wie bereits oben 
angedeutet, ist man bei diesem Verfahren nicht auf 
Gleichstrom angewiesen. Allerdings erfordert der An- 
trieb mit durchlaufendem Motor ein Umsteuergetriebe 
zwischen Motor und Hilfsmaschine, wodurch 
der Vorteil der einfachen Bauart des Mo- 
tors wieder ausgeglichen wird. Die Um- 
steuerkupplung war aber schon bei den Mo- 
torladewinden der für den Erfolg entschei- 
dende Teil. 

Der Antrieb des maschinell be- 
wegten Ruders stellt an die Betriebs- 
sicherheit der Anlage besonders hohe An- 
forderungen. 

Das Schaltschema, Abb. 9, stellt eine 
Doppelanlage mit elektrischer Rückdreh- 
vorrichtung nach dem System der Siemens- 
Schuckert-Werke dar. Die Anlagen sind 
voneinander vollkommen unabhängig, so daß 
jeweils eine davon in Reserve steht. Die 
Regelung erfolgt in Leonardschaltung, in- 
dem Drehgeschwindigkeit und Drehrichtung 
durch den Feldregler des Leonardgenerators 
erfolgt. Dieser Feldregler wird in seiner 
Stellung über ein Differentialgetriebe vom 
Handrad der Steuersäule und der Stellung 
des Ruderquadranten beeinflußt. Außerdem 
ist dieses Prinzip mit Axiometerleitung, hy- 
draulischem Telemotor, elektrischer Dreh- 
stromsynchronübertragung nach Patent 
Meyer oder elektrischer Rückdrehung nach 
dem Patent der Siemens-Schuckert-Werke 
verwendbar. Letzteres besteht darin, daß 
durch Schleifringe auf dem Rudermotor die- 
sem Drehstrom entnommen wird, dessen 
Spannung und Periodenzahl von der Dreh- 
geschwindigkeit des Rudermotors abhängig 
ist. Ueber ein dreiadriges Kabel wird der 
Drehstrom der ruhenden Wicklung eines 
Rückdrehmotors ohne Kollektor und 
Schleifringe zugeführt, der nun die Bewe- 


| 
IR getriebe mit Generatorfeldregler überträgt. 
Das Schaltschema der „sympathischen 


Rudersteuerung" der A EG ist in Abbil- 


m ~ Alitermotor 
DLE = H gung des Rudermotors und damit die Stel- 
j ! lung des Quadranten auf das Rückdreh- 
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Abb. 12. A.E. G.-Ruderantrieb, Rudereinsteller 
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Abb. 13. 
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A. E. G.-Ruderantrieb, Ruderwächter 
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bildung 10, a,b, c, dargestellt. Eine Aus- 
führung in Verbindung mit einem Ruder- 
antrieb der Deutschen Werke A.-G., Werk 
Friedrichsort, zeigt die Abbildung 11. 
Bei dieser Steuerung wird das Feld eines 
Leonardgenerators durch den Strom einer 
Erregermaschine beliebig geändert oder 
umgekehrt. Ist keine Erregung vorhan- 
den, so gibt die Dynamo keine Spannung, 
und der Rudermotor steht still. Die Re- 
gulierung der Erregermaschine erfolgt 
durch einen Rudereinsteller auf der 
Brücke mit einer beweglichen Kontakt- 
schiene, an die sich auf jeder Seite vier 
Widerstandsstufen anschließen, und einen 
Ruderwächter, der mit der Ruder- 
maschine gekuppelt ist und zwei vonein- 
ander isolierte Kontaktschienen bewegt, 
an die sich ebenfalls wie beim Ruder- 
einsteller vier Widerstandsstufen an- 
schließen. (Abb. 12 u. 13.) 

Wie das Schaltschema zeigt, besitzt 
die Erregermaschine zwei Nebenschluß- 
wicklungen, die gleich große, aber ent- 
gegengesetzte Felder erzeugen. Erhält 
nun durch Veränderung der Widerstände 
im Geber eine der Wicklungen mehr 
Strom, so ändern sich damit Größe und 
Richtung der Erregung der Erreger- 
dynamo und damit die Erregung der Le- 
onarddynamo, d. h. auch die Geschwin- 
digkeit und Drehrichtung des Ruder- 
motors. Der Wächter ändert dann wie- 
der die Regelwiderstände beider Strom- 
wege so, daß beide Erregerwicklungen 
gleiche Widerstände haben, das Feld 
Null wird und der Rudermotor zum 
Stillstand kommt. 

Neben den rein elektrisch angetriebe- 
nen Rudereinrichtungen sind auf Motor- 
schiffen zahlreiche hydraulische Ruder- 
anlagen im Gebrauch. In Abbildung 14 
wird eine solche Anlage gezeigt, wie sie 
von der Fried. Krupp Germaniawerft 
A.-G., Kiel, in vielen Fällen auf Wunsch 
ausgeführt worden ist. Eine Kolben- 
oder Zahnradpumpe fördert im Umlauf 
Schmieröl. Sie arbeitet nur beim Ruder- 
legen gegen Druck; sonst wird das Oel 
leer umgepumpt. Das Hauptsteuerorgan 
besteht aus einem Absperrschieber zwi- 
schen Druck- und Saugleitung der 
Pumpe, der in der Mittellage offen, in 
beiden Endlagen geschlossen ist, und 
einem auf der gleichen Stange angebrach- 
ten Verteilungsschieber, der in den End- 
stellungen, also bei geschlossenem Ab- 
sperrschieber, das Drucköl so in die Ar- 
beitszylinder leitet, daß die Kolben sich 
in der einen oder anderen Richtung ver- 
schieben müssen. Das von den Kolben 
verdrängte Oel fließt durch den Steuer- 
schieberkasten wieder in die Saugleitung 
zurück. In seiner Mittellage sperrt der 
Schieber beide Steuerkanäle ab und hält 
das Oel hinter den Kolben fest. Die Be- 
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Abb. 14. Hydraulische Ruderanlage der Fried. Krupp A.-G. Germaniawerit 


wegung des Schiebers erfolgt ruck- 
artig von der Mittellage aus in eine 
der Endlagen; eine Drosselung findet 
dabei nicht statt, die Bewegung des 
Schiebers erfolgt durch einen der 
Germaniawerft patentierten Auto- 
maten. Der Schieber wird von dem 
Ruderjoch aus in bekannter Weise 
zurückgeführt. Die Anlage wird mit 
zwei doppeltwirkenden oder vier 
einfachwirkenden Zylindern ausge- 
führt. Durch Oeffnen eines Umlauf- 
ventils kann die M:schine außer Be- 
trieb gesetzt werdcn. 

Die Ladewinden sind mit 
Recht der Maßstab für den Stand der 
Entwicklung der Hilfsmaschinen bei 
Motorschiffen geworden. Sie sind am 
meisten den Witterungseinflüssen 
ausgesetzt (siehe Abb. 15 und 16) 
und werden viel von Leuten bedient, 
von denen man keine Rücksicht- 
nahme auf etwaige Eigenarten der 
Maschine und verständnisvolle Scho- 
nung erwarten darf. Daher wird 
auch hier der elektrische Antrieb so 
kräftig und einfach wie 
möglich gebaut. Auf p 
den Schutz gegen See- | 
wasser wird besonderer 
Wert gelegt, und ge- 
é£ebenenífalls werden 
alle gefährdeten Teile 
unter Deck oder in be- 
sondere Räume verlegt. 
Die Schaltung wird so 
ausgeführt, daß keine 
Versehen vorkommen 
können und bei der Be- 
dienung keine besonde- 
ren Kenntnisse erfor- 
derlich sind. 

Abb. 17 zeigt eine 
Ladewinde der A.E.G. 


»UF Lo Lt E". 
| ^ 
E EI Yy, p 
: = m". 
0 - E " d * 
E, a 


Der Antrieb erfolgt durch einen voll- 
kommen geschlossenen Kompound- 
Gleichstrom-Motor, der beim Heben 
die günstigen Eigenschaften des 
Hauptstrommotors zeigt. Gleichgül- 
tig, welche Last am Haken hängt, 
schaltet der Bedienungsmann in je- 
dem Falle voll ein, die Hubge- 
schwindigkeit regelt sich dann voll- 
kommen selbsttätig und stellt sich 
bei kleineren Lasten auf eine ent- 
sprechend höhere Hubgeschwindig- 
keit ein, die bei leerem Haken das 
3—4 fache der Vollasthubgeschwin- 
digkeit beträgt. Der Motor wird 
durch eine Schützensteuerung be- 
dient, die mittels eines an der Winde 
befindlichen Führerkontrollers be- 
tátigt wird. Letzterer hat außer 
einer Vorstufe für langsame Fahrt 
nur je eine Stufe für Heben und 
Senken, bei denen die Anlaßwider- 
stände selbsttätig durch Schützen 
abgeschaltet werden. Der Kontroller 
kann sofort von Null auf Voll ein- 
geschaltet werden, ohne daß schäd- 
liche Stromstöße ent- 
stehen. Beim Senken 
leistet der Motor bei 
nicht — durchziehender 
Last Arbeit, bei durch- 
ziehender Last liefert 
er Strom in das Netz. 
Ein Ueberschreiten ge- 
fáhrlicher Senkge- 
schwindigkeit bei durch- 
ziehender Last wird 
durch ein Sicherheits- 
schütz vermieden. Bei 
Ueberschreitung der 
Höchststromstärke wird 
der Strom durch einen 
Auslöser unterbrochen 
und wieder einge- 
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Abb. 17 


schaltet, wenn die Stromstärke zurückgeht; der 
Steuerhebel muß jedoch vorher auf Null zurückge- 
stellt worden sein. 


Die Schützensteuerung liegt entweder in einem 
gemeinsamen Raum mittschiffs oder im Maschinenraum 
selbst, so daß sie auch während des Betriebes der 


Winde überwacht und überholt werden kann. Strom- De ZWI27sp.28 
laufschema und Schaltbild dieser Steuerung sind in 
Abbildung 18 und 19 wiedergegeben. Abb. 19. Schaltskizze der A. E. G.- Ladewinde mit Kompound- 


Motor und Schützensteuerung 


Ein Schützengerüst, wie es von den Siemens- 
Schuckert-Werken gebaut wird, ist in Abbildung 20 
dargestellt. Es enthált Schützen und Widerstánde für 
drei Ladewinden. Letztere sind in Abbildung 21 dar- 
gestellt. Der elektrische Teil ist von den Siemens- 
Schuckert-Werken, der mechanische von den Atlas- 
Werken A.-G., Bremen, erbaut. Schützen und Wider- 
stánde liegen geschützt und übersichtlich unter Deck, 
der wasserdichte Bau der Meisterwalze, mit der die 
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1 — Hubschütz 4 = Höchststromauslöser 
2 = Senkschütz 5—7 = Arbeitsregler 
3 = Anlaßstufenschütz 8 — Anlaßstromwächter 


Abb. 18. Stromlaufschema der A. E. G.- Ladewinde mit Kompound-Motor 
und Schützensteuerung Abb. 20 
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Winde bedient wird, ist in Abbildung 6 gezeigt. Die 
Windenleistung beträgt: 


3 t bei 0,5 m/Sek. Seilgeschwindigkeit 
2 t » 0,75 » » 
leer... 15 ` s 


Der Motor leistet 34 PS. Die Winden sind ohne mecha- 
nische Umkupplung, die Lastgeschwindigkeit paßt sich 
der Größe der Last infolge der elektrischen Eigen- 
schaften der Steuerung selbsttätig an. 


Abb. 22 


Eine Ladewinde mit Kontrollersteuerung, ebenfalls 
von den Siemens-Schuckert- und den Atlas-Werken, 
zeigt Abbildung 22. Die Leistung beträgt 


5 t bei 0,3 m/Sek. Seilgeschwindigkeit 
3t » 0,75 » HI 
leet 19 M 


Der Motor ist für 24 PS $ebaut. Die Winde ist im 
mechanischen Teil auf zwei Geschwindigkeiten um- 
kuppelbar. Innerhalb dieser beiden Stufen erfolgt die 
Anpassung der Lastgeschwindigkeit an die Größe der 
Last selbsttátig durch den elektrischen Teil. Kon- 
troller mit Widerstandsgeháuse in wasserdichter Aus- 
führung sind in Abb. 5 gezeigt. 
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Neben diesen Winden mit umsteuerbarem Motor 
bestehen auch Ausführunden mit durchlaufendem Mo- 
tor. Der Motor wird nur einmal angelassen und läuft 
während des Betriebes immer in einer Drehrichtung, 
wührend die Umkehrung, also Heben und Senken, 
durch ein Wechselgetriebe erfolgt. Die Wechselge- 
triebe kónnen hydraulisch oder mechanisch sein. 

Derartige Winden sind von der Bamag, Dessau, mit 
dem Döhle - Wendegetriebe, Elektromotoren von der 
A. E. G. gebaut. 

Eine weitere Ausführung zeigen Abb. 23 und 24. 
Winde und Getriebe sind von den Deutschen Werken 


A.-G., Werk Friedrichsort, hergestellt. Die Winde 
leistet: 
3 t Hubkraft bei 0,3 m/Sek. Seilgeschwindigkeit 
1,2 t » » 0,75 » » 
leer 5 5» QU - » 


Reibungskupplungen und Getriebe laufen in einem mit 
Oel gefüllten Kasten. Der Antriebsmotor ist ein ge- 
kapselter, nichtumsteuerbarer A. E. G. - Kompound- 
Motor von 15 PS bei 600 Umdr. i. d. M. 


Wendegetriebe mit zwei Reibungskupplungen wer- 
den für Ladewinden von der Jordan-Bremsen-Gesell- 
schaft in Berlin-Neukólln gebaut. Die Getriebe sind 
vollkommen geschlossen und werden durch Oel ge- 
schmiert und gekühlt. Die Kupplungen werden mit 
Druckluft gesteuert. 


Abb. 21 
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Doppelschrauben-Erztransport-Motorschiffe „Svealand“ 


und „Amerikaland“ 


gebaut 1924/25 von der Deutschen Werft A.-G. für Axel Brostroem & Son, Göteborg 
Von Oberingenieur Carl Kielhorn 


Der Transport des Erzes über See hat schon früh- 
zeitid zum Dau von Spezialschiffen geführt. Das 
Schwere Gewicht des Erzes zwingt dazu, die Ladung 
möglichst gleichmäßig über die Schiffslánge zu verteilen 
und den Schwerpunkt der Ladung so hoch zu legen, 
daB die Bewegungen des Schiffes in See nicht zu heftig 
werden. | 

Man hat dies auf verschiedene Weise zu erreichen 
versucht. So hat man die Breite der Erzladeräume 
durch Einbau stählerner Längsschotte soweit verrin- 
gert, daß die Ladung sich verhält- 
nismäßig hoch aufstaute. Auf diese 
Weise entstanden zu Anfang dieses 
Jahrhunderts die Schiffe mit hohen 
Seitentanks, nach dem Patent von 
Mc. Glashan. Schiffe dieser Art 
waren z. B. die im Jahre 1901 auf 
der Neptunwerft in Rostock 
gebauten Erztransportdampfer 
„Nauplia und  ,Nicaria" der 
Hamburg - Amerika Linie. Die 
Schiffe hatten hohe Seitentanks 
über eine Länge von 57,60 m, d. h. 
über 56 % der Schiffslänge, so daß 
die Schiffe auch in Ballast gute 
Seeschiffe waren. Die ,Nauplia" 
ist noch heute unter dem Namen 
„Mimi der Reederei Hans Heinrich Schmidt in Ham- 
burg in Fahrt. 

Da bei dem Gewicht der Erzladung der eigentliche 
Erzraum sehr schmal sein mußte, wenn der Schwer- 
punkt der Ladung genügend hoch liegen sollte, so 
rückte man die Seitenschotten, die bis dahin mit der 
AuDenhaut einen Verbandsteil, gewissermaßen eine 
doppelte Außenhaut gebildet hatten, weiter von der 
Außenhaut ab. Man hatte auf diese Weise einen be- 
sonderen Erzladekasten erhalten, der unten zwar noch 
auf die meistens erhöhte Tankdecke reichte, dessen 
Seitenwände aber bis zu % der Schiffsbreite von der 
Außenhaut entfernt waren. Das erste derartige Schiff 
war der schwedische Erztransportdampfer „Polcirkeln“, 
ein Turmdeckschiff von 88,4 m Länge, 12,15 m Breite, 
6,7 m Seitenhóhe und 5,66 m Tiefgang und einer Trag- 
fähigkeit von 3300 ts, bei 72000 cbf Laderaum, gebaut 
1907 von Lindholmens Verkstads A. B. in Góteborg 
für die Trafik A. B. Grängesborg - Oxelósund (siehe 
Bild 1). Das Schiff war als Turretdecker gebaut, mit 
hinten liegender Maschine. Die Breite des Erzlade- 
raums war nur so groß wie die Breite des Tarretdecks. 
Unter dem Hafendeck zogen sich seitlich in Länge der 
Erzladeräume die Einrichtungen für die Besatzung hin, 
während der ganze Raum darunter als Wasserballast- 
raum diente. Der Wasserballastraum betrug 1767 ts, 
also rund 58': % des Erzladevermögens. ` 


Bild 1. 


Ste EEES 


Erztransportdamplfer „Polcirkeln“ 


Sehen wir hier schon einen der Bauart der ,,Svea- 
lend" áhnlichen Typ, so ist doch nicht zu verkennen, 
daB die wesentlichsten Eigenheiten des Schiffes der 
Bauart der Erzschiffe auf den großen amerikanischen 
Seen entsprechen, die dann sinngemäß auf den See- 
schiffbau übertragen wurden. So haben ,Svealand" 
und ,AÀmerikaland" schon zwei fast genau gleiche Vor- 
gänger auf amerikanischen Werften gehabt, es sind 
dies die von der Bethlehem Shipbuilding Corp. Ltd. für 
die Ore Steamship Corpor. New York City gebauten 
Doppelschraubendampfer für die 
Petroleum- und Erzfahrt „Ma- 
rore" und ,Steelore", Nur be- 
steht der Unterschied, daß diese 
außer Erzfahrt noch für den Pe- 
troleumtransport dienen sollten, 
während die großen Boden- und 
Seitentanks von ,Svealand'" und 
,Amerikaland" lediglich als Was- 
serballastraum eingerichtet sind. 


Auch hinsichtlich der Maschi- 


? nenanlagen sind diese Schiffe 
E? grundverschieden. ,„Marore” und 
„Steelore” sind Turbinenschiffe, 


während der Antrieb der „Svea- 
land” und ,Amerikaland" durch 
je 2 einfachwirkende  Viertakt- 
Achtzylindermaschinen der Bauart Burmeister & 
Wain, A. E. G. erfolgt. 

Die Abmessungen der Schiffe sind: 


Länge über alles . . 174,215 m = 571/7” 
LloydsLánge(überSteven) 167,662 m -== 550'/1" 
Länge zwischen den Loten 167,065 m — 548/11.” 


Breite auf Spanten . 21,945 m = 72'0" 
Seitenhóhe . e 13,411 m — 44'0" 
Sommer-Freibord von der 

Statutory Deckline . 125144 
Sommer-Freibord von 

Oberkante Stringer IZEG ei 
Tiefgang von Unterkante 

Kiel . 9,845 m = 32'35," 
Verdrängung auf diesem 

Tiefgang . 30450 t 
Gewicht des Seeklaren 

Schiffes . . . 9250 t 
Tragfähigkeit bei 9, 845 m 212001 : 20865 ts 
Völligkeitsgrad der Ver- 

drängung . ; 0,82 
Höhe des Erzladeraüii- 

bodens über Obk. Kiel 4,210 m = 14'0" 
Gesamtlänge des  Erz- 

laderaums 114,222 m  374'9" 
Tiefe des Erzladeraums 

rund 8,600 m — 28723 MN 
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Tafel 2 


‚ruckendeck Backdeck 


Abmessungen: 

Länge zwisehen den PR = 167,662m 
; Breite auf Spanten =  7,9* 
| Seitenhóhe = Bam” 
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Tafel 11 


Haupftmsschinen, Hilfsmsschinen und Apparate. 
Bezeichnung Ka Maße Je Leistung 


e O EE EE 
Direkt gekuppelt: Bilgepumpae ` Tee o 30t.: 110 Umar 


30t : 1710 "^ 
11cbm/Min. 110 Umdi 
-325/350, 300 Umdr. 70 Kw 
75 cbm/Min.m. Ausnahme d Lufeinblasepumpe 
0,1cbm/Min.500 Umdr 


Zë 


Diesel-Dynemos direkt gekuppelt | | 
1 komb.Lufteinblesepumpe m. AnlasserLuffpump 


b: 


peppers sss [sr sops pepe sers es peo qeepss ss) 


Dampfnotkompressor 


Schmierölpumpen 


S 
SE 


Kühlwasserpumpe 


Frischwssserkuhler u. Zirkulationspumpe qm Kühlflöche 


kg/gem 500 Umdr/Min. 


40 cbm/Std. 
25 chm/Std. 
100chm/ Std. 
bag DL E0 kt; Min. 
Schm/Std. 


Treibölpumpe für Tagesgebrauch 
lreiböl-Trimmpumpe 
Bilge-u.Sanitanpumpe 
Frischwassenpumpe (nicht eingezeichnet‘) 
Einblaseflaschen für Hauptmaschine 
Reserve-Einblaseflaschen 
Anfahrluftbebätter 
Tagesbrennstoffbehälter 
Solarölbehälter 

Hılfskessel fur Dampfheizung 
Deshilierapparst (nicht eingezeichnet‘) 
Motorgeneretor für Licht 

Schaltfafel 

Kühlanlage für 2500 cbf Proviamtraum 
Drehmaschinen 

Jruck'sgen 

Schalldampfer 
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Breite des Erzladeraums 915m = 30/0" 
Gesamtinhalt des Erzlade- 
raum . . . . co 12960 cbm = c» 367000 cbf 
Maschinenanlage: 2 einfachwirkende Viertakt - Acht- 
zylinder- Maschinen, Bauart Burmeister & Wain, von 
je 3200 IHP bei 110 Umdrehungen, 
Zylinderdurchmesser 740 mm, Hub 1200 mm, 
Brutto - Tonnengehalt nach schwedischem Meßbrief 
15 338,6 Reg.-Tons, 


Netto-Tonnengehalt 4376,52 Reg.-Tons. 


Bauart des Schiffes 


Die Schiffe bestehen aus dem eigentlichen Schiffs- 
kórper und in denselben hineingebaut, dem Erzladeraum 
(s. Querschnitt oben rechts Plan 1 auf Tafel 1). Der 
Umstand, daB die ursprünglichen Schiffe ,,Marore" und 
»Steelore" Petroleum-Tankschiffe waren, war wohl der 


obere aulsersre Faser. Tem» 200cm 
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dient, abgesehen von der vordersten Abteilung, als 
Wasserballastraum. Der Inhalt des Ballastraums be- 
trágt 21174 cbm, gegenüber 12960 cbm Erzladeraum- 
inhalt auf der ganzen Laderaumlänge. Die vorderste 
Abteilung bildet der rund 1500 Tons fassende Haupt- 
treibóltank. Auf etwa !/, des Erzladeraums von vorne ist 
der Pumpenraum eingebaut, von dessen Anordnung unter 
dem Erzraumboden mit dem Zugangsschacht durch den 
Laderaum Plan 22 auf Tafel 8 ein anschauliches Bild gibt. 

Vor dem Erzladeraum liegt ein Tieftank für Was- 
serballast von 1162 cbm — 1173 Tons. Dieser Tank 
erstreckt sich jedoch nicht wie die Seitentanks bis zum 
Oberdeck, sondern nur bis 6 m darunter, über dem 
Tankdeck befinden sich noch 2 Decksráume für Vor- 
räte oder Ladung. Vor dem Tieftank liegt. der Vor- 
piektank von 723 cbm — 729 Tons, ebenfalls für Ballast- 
wasser eingerichtet (siehe Plan 1). Wenden wir uns 
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neufrale faser Zem, Z00cm 


untere außerste Faser tem» 200cm 


Zeichnung 7. Festigkeitskurven (Verkleinerung ca. 1.) 


Abmessungen: 
Breite auf Spanten . ... 


Hauptgrund, daß auch ,Svealand" und „Amerikaland” 
nach dem Längsspanten-System gebaut wurden. Eine 
Ersparnis an Stahlgewicht oder an Arbeit gegenüber 
einem Querspantenschiff ist dabei nicht erreicht, wohl 
aber stellenweise eine größere Festigkeit. Die ganze 
Einteilung der Ráume kennzeichnet das ursprüngliche 
Tankschiff (s. Plan 2 auf Tafel 2). Wie bereits erwähnt, 
waren ja auch die Vorbilder „Marore“ und ,Steelore" ur- 
sprünglich für die Petroleum- und Erzfahrt gebaut wor- 
den. Das Stahlmaterial, welches in den Schiffskórper 
eingebaut wurde, betrug rund 7050 Tonnen einschließ- 
lich Steven, Ruder, Lukendeckel und Nieten. Der Bau 
wurde im Spátherbst 1922 abgeschlossen, jedoch wurde 
durch den Raubzug der Franzosen in das Ruhrgebiet 
die Materialanlieferung so verzögert, daß erst Mitte 
Dezember 1923, also nach mehr als Jahresfrist mit der 
Kiellegung begonnen werden konnte. 


Einteilung des Schiffskörpers (s. Plan 1 
auf Tafel1). Der in das Schiff hineingebaute Erzladeraum 
nimmt den größten Teil der Schiffslänge ein; sein Bo- 
den liegt 4,27m = 14'0" über dem Kiel des Schiffs, seine 
Wände liegen 6,41 m = 21'0" von den Schiffswänden 
entfernt. Der Zwischenraum bis Boden und Außenhaut 


Länge zwischen den Steven 167,065 m 
21,944 m Höhe der Back und Poop . . 


Seitenhöhe 13,411 m 


2,438 m 


. e ù% > ù 9 ọ a € 


jetzt dem hinter dem Erzladeraum liegenden Teil des 
Schiffes zu, so haben wir an der Hinterkante des Erz- 
laderaums, diesen noch um ca. 5,1 m umgebend, den 
zweiten Treibóltank von 887 Tons. Daran schließt 
sich der Motorenraum von 27,7 m Länge, bis zum 
Hinterpiekschott reichend. Unter dem Maschinenraum 
ist ein 2 m hoher Doppelboden angeordnet, der für 
268 Tons Frischwasser dient. In der Mitte ist dieser 
Frischwassertank durch einen 22 Tons fassenden 
Schmieróltank unterbrochen, der von allen Seiten mit 
Kofferdámmen umgeben ist. Hinter dem Motorenraum 
liegt der Hinterpiektank von 290 Tons Inhalt. 


Quer-Verbände. Die Querschotte und Rah- 
menspanten bilden das Hauptgerippe des Schilfskórpers 
und dienen gleichzeitig als Einspannpunkte und Stütz- 
punkte der Längsspanten. Im Bereiche des Erzlade- 
raums betrágt die Entfernung der Querschotte in den 


. Ballastráumen 9,144 m — 30', zwischen denen je 2 Rah- 


menspanten in 3,048 m — 10' Abstand angeordnet 
sind. Von % der Mittschiffslänge bis zum Kollisions- 
schott betrágt der Abstand der Rahmenspanten 2,740 
m — 9', Im Bereich des 5,18 m =: 17' langen hinteren 
Treiböltanks ist ein Rahmenspant angeordnet, dann 
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folgen im Motorenraum der rund 2 m hohe Doppel. 
boden mit Bodenstücken in 685 mm Abstand und auf 
dem hinteren Viertel der Schiffslánge bis zum Hinter- 
piekschott mit Bodenstücken in 610 mm Abstand. Im 
Motorenraum sind die Rahmenspanten durchschnittlich 
über jedem 4. Bodenstück, hinter % L durchschnittlich 
über jedem 3. Bodenstück angeordnet (s. Plan 3 auf Tafel 3). 
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zu Schott (s. Plan 4 auf Tafel 4, Mittschiffsschott). AuBer- 
dem 

Schiff, 
Erzraumseitenwand 
starken 


sind die Querschotte in 7,60 m aus Mitte 

also annähernd in der Mitte zwischen 
und Außenhaut durch einen 
vertikalen Plattenträger von 1430 bzw. 
1380 mm Höhe abgesteift, der vom Boden bis zum Deck 
durchläuft. Die Horizontalversteifungen sind durch 
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Zeichnung 8 E 
Festigkeitskurven) (Annahme: Schiff im Wellental) PY 
X 
Länge zwischen den Steven. . . . .. 167,065 m Bo 
Breite auf Spanten . . . . 2.2220. 21.944 m M 
Seitenhöhe . . . .. ... ..... 13,411 m Xx 
Höhe der Back und Poop . ..... 2,438 m gor 
Höhe der Welle = !.,L....... 7,955 m 


Ladezustand 


Treiböl in den Tagesbrennstofítanks l 10,0 | — 50,00 | — | 
Frischwasser im Doppelboden . . . || 130,0 ; — 53,10 = | 
Frischwasser im Motorenraum . . . | 30,0 — 67,80 — i 
Schmieröl im Doppelboden. . . . . | 10,0 — 59,80 — 
Vorräte und Besatzung . ..... 50,0 — 71,50 — 
Erzládund . 5229 6 ow 20 570,0 | + 791 163 943 
Zuladung ....... sss | 208000 163 943 
Schiff leer, seeklar . . .. 2... | 92000 — 9,24 -— 
Gesamtgewicht .......... | 30020,0 | = 163943 | 
! _ 163943 — 98918 _ ` 

Gewichts- = 30:000 = 2,17 m vor dem Se 

Verdrängungs- C) EE ww wea xU 2,08 m vor dem x 

Steuerlastigkeit . . . - 2.222200 0,41 m 

Tiefgang vorne (in Seewasser) . . . 9,50 m 

Tiefgang hinten (in Seewasser) . . . 991 m 


Die Querschotte haben im Boden unter dem Erz- 


laderaum eine Dicke von 14 und 13 mm, die bis zum. 


Oberdeck auf 9,5 mm abnimmt. Sie sind mit der Außen- 
haut durch doppelte Winkel 90 x 90 X 13 verbunden 
und horizontal in gleichen Abstánden und mit gleichen 
Profilen wie die Längsspanten versteift, die Ecken 
durch starke Kniebleche verbunden, die Versteifungen 
laufen also ringsum im Ballastraum von Schott 


Gewicht | Schwerrung | Ä 
in to PEN hint. X] + Momente — Momente 


6 903 l ? 
2 034 Trágheitsmoment (im Hauptsp.) 5 709 500 000 cm* 
Be Neutrale Faser (im Hauptspant) . 6,190 m ü. Grdl. 
13 910 u Zugseite Druckseite 

85 008 PM CC | s 

98 918 Aeuferste Faser . . | 6.820m 7,072 m 

Widerstandsmoment |8372000cm? 8073000 cm? 


Maximales Biegemoment 


(im Hauptspant) 122 000 mto 


Spannung in der | 
äußersten Faser . | 1460 kg/cm? | 1510 kg/cm" 


diese Lángsversteifung hindurchgeführt und mit Gegen- 
winkeln 150 x 90 X 11 daran befestigt. Jede 2. Hori- 
zontalversteifung ist außerdem durch Kniebleche mit 
der Vertikalversteifung verbunden. Die in Hóhe des 
Erzraumbodens liegende Horizontalversteifung ist als 
Plattentráger von den Abmessungen der schweren ver- 
tikalen Schottversteifung ausgebildet und mit letzterer 
durch 4 Winkel 200 x 200 X 16 und Fächerplatten ver- 
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bunden. Von den Querschotten ist jedes zweite was- 
serdicht, die nicht wasserdichten sind mit Erleich- 
terungslöchern versehen (siehe Bild 4). 

Die Versteifung der ól- und wasserdichten Quer- 
schotte, welche außerhalb des Bereichs der Erzlade- 
räume liegen, ist davon abweichend, teils vertikal, 
teils horizontal. 

Die Konstruktion der Rahmenspanten in den Was- 
serballasttanks ist aus Plan 3 auf Tafel 3, Hauptspant, er- 
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hoch, die Ecken sind durch starke geflanschte Knie- 
platten verbunden. Mit dem Boden und der Außen- 
haut bis ca. % H sind die Rahmenspanten durch kurze 
Winkel 150 X 150 X.14 und Rückenwinkel 100 X 90 X 
11 verbunden; mit dem oberen Teil der Außenhaut, 
dem Deck, der Erzraumwand und dem Erzraumboden 
durch einfache Winkel 150 X 150 X 14. Die innere 
Gurtung des Rahmens bildet durchweg ein einfacher 
Winkel 180 x 90 X 13. In 5,81 m Höhe über dem Kiel 


Gsw,chtskurve Jcr?s 1519 


0 5 972 LSU Ae bk ci 


di 
e 
J^ 
6 
e 
So 
Zeichnung 9. Festigkeitskurven (Annahme: Schiff auf einem Wellenberg) 
Länie zwischen den Steven. . . . .. 167,065 m 
Ladezustand Breite auf Spanten . . . . . . 2... 21,944 m 
= iure uc M M i Seitenhóhe. . . » » . .. .. . . .. 13,411 m 
| Gewicht Schwerpunkt | Höhe der Back und Poop ...... 2,433 m 
in to |--- vor XJ, — e hënt. Dé) | + Momente | — Momente Höhe der Welle = ta L ...... 7,955 m 
Treiból in den Tagesbrennstofftanks 10,0 | — 50,00 500 
Frischwasser im Doppelboden . . . 130,0 — 53,10 : : 
net m Moor arane E gg T = sn Maximales Biegemoment 
mieröl im Doppelboden. . . . . ! — 39, 
Vorräte und Besatzung . . .. .. 50, — 77,50 LS | T um Hauptspant) . . . 71800 mto 
Erzadun. . 222222200. 20 570,0 + 1797 163 943 rägheitsmoment 
Zuladung . . 22.222000. 20 800, — 163 943 (im Hauptspant) 5709500000 cm* 
Schiff ler, seeklar M ae s 9 200,0 — 9,24 Neutrale Faser 
Gesamtgewicht .......... 30 000,0 — 163 3913 (im Hauptspant) . 6190 m ü. Grdl. 
Gewichts-C) = Ke Ee = 217 m vor dem X) |!  Zugseite | Druckseite 
Verdránungs-C) = ........ 2,68 m vor dem DÉI Aeußerste Faser. . . . .... 7,102 m 6,820 m 
Steuerlastigkeit . .. ... 0,41 m Widerstandsmoment . . . . . . 8073000 cm?| 8372000 cm? 
Tiefgang vorne (in Seewasser) . . . 9,50 m Spannung in der äußersten Faser | 890 kg/cm? | 860 kg/cm? 
Tiefgang hinten (in Seewasser) .. . 991 m - 
sichtlich. Sie bilden einen im  Wasserballastraum sind die Rahmenspanten noch durch einen 946 mm 
ringsumlaufenden Rahmen, im Boden und bis hohen Horizontaltráger verbunden, bestehend aus 12,7 
ungefähr % Seitenhöhe an der Außenhaut 1143 mm dicken vertikalen Platten mit doppelten Gurtungs- 
mm breit, darüber je nach dem wachsenden winkeln “J 180 X 85 X oben und Ẹ 250 X 90 X 13 


Deckssprung 915—1065 mm breit, unter Deck 
610 mm und an den Seitenwänden des Erzladeraums 
wieder je nach dem Deckssprung 865—965 mm; unter 
dem Erzraumboden sind die Rahmen 1145 mm und am 
Mittellängsschott unter dem Erzraumboden 850 mm 


unten, die durch starke horizontale Knie mit den 
Längsspanten an der Außenhaut und den Erzladeraum- 
wänden verbunden sind. Dieser Träger wirkt gleich- 
zeitig als Absteifung der Erzraumseitenwand gegen den 
Ladungsdruck. 
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Die Rahmenspanten im Motorenraum (Plan 3) sind 
in Ausdehnung und Ausführung von denen im Wasser- 
ballastraum wesentlich verschieden, sie haben eine 
Hóhe von 1150 mm und erstrecken sich von der Rand- 
platte des Doppelbodens bis zum unteren Deck. Dar- 
über bis zum Hauptdeck hat das Rahmenspant eine 
Hóhe von 650 mm. 

Längsverbände. Mittelkiel. Der Mittelkiel 
wird von der 30 mm dicken Flachkielplatte und dem 
4,270 m hohen Mittellängsschott der Wasserballast- 
ráume gebildet, mit dem 22 mm dicken Boden des Erz- 
laderaums als Topplatte. 

Außenhaut und Bodenlángsspanten. Die Dicke der 
Bodenbeplattung beträgt für die abliegenden Gänge 
21,5 mm, für die anliegenden 20,8 mm. Sie wird vom 
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für 7$ L bis 16 mm nach den Enden zu, auf jeder Seite 
3,050 m über die Enden des Erzladeraums reichend. 


Von den 16 Seitenlángsspanten von Oberkante 
Kimm bis Seite Dock mittschiffs haben die 6 unteren das 
Profil [ 15° x -41"x4"x-51^" (381x10,4x102x13 mm). 
Diese sowie die Bodenlängsspanten waren in Deutsch- 
land nicht erhältlich, sondern mußten aus dem Ausland 
bezogen werden. Die übrigen 11 Seitenlängsspanten- 
profile von [ 300 x 10 x100x 16 bis [^ 230490x11 nach 
oben abnehmend sind deutsche Profile. 


Die Längsspanten sind im Boden in 760 mm Ab- 
stand angeordnet, in der Kimm bis zu der durch den 
Erzraumboden gelegten Ebene in 790 mm und von da 
bis zum Oberdeckstringer wieder in 760 mm Abstand. 
Durch den Sprung des Decks machte sich die Einschal- 
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Zeichnung 10. Festigkeitskurven (Annahme: Schiff im Wellental) 

Abmessungen: Länge zwischen den Steven 167,065 m Höhe der Back und Poop. . . 2,438 m 
Breite auf Spanten . . . . 944 m Höhe der Welle = '/a L.. . 7,955 m 


Seitenhöhe `... 


Kiel nach der Kimm gezählt durch 11 Längsspanten 
vom Profil [ 17” x -56°x4' x -66°' = 432x 14,2x 102x 17,3 mm 
und 2 Plattenlängsspanten versteift. Von den Platten- 
längsspanten ist das eine in der Ebene der Erzraum- 
seitenwände, das andere in der Mitte zwischen diesem 
und der Außenhaut angeordnet, beide haben die Höhe 
der Rahmenspanten im Boden (1143 mm) und sind mit 
einem Gurtungswinkel 180 X 90 X 13 verbunden. Von 
den Profillängsspanten im Boden ist jedes zweite bei 
der Durchführung durch das Rahmenspant mit doppel- 
ten Knien an demselben vernietet, die übrigen durch 
Winkel 180 X 90X 13. Mit den Schotten sind die 
Längsspanten durch Knie von rund 5%’ Höhe vernie- 
tet. Auf Bild 5 ist ersichtlich, welche außerordentlich 
starke Versteifung der Kimm sich durch die große Zahl 
dieser Knie ergab. Das mittlere Kimmlángsspant hat 
noch das Profil der Bodenlängsspanten. Die Seitenbe- 
plattung ist bis zum Gang unter dem Scheergang 19,8 
mm dick, an den Enden 12,7 mm. Der Gang unter dem 
Scheergang ist 22,2 mm und der Scheergang 1530 X 


22,2 mm mit einer innenliegenden Dopplung 1200 X 22,2. 


13,411 m 


tung von 2 zusätzlichen Längsspanten im vorderen und 
hinteren Teil des Laderaumbereichs erforderlich. An 
den Durchführungsstellen der Seitenlängsspanten durch 
die Rahmenspanten ist jedes zweite mit doppelten 
Knieblechen mit dem Rahmenspant verbunden, an den 
dazwischenliegenden durch einen Winkel 150X90x13 
in voller Rahmenspantbreite (siehe -Bild 5 und Plan 3 
Hauptspant). 

Deckbeplattung und Decklängsträger. Die Deck- 
beplattung der „Svealand' interessiert schon aus dem 
Grunde, weil diese Motorschiffe wohl die größten Ein- 
deckschiffe der Welt sind, welche jemals gebaut wur- 
den. Das Deck als einzige obere Gurtung mußte daher 
besonders stark sein. Die Beplattung des Decks 22,2 mm 
ist erheblich dicker als die Bodenbeplattung, außerdem 
Stringer und Gang neben der Erzraumöffnung mit 22,2 
mm dicken Platten gedoppelt, um den durch die Luke 
wegfallenden Querschnitt zu ersetzen. Im Verhältnis 
zu diesen schweren Platten muten die 8 Decks-Längs- 
spanten vom Profil[ 200 X 11 X85X 14 etwas zier- 
lich an. 
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Der Erzraum ist 9,14 m — 30'0" breit und 8,6 m — 
28' 2/4" tief. Seine Wände und sein Boden, die das Ge- 
wicht der Ladung von rund 21000 Tonnen aufnehmen 
müssen, sind zur Erhöhung der Lángsfestigkeit mit ver- 
wandt. Der Erzraumboden (Plan 3, Hauptspant) hat eine 
Beplattung von 22,2 mm Dicke, durchweg doppelt ge- 
nietete Längsnähte und dreifach genietete glatte Stoß- 
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Erzraumboden liegt. Die Erzraumschotte sind in rund . 
760 mm Abstand ebenfalls durch die vorerwáhnten 18" 
amerikanischen [-Profile versteift, welche oben und 
unten durch 2 m hohe geflanschte Knie eingespannt 
sind. 

Der Erzladeraum hat 9 Luken, welche sich alle 
über die volle Breite des Laderaums erstrecken und 
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Zeichnung 11. 


Abmessungen: 
Breite auf Spanten 
Seitenhöhe 


bleche. Er ist in der Mitte durch das Mittellängsschott 
gestützt, an der Seite durch die Fortsetzung der 
Rahmenspanten und einen 760 mm breiten Unterbau, 
welche zusammen in Rahmenspantentfernung 1,145 m 
hohe Plattenbalken tragen, die den eigentlichen Boden- 
längsspanten, [-Profilen 18” x 3,93" x 63" x 55 lbs als 
Auflager dienen. Diese gewaltigen Profile waren in 
Europa nicht zu erhalten und mußten aus Amerika be- 
zogen werden. Aber auch diese Profile genügten allein 
noch nicht, sondern sie wurden an ihrer Oberkante 
durch schwere Gegenwinkel verstärkt. Die Versteifung 
der 14,3 mm dicken Seitenwände des Erzladeraums ist 


ger außersten Faser Zo. » 
e 


Länge zwischen den SEN 167,065 m 
: 21,944 m Höhe der Welle = !/, 
13, 411 m 


Festigkeitskurven (Annahme: Schiff auf einem Wellenberg) 


Höhe der Back und Poo 


von quadratischer Form sind, nur die vordere und hin- 
tere Luke sind 5’ kürzer. 

Die Lukenendsülle reichen 1,22 m unter Oberkante 
Deck, sie bestehen aus 11 mm-Blechen, welche unten 
mit einem [-Profil 260X11xX90X14 garniert sind und an 
den Laderaumseitenwänden 2,2 m tiefe geflanschte Kniee 
haben, die gegen die Seitenwand mit doppelten Win- 
keln 150 X 150 X 14 vernietet sind. Mit den Deck- 
längsspanten zwischen den Luken sind die Quersülle 
durch Kniebleche von 11 mm Dicke verbunden. 

Die Bauart des Schiffes an den Enden. An den 
Enden sind die Schiffe nach dem Querspantensystem 


Ansicht auf £rzroumlängswond 
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Zeichnung 12. Doppelschrauben-Motorschifie ,,Svealand'" und ,Amerikaland", Erzraum 


genau die gleiche wie die der Außenhaut. Die horizon- 
tale Verstrebung der Erzraumseitenwand in 2,28 m 
Hóhe über Erzraumladeboden ist bei den Rahmenspan- 
ten schon erwáhnt. 

Der Erzladeraum ist durch 3 wasserdichte Schotte 
in 4 Abteilungen geteilt, oder richtiger in 3 Abteilun- 
£en, denn die beiden vordersten Teilschotte bilden den 
Niedergangsschacht zum Pumpenraum, der unter dem 


gebaut (siehe Bild 7). Während im Vorschiff einzelne 
Lángsspanten unter dem Boden des Tieftanks bis zum 
Kollisionsschott durchgeführt sind, und im Oberschiff 
einzelne Lángsspanten als Seitenstringer bis zum Kol- 
lisionsschott gehen, ist im Hinterschiff von mehr als 
% L von hinten im Boden bis zum Plattformdeck ein 
regelrechtes Querspantensysten mit Rahmenspanten 
auf jedem 3. bis 4. Spant angeordnet. Bei den spitzen 
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Zeichnung 13 
Schnitt durch die Wegerung der Erz- 
i raumseitenwand 


Zeichnung 18. Anordnung der Lukendeckel- Hebevorrichtung (Maßstab 1:250) 


Formen des Hinterschiffs war 
eine Weiterführung der Längs- 
spanten im Boden nach hinten 


nicht möglich. Ueber dem Platt- EN | 

formdeck bis zum Oberdeck sind d | : A 

im Hinterschiff die Längsspanten ere 

bis zum Piekschott durchgeführt. Mcr Ton s 

Die Poop hat  Querspanten pM 2 | 
in 635 bzw. 610 mm, Vor- D | | 


und Hinterpiek haben Quer- 
spanten in 610 mm Entfernung. 


Für den Uebergang des Längs- 
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Schnitt durch die Wegerung auf den 
Bodenkrueblechen. 


Zement mit Schlocke 


Wegerung an Erzraum-Löngswand 
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Zeichnung 14 
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spantensystems in das Querspantensystem im Hinter- 
schiff siehe die Modellbilder (Bild 12 und 13). 
Steven und Ruder. Der Vorsteven ist aus Schmiede- 


eisen, der Hintersteven aus Stahlguß mit einer 
Lasche über dem untersten Fingerling (siehe 
Plan 3). Der Ruderschaft ist aus Schmiedeeisen 


Fockmas/ von vorn gesehen 


-Entlüftung der 
Erzröume 


"| Sfoßblech 16mm 


Jo Gout? A- 8 
Lerter 


JOO *300x*79x20 


 JAofiblech 76 mm 


— 


em em 


= — Üogot Yung 10 mm 


-.__-. EST a - 


kp — DEN LE Zukstil/ 


Al 


= L—1r 


^affrorm 


Jchmf uber idis 


mit aufgeschrumpften Armen. Das Ruder ist ein- 
plattig. Urspründlich war für die Fahrt durch den Pa- 
namakanal das übliche Kanalruder zur Verbreiterung 
der Ruderfláche vorgesehen, spáter nahm man davon 
Abstand und baute an der Hinterkante des Ruders 
einen schmalen |-fórmiden Ansatz an, welcher die 


Steuerfähigkeit des Schiffes bei der Kanalfahrt erhöhen 
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soll. Dieser Ruderansatz ist auf Bild 34 deutlich sicht- 
bar. Die Wellenbócke sind aus Stahlguß. Ihre Abmes- 
sungen und Vernietung geht aus Plan 6 auf Tafel 6 hervor. 

Festigkeit. Wenn auch, wie gesagt, sich schon 
Schiffe von gleichen Abmessungen und áhnlichen Ver- 
bandsstárken in Fahrt befanden, wurden dennoch für 


fockmast von JY B gesehen 
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Zeichnung 19 
Doppelschrauben-Motorschiffe ,,Svealand" und ,, Amerika'and", Fockmast 


die vorliegenden Motorschiffe genaue Festigkeitsbe- 
rechnungen angestellt. Der Gang der Berechnungen 
war der gewöhnliche und ist in den fünf Festigkeits- 
kurven wiedergegeben. Zeichnung 7 auf Seite 443 zeigt in 
ca. ein Fünftel Verkleinerung gegenüber den eingeschrie- 
benen Werten die Lage der neutralen Faser, die 
Trägheitsmomente bezogen auf die neutrale Faser, so- 
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wie die Widerstandsmomente. Für die Berechnung des 
wirksamen Widerstandsmomentes wurden nur Außen- 
haut, Mittellängsschott, Seitenwände und Boden des 
Erzraums und das Oberdeck neben den Luken  ein- 
schließlich der durchlaufenden Winkel berücksichtigt. 
Die Lángsspanten wurden nicht eingesetzt, weil diese 
an den Querschotten, wie vorher beschrieben, abge- 
schnitten und mit Knieblechen befestigt sind. Die Win- 
kelverbindung der Kniebleche an den Schotten würde 
aber nicht ausreichen, um im Falle von Zugbeanspru- 
chungen ein Abbiegen der Winkel, im Falle von 
Druckbeanspruchungen eine Ueberbelastung der Niet- 
querschnitte zu verhindern. Die Lángsspanten wurden 
daher lediglich als Aussteifung der Verbánde betrach- 
tet, um diese knicksicher zu gestalten, in die Rech 
nung selbst aber, wie gesagt, nicht als Längsverband 
eingesetzt. 


Die neutrale Achse liegt hierbei fast genau auf hal- 
ber Seitenhóhe, ein Beweis, daß die Materialvertei- 
lung eine sehr günstige ist. Für die Berechnung der 
Beanspruchungen wurde einmal der Ladezustand, wie 
er etwa bei der Ankunít des Schiffes im Lóschhafen 
zu erwarten war, zugrunde gelegt (siehe Festigkeits- 
kurven, Zeichnungen 8 und 9). Volle Erzladung, Treiböl 
bis auf die Tagestanks aufgebraucht, 160 Tons Frisch- 
wasser, 10 Tons Schmieröl, 50 Tons Vorräte und Be- 
satzung. Das Gesamtgewicht betrug 30 000 Tons. Die 
Länge der Welle wurde gleich der Schiffslänge, die 
Höhe gleich '/sı der Schiffslänge angenommen. Die Be- 
rechnungen ergaben das größte Biegemoment: im Wel- 
lental zu 122000 mt — ju Deplacement X Länge; 
und auf dem Wellenberg zu 71800 mt — '/;» Deplace- 
ment X Länge. 


Für das Schiff über dem Wellental (siehe Festig- 
keitskurve, Zeichnung 10) ergab sich als größte Zugbean- 
spruchung in der äußersten Faser unten 1460 kgiqcm, 
für die größte Druckbeanspruchung oben 1510 kg/qcm. 


Für das Schiff auf dem Wellenberg (siehe Festig- 
keitskurve, Zeichnung 11) ergab sich eine größte Zug- 
beanspruchung oben von 890 kg/qcm und eine größte 
Druckbeanspruchung unten von 860 kg/qcm. 


Die größten Scheerbeanspruchungen in den Nieten 
der neutralen Faser betrugen beim Schiff im Wellental 
vorn 828 kg/qcm, hinten 685 kg/qcm. 

Die Zug- und Druckbeanspruchungen liegen also 
innerhalb der Grenzen, welche sich bei Schiffen des 
Querspantensystems nach den neuesten Bauregeln er- 
rechnen. 


Einrichtung und Ausrüstung. Da die 
Schiffe lediglich Erz in Cruz Grande bei Coquimbo 
laden und in Sparrows Point bei Baltimore lóschen, so 
sind die Lade- und Verholeinrichtungen ganz auf diese 
beiden Orte zugeschnitten. In Cruz Grande wird das 
Schiff aus eisernen Silos binnen 90 Minuten fertig be- 
laden, in Sparrows Point in 2 Tagen mit 15 cbm fassen- 
den eisernen Greifern geläscht, Erste Bedingung war 
also möglichst große freie Lukenoberfláche, damit 
Schütten und Greifer frei arbeiten konnten. Die Luken 
haben sämtlich die volle Breite des Erzladeraums, die 
Gesamtoberfläche der Luken genau 70 Prozent der 
Laderaumoberfläche. 

Der Länge nach ist der 367 000 cbf fassende Erz- 
laderaum in drei Teile geteilt. Die Seitenwände des 
Erzladeraums sind vollständig glatt, denn ihre Verstei- 
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Bild 30. Ecke aus der Ingenieursmesse e Bild 31. Blick in eine der Anrichten 


Bild 32. Zimmer des I. Ingenieurs Bild 33. Kapitän-Wohnzimmer 
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fungen durch die Querschotte und Lángsspanten liegen 
in den Seitentanks. 

Zeichnung 12 zeigt eine Ansicht auf die Erzraum- 
lángswand, Zeichnung 13 einen Querschnitt durch die 
Wegerung der Seitenwand. Es waren hier 2 Bedingungen 
zu erfüllen, einmal mußte die Wegerung so fest ange- 
bracht sein, daß sie bei den rohen Lade- und Löschver- 
fahren fest blieb, andererseits sich aber leicht auswechseln 
lassen konnte. Die Wegerung wurde vertikal in 3 Län- 
gen übereinander angebracht. Sie besteht aus 65 mm 
dicken Kiefernplanken. Die unterste Breite wird am 
Fuß durch einen 150 mm im Quadrat messenden Kie- 
fernbalken  festgekeilt, der durch 300 mm lange 
Winkelstücke gehalten wird. Oben wird die Planken- 
reihe durch ein horizontal laufendes L-Eisen, welches 
an die Längswand angeschweißt ist, gehalten. Dieses 
4-Eisen dient zu gleicher Zeit als Rahmen für die Hal- 
terung des Fußes der darüberstehenden Plankenreihe. 
Wird der Grundbalken unten herausgezogen, so läßt 
sich die untere Reihe der Wegerungsplanken leicht 
herausnehmen. Die mittlere Plankenreihe ist am Kopf 
durch ein Winkeleisen mit aufgeschraubtem Flacheisen 
gehaltert, desgleichen die oberste Plankenreihe. Diese 
können beide durch Lösung der Schrauben und Weg- 
nahme des Flacheisens herausgenommen werden. 
Zwischen den Luken sind nur 2 Lagen Wegerung an- 
gebracht. 

Schwieriger war die Verkleidung der Kniebleche 
an den Versteifungen der Laderaumquerschotte. Die- 
selben wurden auf der Oberkante durch ein wu-Eisen 
abgedeckt und mit einer losnehmbaren horizontalen 
Wegerung versehen, um den Boden des Laderaums 
zwischen den Knieblechen reinigen zu können. Zeich- 
nung 14 gibt uns ein anschauliches Bild hiervon. 

Der Boden des Erzladeraums ist nicht gewegert, 
sondern hier nehmen die 22,2 mm dicken, mit unten- 
liegenden Stoßblechen glattgenieteten Stahlplatten den 
Anprall des von oben kommenden Erzes auf. Bild 14 
auf S. 442 zeigt eine Aufnahme des im Bau befindlichen, 
Bild 15 eine Aufnahme des fertig gewegerten Laderaums. 

Lukenabdeckung und Lukendeckel- 
hebevorrichtung. Die Lukenabdeckung ist von 
der bei Frachtdampfern üblichen grundverschieden. 
Jede Luke hat einen geteilten eisernen Deckel, wel- 
cher sich in 4 Scharnieren mit Langlöchern (Zeichnun- 
gen 16 und 17) bewegt, die an den Quersüllen ange- 
bracht sind. Um die Lukendeckel auf der Dichtung an- 
pressen zu können, drehen sich die Scharniere in ellip- 
tischen Löchern. Die Lukendeckel sind aus 9 mm dicken 
Wellblechen nach dem Hogg-Carr-System gebaut. Die 
Wellen haben bei den 7 mittleren Luken 1010 mm Ra- 
dius, bei den Endluken sind sie entsprechend kleiner 
(siehe Zeichnung 15 auf Tafel 7). 

Einzelheiten der Lukendeckel. Die 
Lukendeckel haben 2 längsschiffslaufende Versieifun- 
fen und einen querschifislaufenden trapeziórmigen 
Träger, sämtlich aus Platten und Winkeln gebaut, 
welche den Deckeln die erwünschte Steifigkeit ge- 
währleisten. Wo die Lukendeckelhälften zusammen- 
stoßen, werden sie durch Schraubbolzen in 700 mm 
Abstand verschraubt. Zeichnungen 16 und 17 auf 
Tafel 7 geben die Einzelheiten der Verschlüsse wieder. 

Da bei dieser Art Lukenabdeckung keine unbe- 
dingte Wasserdichtigkeit gewährleistet ist wie bei den 
hölzernen Lukenabdeckungen in Verbindung mit den 
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doppelten oder dreifachen Persennigen, so :st rings um 
das ganze Lukensüll wie in der Anschlußstelle der 
Deckel in der Mitte der Luke eine starke Gummidich- 
tung vom Profil 150 X 75 mm angebracht. Die Sicherung 
der Lukendeckel erfolgt durch wegklappbare Schraub- 
bolzen. Bild 16 auf S. 442 zeigt eine photographische 
Aufnahme der aufgeklappten Lukendeckel, aus denen 
der Bau der Lukendeckel deutlich sichtbar ist. 

Die Lukendeckelhebevorrichtung. Bei 
dem außerordentlich schweren Gewicht der eiser- 
nen Lukendeckel sind besondere Hebevorrichtungen 
für dieselben erforderlich. Zwischen den Luken sind zu 
diesem Zweck 8 m hohe Doppelpfosten von I-Quer- 
schnitt aufgestellt und durch gebaute stählerne Streben 
in der Längsrichtung entsprechend abgestützt. Am 
oberen Ende der Streben sind starke Kniebleche mit 
hölzernen Anschlägen und Befestigungsvorrichtungen 
für die hochgeklappten Deckel angebracht (siehe Zeich- 
nung 18 auf Seite 448). 

Für je 2 Luken ist nun immer eine elektrische 3 Tons- 
Lukendeckelhebewinde aufgestellt, welche das Heben 
und Senken der Lukendeckel bewirken. Die Einzel- 
heiten der Hebe- und Senkvorrichtung sowie die Hal- 
terung der aufgeklappten Deckel gegen Herabfallen ist 
auf Bild 17 deutlich erkenntlich. Eigentliche Lösch- 
und Ladevorrichtung haben die Schiffe nur in sehr be- 
schränktem Umfange, da sie von Land aus be- und 
entladen werden. Zwischen Luke 1 und 2 sowie 
zwischen Luke 6 und 7 sind 10,77 m hohe stählerne 
Doppelmasten von 676 mm Durchmesser in 3,775 m 
Abstand auf Schiffsmitte eingebaut, welche zwischen 
sich die Lukendeckelhebepfosten einschließen. Die 
Doppelmasten reichen bis unter die dritte Horizontal- 
versteifung der Erzraumseitenwände herunter und sind 
mit letzteren durch starke Plattenkonstruktionen ver- 
bunden (s. Zeichnung 19 auf S. 449). Oben sind die Dop- 
pelmasten durch eine gebaute Plattform verbunden, 
deren Verstrebungen bis 2,5 m herunterreichen und die 
13 m hohe eiserne Stenge tragen. Die Doppelmasten 
dienen zur Entlüftung des Erzladeraums und tragen 
einen stählernen Ladebaum von 10,7 m Länge und von 
3 Tonnen Hebefähigkeit, ein auf der Gegenseite ange- 
brachtes Lümmellager gestattet den Baum umzu- 
wechseln. | 

Die Stengen tragen die Antennen für die drahtlose 
Telegraphie sowie alle nötigen Beschläge für die Lich- 
terführung und das Signalwesen. Alle Masten und 
Pfosten haben eiserne Steigleitern, desgleichen die 
Stengen. 

An Vorkante Poop ist ein 10’ langer Oregon-Pine- 
Ladebaum vorgesehen, der zur Bedienung des Vorrats- 
raums dient. Für diesen Ladebaum sind Beschläge auf 
beiden Schiffsseiten vorgesehen, so daß der Ladebaum 
auf jeder Seite verwendet werden kann. 

Zur Füllung der Treiböltanks bzw. Halterung der 
Oelleitung sind an Vorkante Poop und hinter der Back 
je 2 Schlauchdavits angebracht. 

Verholeinrichtungen. Für Verholzwecke 
sind auf der Poop vier 7 t elektrische, automatische 
Verholwinden aufgestellt, desgleichen 2 auf dem Ober- 
deck vorn und 2 ‘auf der Back. Das Schema 
der Verholeinrichtungen ist in so übersichtlicher Weise 
in Zeichnung 20 auf Seite 450 dargestellt, daß es keiner 
weiteren Erläuterung bedarf. Die Zahl der gußeiser- 
nen Poller beträgt 18, davon je 2 von 500 mm Durch- 
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Bild 34. Ansicht der Poop mit den Rettungsbooten 


messer und je 2 von 400 mm Durchmesser auf Poop und 
auf Back, die übrigen 10 Poller haben 350 mm Durch- 
messer; davon stehen wieder je 2 auf der Poop, die 
restlichen 8 auf dem Oberdeck. 

^. Zu Verholzwecken kann ferner die elektrisch be- 
triebene Ankerwinde auf der Back Verwendung finden. 
Hiermit kommen wir zu den Deckshilfsmaschinen. Eine 
Elektro-Ankerwinde (Bild 21 auf Seite 451) mit Schützen- 
steuerung für 73 mm Stegkette und seitlichen Spillkópfen 
für Verholzwecke, ausrückbar $ekuppelt mit 2 Antriebs- 
motoren, Gleichstrom Hauptschluß, je 220/262 Amp., 220 
Volt, Abgabeleistung 40,5—48,5 kW, n = 700 Uml./Min. 
Es ist möglich, mit beiden Motoren in Serien- und Pa- 
rallelschaltung, als auch mit jedem Motor einzeln zu 
fahren. 

Die Rudermaschine (Bild 23 auf Seite 452) ist elektro- 
hydraulisch, System Hale Shaw (Ruderschaftdurchmesser 
460 mm), bestehend aus 2 umlaufenden Kolbenpumpen, 
System Hastie, für Oelförderung nach den 
Druckzylindern direkt gekuppelt mit je einem 
Antriebsmotor, Gleichstrom-Nebenschluß, 
170 Amp. 220 Volt, Abgabeleistung 
33 kW, n = 650 Uml./Min., 4 Druckzylin- 
der zur Bewegung der Ruderpinne. Tele- 
motoranlage zur Veränderung des Pum- 
penhubes. 

Notsteuereinrichtung. Die 
hintere Verholwinde auf Backbordseite ist ` 
mit einer verlängerten Trommelwelle ver- 
sehen (Bild 24). Die Spillköpfe arbeiten 
über Fußblöcke und Kettenrollen auf die 
Hilfsruderpinne (siehe auch Schema auf 
Zeichnung 20). Die schon erwähnten 8 
elektro-automatischen Verholwinden, Sy- 
stem Döhle mit Schützensteuerung, Zug- 
kraft 7 t, zur Konstanthaltung des Seil- 
zuges eingestellt auf 9 t, je ein Spillkopf 
(Bild 25). Antriebsmotore Gleichstrom- 
Kompound, je 200 Amp., 220 Volt, Abgabe- 
leistung 36,8 kW, n — 400 Uml./Min. 

5 Elektro-Lukendeckelwinden, System 
Döhle, mit durchlaufenden Motoren, Hub- 
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kraft 3 t, 3 Winden sind mit je 2 und 
2 Winden mit je 4 Spillköpfen versehen. 
Antriebsmotore Gleichstrom-Kompound, 
je 47 Amp., 220 Volt, Abgabeleistung 
8,8 kW., n = 600 Uml./Min. 

Eine Lenzpumpe für Ankerketten- 
kasten, Zahnradpumpe, Leistung 4,8 cbm/ 
Std., direkt gekuppelt mit einem Antriebs- 
motor, Gleichstrom-NebenschluB 13 Amp., 
220 Volt, Abgabeleistung 2 kW, n = 2800 
Uml./Min. Die Gesamtanordnung derDecks- 
einrichtung ist in übersichtlicher Weise 
auf Plan 21 (Tafel 9) dargestellt. 

Pumpenraum. Zwischen dem 
vorderen und dem mittleren Erzladeraum 
ist der Pumpenraum unter dem Niveau 
des Erzladeraumbodens eingebaut, er ist 
von wasserdichten Schottwánden um- 
schlossen. Der Niedergangsschacht wird 
von den Erzraumquerschotten und den 
Lángswánden gebildet und hat eine 
Länge von 3,05 m, seine Breite ist gleich 
derjenigen des Erzraums. Der eigent- 
liche Pumpenraum hat eine Länge von 9,15 m bei 
gleicher Breite, er erstreckt sich bis 1,7 m über 
den Schiffsboden, hat also eine Höhe von rund 
2,57 m. Der Doppelboden unter dem Pumpenraum dient 
als Sumpftank. 

Im Pumpenraum stehen 5 Ballasipumpen. Eine 
doppeltwirkende Zweizylinder-Kurbelpumpe, Bauart 
Deutsche Werft, 2 X 225/250, Leistung bei 53 Doppel- 
hüben/Min. 100 cbm stündlich, gegen 25 m manometr. 
Förderhöhe, durch doppelte Zahnradübersetzung ge- 
kuppelt mit einem Antriebsmotor, Gleichstrom-Neben- 
schluß, 58 Amp., 220 Volt, Abgabeleistung 11 kW dau- 
ernd, 1060 Uml./Min. 

Ferner 2 Ballastpumpen, Kreiselpumpen von Nie- 
meyer, Leistung je 750 cbm/Std. gegen 15 m manometr. 
Förderhöhe, direkt gekuppelt mit je einem Antriebs- 
motor, Gleichstrom-NebenschluB, 376 Amp., 220 Volt, 
Abgabeleistung 75 kW dauernd, 780 Uml./Min. (s. Bild 26). 
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Bild 36. Küche mit Oelherd 


Außerdem 2 Ballastpumpen, Drysdaie-Glasgow 
(siehe Bild 27), stehende Kreiselpumpen, Leistung 250 
cbm/St. direkt gekuppelt mit einem Antriebsmotor 117 
Amp./220 Volt. Abgabeleistung 22,1 kW dauernd 
1350—1550 Uml./Min. (siehe Plan 22 auf Tafel 8). 

Entwässerung der Erzladeráume. Am 
hinteren Ende der Laderáume 1 und 3 und am vorderen 
Ende des Laderaumes 2 sind zwischen den Knieblechen 
der Schottversteifungen Stahlgußsumpftöpfe ange- 
bracht. Die Sumpítópie sind gegen Beschädigung durch 
die Greifer und gegen Verstopí2n durch Erzstücke ver- 
mittels 75 mm dicker Holzverkleidung geschützt. Diese 
ist dicht am Sumpftopf angebracht und an den Knie- 
blechen der Schottversteifung befestigt. Um den Ab- 
lauf des Wassers aus den Erzladeráumen nach den 
Sumpftöpfen zu ermöglichen, sind in die Fußwinkel der 
Schottversteifungen große  Wasserauilócher einge- 
schnitten. Jeder Sumpftopf hat etwa 6 cbf. Inhalt und 
ist mit einem zölligen Flansch an die Unterseite 
des Erzraumbodens genietet. Jeder Sumpftopf wird 
durch ein Rohr von 100 mm Durchmesser, das am 
Boden des Sumpftopfes anschließt, entwässert. Die 
Sumpftöpfe der Laderäume 1 und 2 entwässern in 
den Sumpftank unter dem Pumpenraum, aus diesem 
saugt die 100 ts-Lenzpumpe im Pumpenraum. Aus 
den Sumpftöpfen von Laderaum 3 saugen die Lenz- 
pumpen des Maschinenraums. Alle Sumpftöpfe 
haben losnehmbare Siebplatten unter der Oberfläche 
der Bodenbeplattung des Erzraums mit genügend 
freiem Querschnitt. | 

Im übrigen sind Lenz- und Ballastleitung aus 
den ausführlichen Plänen 22 und 23 auf Tafel 8 u. 10 
klar ersichtlich. 


Lüftung. Für die Lüftung des Maschinen- 
raums sind 7 Drucklüfter mit Drehvorrichtung und 
Regulierklappe aufgestellt. Für das Steuermaschi- 
nenhaus 2 Drucklüfter von 300 mm Durchmesser 
und für den Vorratsraum im Hinterschiff 2 solche 
von 450 mm Durchmesser, ferner für die Vorrats- 
räume im Vorschiff 2 Teleskop - Drucklüfter von 
500 mm und ein einfacher von 350 mm Durchmesser. 
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Die Laderäume haben außer den 
4 Ladepfostenventilatoren von 676 mm 
Durchmesser noch 10 Druckkopflüfter 
von 500 mm mit Klappdeckel. Der 
Pumpenraum hat Drucklüfter mit Re- 
gulierklappe. 

Konservierung. Der Doppel- 


boden im Maschinenraum, mit Aus- 
nahme der Schmieröltanks, ist auf 
sämtlichen Innenflächen mit einem 


Asphalt - Heißstoffanstrich auf einem 
Solutionanstrich versehen. Die gleiche 
Konservierung erhielten die Erzraum- 
seitenwände unter der Wägerung, die 
gesamten Wasserballasttanks, die 
Bilgebrunnen, der Kettenkasten, die 
Wände der Kühlräume vor der Isolie- 
rung, die Decksbeplattung und Luken- 
sülle im Bereich der Rohr- und Kabel- 
leitungen, die Decksbeplattung unter 
den Winden und Windenfundamenten, 
sämtliche Innenflächen in der Vor- und 
Hinterpiek, dem vorderen Tieftank so- 
wie Boden und Wände des Pumpen- 
raums und der darunterliegende Sumpftank. In den 
Bilgebrunnen, im Pumpenraum und in den Sumpftanks 
ist der Heißstoffanstrich 6,4 mm dick, in den Ballast- 
tanks 1,6 mm, in allen anderen Räumen 3,2 mm. 

Aufbauten. Die Aufbauten der Schiffe be- 
stehen aus einer 36 m langen Poop, einer ca. 7 m langen 
offenen Brücke und einer 15,7 m langen Back. 

Einrichtung unter der Poop. In der 
2,44 m hohen Poop, welche den Motorenraum über- 
deckt, ist der größte Teil der Besatzung untergebracht. 
Das Poopdeck hat stählerne Beplattung und ist ebenso 
wie das Oberdeck im Bereich der Wohnräume mit 
3" X 4%” Oregonpine beplankt, während sonst 5” 
breite Planken üblich sind. An allen Luken, Funda- 
menten, Häusern, Ventilatoren sind zur Begrenzung 
Leibhölzer gelegt. 

Da Laden und Löschen der Schiffe sehr rasch er- 
folgt und die Besatzung daher sehr wenig Gelegenheit 


Bild 37. Luken im Hinterschiff von der Poop aus gesehen 
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hat an Land zu gehen, so sind die Unterkunftsräume an 
Bord besonders geräumig und bequem eingerichtet 
(s. Plan 24 auf Tafel 12). Die Wohnräume sind durch 1,2 m 
breite Gänge vom Motorenschacht getrennt. Für aus- 
giebige Beleuchtung und Ventilation ist gleichfalls 
Sorge getragen. Der vordere Teil der Einrichtung 
unter der Poop umfaßt die Mefiráame für Offiziere auf 
Steuerbord, für die Ingenieure auf Backbord, nebst den 
Anrichten und der Kammer für 2 Stewards. Die Offi- 
ziersmesse 5,13X5 m (Bild 28) hat Wände aus Maha- 
gonirahmenwerk mit abgesperrter Mahagonifüllung, ka- 
settierte Deckenverkleidung, weiß gestrichen. Fußboden 
mit Linoleumbelag und  Haargarnteppich. An der 
Außenwand ein 3,75 m langes Sprungfedersofa, zu bei- 
den Seiten halbhohe Schränke, 2 Eßtische, 6 an Deck 
befestigte Armlehnsessel mit gepolstertem Sitz und 
Rückenpolster, an der gegenüberliegenden Wand ein 
2,15 m langes und 0,65 m tiefes Bufett mit Spiegelrück- 
wand darüber. Alle Möbel aus Mahagoni. In der 
Ecke ein runder Tisch und 2 Klubsessel, Uhr mit acht- 
tägiger Gangzeit usw. (siehe Abbildung Offiziersmesse). 
Die Messe wird durch ein großes Oberlicht und 6 Sei- 
tenfenster von 0,305 m Durchmesser erleuchtet. 


Die Ingenieursmesse auf Backbord, ebenfalls am 
Poopírontschott, hat die gleichen Abmessungen, nur 
etwas einfacher ausgestattet. Die Wände sind statt aus 
Mahagoni aus weiß gestrichenen abgesperrten Platten 
mit aufgelegter Rahmenteilung, Decken verkleidet wie 
die Offiziersmesse. Sofa mit angebauten Schränken. 
2 viereckige Tische mit 4 Armlehnstühlen und umdreh- 
barem Sitz. In der Ecke ein runder Tisch mit 4 Arm- 
lehnstühlen mit gepolstertem Sitz und Rückenlehne 
(siehe Bild 29, Ingenieurmesse, und Bild 30, Ecke aus 
der Ingenieursmesse). 


Neben den Messen liegen die Anrichten, beide völ- 
lig gleich eingerichtet mit Anrichtetisch, Spültrog, 
Handpumpe, Wasserfilter, Gläser- und Tellerborten 
usw. Auf Steuerbordseite schließt sich an die An- 
richte die Kammer des Stewards mit Koje, Sofa, ein- 
gebautem Schrank, Schreibtisch mit Sessel, Klapp- 
waschtisch usw. 


Alle vorerwähnten Räume bilden einen Teil der 
Offiziersunterkunft. Die zu ihnen führenden Gänge 
sind nach hinten zu durch eiserne Türen gegen die 
Unterkunftsräume der Unteroffiziere auf Steuerbord, 
und der Seeleute und Schmierer auf Backbord, abge- 
schlossen. Auf Steuerbord liegen, von vorn begonnen, 
neben der Stewardskammer eine Kammer für 2 Köche 
mit Sofa, Doppelkoje, 2 eingebauten Schränken, Wasch- 
tischh Kommode mit ausziehbarer Schreibplatte usw. 
Wir zählen hier die Einrichtung auf, um einen Ver- 
gleich der Einrichtung auf diesen Schiffen mit den auf 
Frachtschiffen sonst üblichen zu geben Es folgt die 
Unteroffiziersmesse mit 2 Speisetischen, 8 drehbaren 
Stühlen, 2 Lattentischen, Bufett, Wasserfilter und gro- 
Dem Oberlicht. An die Unteroffiziersmesse schließt 
wieder eine besondere Anrichte an (siehe Bild 31). Es 
folgen 4 Kammern von unter sich gleicher Einrichtung, 
davon eine für 2 Assistenten, eine für Boots- und Zim- 
mermann, je 2 für je 2 Jungen. Sämtliche Kam- 
mern haben je 2 Seitenfenster von 30,5 cm Durch- 


messer. Den Abschluß auf der Steuerbordseite 
bilden 2 WCs und ein Bad, sowie das geräu- 
mige Hospital mit 5  Metallbetten mit Zugfeder- 
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matratzen, nebst Bad und WC. Auf Backbord liegen 
von vorn nach hinten die Efráume für Seeleute und 
Schmierer in Größe und Ausstattung ähnlich der Unter- 
offiziersmesse, ebenfalls mit großen Oberlichtern, zwi- 
schen beiden Messen eine gemeinsame Anrichte mit 
Ausgabestellen auf beiden Seiten. An den Eßraum 
für die Schmierer stoßen 6 gleichartig ausgestattete 
Kammern für dreimal je 4 Schmierer und dreimal je 
4 Seeleute. Daran schließen sich nach hinten je ein 
Bad und 2 WCs für Schmierer, alle Bäder mit Wanne 
und besonderer Brauseeinrichtung. Hinter dem Ma- 
schinenschacht in der Mitte liegen die Vorratsráume 
für die Stewards, der Kartoffelraum und die Vorrats- 
räume für Küche und Pantry sowie ein Kühlschrank. 


Auf dem Poopdeck (s. Plan 25 auf Tafel 12) zu Sei- 
ten des Motorenschachts und von diesem durch breite 
offene Gänge getrennt, liegen die Unterkunítsráume für 
die Ingenieure. Auf Steuerbord vorn das Zimmer des 
1. Ingenieurs (Bild 32) mit eingebauter 1 m breiter Koje 
mit Schubladen darunter, eingebautem Schrank, ovalem 
Tisch mit Sofa an 2 Seiten, gepolstertem Klappliege- 
stuhl und zwei halbhohen Schränken. Daran anstoßend 
das Kontor mit großem Schreibtisch, Schreibstuhl und 
Sofa; neben dem Kontor das Bad und WC für den 1. In- 
genieur. Den Abschluß nach hinten bildet die Kammer 
des 3. Ingenieurs. Auf Backbordseite liegen von vorn 
nach hinten die Kammer des 2. Ingenieurs, das Bad für 
Ingenieure, eine geräumige Assistentenkammer und die 
Kammer für den 4. Ingenieur. Die Kammern für den 
2., 3. und 4. Ingenieur sind gleichmäßig eingerichtet 
mit eingebauter Koje mit Schubladen darunter, Sofa, 
Schreibtisch, Armsessel, Klappwaschtisch mit Spiegel. 
eingebautem Schrank, Toilettenbord, Büchergestell 
usw. An der Hinterseite des Motorenschachtes liegen 
2 Kammern für je 2 Assistenten, in der Mitte durch 
einen vom Motorenschacht zugänglichen Trockenraum 
getrennt, dahinter die Küche von 7 X 3,5 m mit Oel- 
herd mit 2 Feuern (siehe Bild 36). 3 Bratófen, Warm- 
wasserbehältern und Schutzgeländer, Anwörmofen mit 
einfachem Mantel und Gestell darüber; 100 Gallonen 
Heizólspeisetank mit Dampfheizschlange, Speiserohr 
und automatischer Luftzufuhr, kupfernem Heißwasser- 
kessel, Anrichtetisch, Spültrog, Teigtrog, Aluminium- 
kessel mit Dampfmantel, Dampfkochapparat usw. Ein 
großes Oberlicht ermöglicht im Verein mit den Seiten- 
fenstern eine gründliche Ventilation. Seitlich von der 
Küche liegen die Niedergänge zum Poopdeck. Ueber 
den Seitenháusern der Poop erstreckt sich das Boots- 
deck. Auf demselben stehen an jeder Seite in Welin- 
davits je 2 Rettungsboote 7,3 x 2,3 X 0,91 m aus Lär- 
chenholz (siehe Bild 34 auf Seite 456). 


Proviantkühlanlage. Die Proviantkühl- 
anlage ist unter dem Hauptdeck im Hinterschiff ange- 
ordnet, sie besteht aus dem Kühlmaschinenraum und 
den dahinterliegenden Provianträumen. Letztere sind 
mit Korkplatten hinter Holzverschalung isoliert und 
umfassen einen Fleisch- (Gefrier) Raum von 35,5 cbm 
mit tiefster Raumtemperatur von — 4° C, einen Gemüse- 
raum von ebenfalls 35,5 cbm mit tiefster Raumtempe- 
ratur von +4° C und einem isolierten Vorraum; ferner 
einen Kühlschrank im Poopdeck von 270,8 m und 
einen Trinkwasserbehälter von 325 ] Inhalt. 


Die Kühlmaschinenanlage besteht aus einer Koh- 
lensäure-Kühlmaschine, Bauart Riedinger, mit einer 
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Bild 2:8. Steuerstand 


Kälteleistung bei +30°C, Kühlwassereintritt von 16 000 
k calh bei —10" C Verdampítemperatur und 12000 
k cal/h bei —15° C Verdampftemperatur (Bild 35), einem 
CO, Kompressor 95/95, einfachwirkend, direkt gekup- 
pelt mit einem Antriebsmotor, Gleichstrom - Neben- 
schluß, 11 Amp., 220 Volt, Abgabeleistung 13,3 kW, 
300 Uml./Min., einem Kondensator, Kühlfläche rund 
18 qm, einem Verdampfer (Solekühler), Verdampf- 
oberfläche rund 14 qm, einer Solepumpe, Kreiselpumpe, 
Leistung 70—90 l/Mi-., direkt gekuppelt mit einem 
Antriebsmotor, Gleichstrom - Nebenschluß, 10,5 Amp., 
220 Volt, Abgabeleistung 1,85 kW dauernd, 1300—2600 
Uml./Min. 

3 Solekreisláufe 1 für den Fleischraum, 1 für den 
Gemüseraum und 1 für den Kühlschrank. Das Kühl- 
wasser liefern die Kühlwasserpumpen der Hauptmaschinen’ 


Brückendeck nebst Aufbauten. Das 
Brückendeck hat eine Hóhe von 2,74 m bei kaum 7 m 
Lánge. Es ist nicht, wie sonst üblich, die 
Außenhaut geschlossen hochgezogen, son- 
dern es sind außergewöhnlich starke Streben 
und Stützen zur Verwendung gekommen. 
Auf diese Weise ist ein vollkommen 
freier Durchgang unter der Brücke ge- 
schaffen (s. Bild 22 auf S. 452). Unter der 
Brücke selbst ist auf dem Oberdeck der 
Pumpenraumschacht, davor ein Storer- 
raum, dahinter ein Raum für die Schüt- 
zenwiderstánde. Neben dem  Pumpen- 
schacht liegen beiderseits die Oberlichter 
für den Pumpenraum. 


Ueber dem Brückendeck erheben sich 
3 Aufbauten : übereinander. Bemerkens- 
wert ist, daß alle Treppen und Eingänge 
zu diesen Aufbauten auf der Rückseite 
liegen. Zunächst auf dem Brückendeck 
erhebt sich das 13 m breite Brückenhaus 
mit den Wohnräumen für die Offiziere 
(Plan 26 auf Tafel 12). Die Räume sind 
durch einen inneren Quergang geteilt, der 
jedoch nicht bis zu den Außenwänden führt, 
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Auf Backbord vorn liegt die Kammer 
des 1. Offiziers mit eingebauter Koje 
und Schubladen darunter, Sofa mit 
Schubläden darunter, eingebautem 
Schrank, Schreibtisch, Klappwasch- 
tisch mit Spiegel, Drehsessel mit Arm- 
- lehne, Bücherschrank, Schlüssel- 
“schrank, Uhr usw. Die Kammern des 
2. und 3. Offiziers, welche daneben 
bzw. dahinter liegen, sind in gleicher 
Weise ausgestattet, nur daß die Uhr 
fehlt. Neben der Kammer für den 
3. Offizier liegt der Wohnraum für die 
beiden Funker, ähnlich eingerichtet, 
nur statt des Schreibtisches eine Kom- 
mode mit ausziehbarer Schreibplatte. 
An die Funkerkammer stößt die Kam- 
mer des Zahlmeisters mit 2 eingebau- 
ten, 1 m breiten Kojen und Schub- 
laden darunter, Sofa, ovaler Tisch, 
drehbarer Armlehnstuhl, eingebauter 
Schrank. Schreibtisch, Bücherschrank 
d Klappwaschtisch usw. An der Rück- 
seite liegen enz Lotsenkammer und eine Kammer 
für einen Jungen sowie Bad und WC für Offiziere. 
Ueber dem Deckshaus erhebt sich das 8 m breite 
Kapitänshaus, Wohnraum, Schlafraum und Bad mit 
WC umfassend. Der Wohnraum 4,5 X 3,5 m hat Wände 
aus Mahagonirahmenwerk mit abgesperrter Mahagoni- 
füllung und weißer, kassettierter Deckenverkleidung. 
Die Einrichtung (s.Bild 33 auf Seite 454) besteht aus einem 
Schreibtisch, einem ovalen Tisch, 2 Armstühlen mit ge- 
polstertem Sitz und Lehnen, Klappliegestuhl, einem 
drehbaren Armstuhl, Sofa, Spiegel, Uhr, 2 Kleider- 
schränken, großem Bücherschrank usw. Der Schlaf- 
raum, Wände mit abgesperrten, weiß gestrichenen Plat- 
ten mit aufgelegter Rahmenteilung, eingebauter Koje, 
0,9 m breit, mit darunterliegenden Schubladen, Klei- 
derschrank, runder Tisch, Rohrarmsessel und Spiegel. 


Auf der Decke des Kapitänhauses liegt die Kom- 
mandobrücke mit dem Kartenhaus und dem Funken- 


Bild 39, Blick von oben in den Maschinenraum 
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'telegraphenraum, davor der Steuerstana mit Ruder- . 


ladenanzeiger, dem Kompaß, den  Maschinentele- 
graphen, Lautsprechtelephonen, Umdrehungsfernanzei- 
gern und den Morselampen (siehe Bild 38), auf der 
Decke des Kartenhauses endlich der Peilkompaß. 

Die Back enthált keinerlei Wohnráume, sondern 
seitlich nur Lampenraum, Farbenraum, Zimmermanns- 
werkstatt sowie vier Vorratsráume, in der Mitte einen 
Raum für die Schützenwiderstánde, dahinter eine Luke 
für den vorderen Lade- oder Vorratsraum, davor eine 
Luke für die vor dem Kollisionsschott gelegenen 
Ráume. 

Die Hauptmotorenanlage 


Die Hauptmotorenanlage besteht aus 2 Satz Acht- 
zylinder einfachwirkender Dieselmotoren, Dauart Bur- 
meister & Wain A. E. G. Zylinder-Durchmesser 740 
mm, Hub 1200 mm. Leistung jeder Maschine 3200 PSi 
bei 110 Umdreh- 
ungen bei vollem 
Ladetiefgang von 
9,845 m = 32' 3°/,", 
Sie ist im Hinter- 
schiff angeordnet 
(siehe Plan 27 aut 
Tafel 11 und Bild 
39, Blick in den 
Maschinenraum). 

Zu jeder Haupt- ` 
maschine gehören: 

Eine Brenn- 
stoffpumpe, Kol- 
benpumpe mit ge- 
steuerten Saugven- 
tilen, Antrieb durch 
2 Exzenter und 
Traverse von der 

Steuerräder- 
zwischenwelle, eine 

Umsteuervorrich- 
tung, Bauart Deut- 
sche Werft, A.E.G. 
Luftarbeitszylinder 
150 mm Durchmesser, 
bremszylinder. 


Ein Sicherheitspendelregler wirkt durch Abschal- 
ten der Zylinder auf die Brennstoffpumpen, wenn die 
normale Umdrehungszahl um einen gewissen Prozent- 
satz überschritten ist. 


Eine Einblaseluftpumpe, Burmeister & Wain, drei- 
stufig, Luftkühler für jede Stufe, an das vordere Ende 
der Hauptmaschine unmittelbar gekuppelt, 


Durch Schwinghebel von der Pleuelstange der Ein- 
blaseluftpumpe angetriebene Pumpen: eine Lenzpumpe, 
einfachwirkend 160/280, Leistung bei 110 Umdrehungen 
30 cbm/Std., eine desgleichen Sanitärpumpe. 


Eine Drehvorrichtung, Antriebsmotor 34 Amp., 
220 Volt, 6,3 kW. Ferner Einblaseluftflasche von 250 1 
und eine Reserveflasche von doppeltem Inhalt, Be- 
triebsdruck 65 kg/qem. Ein Auspuff-Schalldämpfer mit 
3 Trennwänden, im Schornstein stehend, Rauminhalt 
6 cbm. 


Propeller. Zwei vierflügelige Bronzepropeller, 
nach außen schlagend; Schraubendurchmesser 4300 mm, 
Steigung 3440 mm. Abgewickelte Flügelfläche 5,90 qm. 


760 Hub, desgleichen Oel- 
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Bild 40. Diesel-Dynamo 
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Heizkessel 


Ein Heizkessel, stehender Quersiederkessel für 
Oelfeuerung, 1,55 m Durchmesser, 3,10 m hoch, 8 kg/qcm 
Druck, 15 qm Heizfläche. Eine Kesselspeisepumpe, 
liegende Duplex-Dampípumpe, 80 X 50 mm Zylinder- 
durchmesser, 75 mm Hub; ein Injektor, Selbstregulierer, 
ein Oelbrenner, Bauart Deutsche Werft, mit Dampfzer- 
stäubung, 32 kg Oel pro Stunde, d 2 


Hilismaschinen und Apparate 


Drei Dieseldynamos mit vergrößerter Einblaseluft- 
pumpe, bestehend aus je einem Dieselmotor von 325/350 
PS Leistung bei 300 Uml./Min 150 PSe, direkt gekuppelt 
mit einer Dynamo, Gleichstrom Nebenschluf mit Kom- 
poundwicklung, 445 Amp. und 220 Volt, 100 kW (Bild 
40); eine Brennstoffpumpe, Antrieb durch Exzenter von 
von der Nockenwelle, ein Sicherheitsregler, Achsregler, 

Bauart Burmeister 
& Wain; eine 
Schmierölpumpe, 
Zahnradpumpe, An- 
trieb durch Schlepp- 
kupplung von der 
Einblaseluftpum- 
penkurbel; ein 
Schmierólkühler, 

. Oberfläschenkühler, 
Schmieróldoppel- 
filter, Messinggase- 
filter in der Druck- 
leitung hinter der 
Schmierölpumpe. 
Eine Einblaseluft- 
pumpe, Bauart Bur- 
meister & Wain, 
dreistufig, mit Luft- 
kühler für jede 
Stufe, an den 
Motor direkt ge- 
kuppelt. Leistung 
bei 300 Uml./Min. 
300 cbm/Std. Ein- 
blaseluftflasche 30 1; 60 kg/qcm Betriebsdruck; ein Aus- 
puffschalldämpfer 0,48 cbm Rauminhalt, mit 2 Trenn- 
wänden; eine Anfahrtluftflasche für alle drei Diesel- 
dynamos, Rauminhalt 150 1; 25 kg/qcem Betriebsdruck. 

Ein Motorgenerator für elektrische Beleuchtung, 
bestehend aus: einem Motor, Gleichstrom-Nebenschluß, 
123 Amp., 220 Volt Abgabeleistung, 23,5 kW, 1400 Uml./ 
Min. und einem Generator, Gleichstrom, Kompound, 
173 Amp., 115 Volt, 20 kW, 1400 Uml./Min. 


Dampf-Notluftpumpe, bestehend aus einer Einzy- 
linder Dampfmaschine, 110 mm Durchmesser, 80 mm 


Hub. Leistung 4 PSe bei 8 kg/qcm Dampfdruck. n=- 
125 x 30 
400 und einer Zweistufen Luftpumpe as Leistung 


21 cbm/Std. ! 

Zwei Doppelschmieraggregate, bestehend aus 2 
Zahnradpumpen, Leistung jeder Pumpe 20 cbm/Std., 
direkt gekuppelt mit einem Antriebsmotor, Gleichstrom- 
Nebenschluß, 55 Amp., 220 Volt, 10,3 kW. n — 600. 

Eine Kolbennachkühlpumpe, Zahnradpumpe für die 
Dieseldynamos, Leistung 2,4 cbm/Std., direkt gekuppelt 
mit einem Antriebsmotor, Gleichstrom - Nebenschluf 
6,6 Amp., 220 Volt, 1,1 kW. n — 1040. 
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Eine Treibólfórderpumpe, Zahnradpumpe, Leistung 
25 cbm/Std., direkt gekuppelt mit 1 Antriebsmotor, 
Gleichstrom-NebenschluB, 32,5 Amp., 220 Volt, 5,8 kW. 
n — 620 Uml./Min. 


Eine Treiböltrimmpumpe, Zahnradpumpe, Leistung 
100 cbm/Std., direkt gekuppelt mit 1 Antriebsmotor, 
Gleichstrom-Nebenschluß, 9,3 Amp., 220 Volt, 16,5 kW. 
n — 550 Uml./Min. 


Zwei Kühlwasser - Kreiselpumpen für Seewasser- 
kühlung der Haupt- und Hilfsmaschinen; Leistung je 
Pumpe 250 cbm/Std., direkt gekuppelt mit je einem 
Antriebsmotor, Gleichstrom - Nebenschluß, 110 Amp., 
220 Volt, 21,5 kW. n — 980 Uml./Min. 

Eine Kühlwasserpumpe, Kreiselpumpe, für Frisch- 
wasserkühlung der Hauptmaschinen; Leistung 150 cbm/ 
Std., direkt gekuppelt mit einem Antriebsmotor, Gleich- 
strom-Nebenschluß, 69 Amp., 220 Volt, 132 kW. n— 
1140 Uml./Min. 


Eine Lenz-Sanitár- und Feuerlóschpumpe, Drei- 
zylinder-Kurbelpumpe, durch Zahnradvorgelege gekup- 
pelt mit einem Antriebsmotor, Gleichstrom - Neben- 
schluß, 53,5 Amp., 220 Volt, 10 kW. n — 130 Uml./Min. 

Eine Frischwasserpumpe, Zahnradpumpe, Leistung 


motor, Gleichstrom-Nebenschluß, 14 Amp., 220 Volt, 
2,2 kW. n — 2825 Uml./Min. | 

Eine Stonespumpe, ein ee Leistung 
5 cbm !!,, Std. 

Ein Frischwasserkühler, bestehend aus 9 Abtei- 
lungen, 200 qm Kühlfläche. Ein Frischwasser-Ausgleich- 
behälter von 3 cbm Inhalt. Zwei Schmierölzentrifugen, 
Leistung 500—15001/Std. je nach Beschaffenheit und 
Temperatur des Oels, durch Riemen angetrieben von 
je einem Antriebsmotor, Gleichstrom - Nebenschluß, 
10,2 Amp., 220 Volt, 1,84 kW. n — 2000 Uml./Min. 

Zwei Tagesbrennstoffbehálter, Inhalt je 14 cbm. 

Ein Solarólbehálter, Inhalt 1,25 cbm. 

Ein Druckólfilter, Doppelfilter, hinter Tagesbrenn- 
stoffbehälter. 

Zwei Anfahrluftbehälter, je 26 cbm Inhalt. 

Ein Preßluftschalldämpfer, 0,6 cbm Rauminhalt. 

An Werkstattmaschinen sind vorhanden: Ein An- 
triebsmotor, Gleichstrom - Nebenschluß, 11 Amp., 220 
Volt, 3 kW., n = 1030 Uml.Min. eine Leitspindel- 
drehbank, Spitzenhóhe 200 mm, Drehlánge 2,000 m, eine 


Sáulenbohrmaschine, ein  Schleifstein, eine  Feld- 
schmiede und 2 Parallelschraubstöcke. 
Stapellauf und Probefahrt. 

Das Doppelschrauben -. Motorschiff „Svealand" 


wurde nach einer Bauzeit von 13% Monaten, in welche 
der dreimonatliche Werftarbeiterstreik fiel, am 24. Ja- 
nuar 1925 vom Stapel gelassen und machte am 9. April 
1925 seine Probefahrt. Tiefgang vorn 19 10", hinten 
33’ 105/s”, mittel 26' 10°/ıs”. Das Schiffseigengewicht 
betrug 9246 t, die Zuladung 15784 t. Deplacement 
24994 t. Die Maschinen indizierten 6194 PSi bei 115 
Umdrehungen und 6446 PSi bei 118 bis 119 Umdre- 
hungen. 

Das Ergebnis der Meilenfahrten war 11,74 Meilen 
bei 119 Umdrehungen und 11,77 Meilen bei 120 Um- 
drehungen. 
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Der Brennstoff-Durchschnittsverbrauch einschließ- 
lich aller Hilfsmaschinen, bezogen auf Hauptmaschinen. 
PSi und 10000 k cal/kg — 146,7 gr/PSi per Stunde. 


Auf der Probefahrt wurden sämtliche Haupt- und 
Hilfsmaschinen erprobt, so auch sämtliche Luken- 
deckelhebewinden, die Ankerwinde usw. Das Ergebnis 
war ein anstandsloses Arbeiten aller Maschinen, so daß 
das Schiff sofort von der Reederei übernommen wurde 
und am 10. April schon die Ausreise nach Cruz Grande 
antrat, auf der sich das Schiff nach eingelaufenen Nach- 
richten sehr gut bewährte. Das Schwesterschiff zu 
4.Svealand", die „Amerikaland”, ist am 20. Mai vom 


Stapel gelaufen und soll Ende Juni in Dienst gestellt 


werden. 


In nachfolgendem bringen wir noch eine Liste der 
mit Materiallieferungen für die beiden Schiffe beteiligt 


gewesenen Firmen: 
Segeltuch 
Persenningtuch 


Ankerstegkette73 mm Ø 
Teppiche und Láufer 


Tisch- und Drehstuhl- 
4,8 cbm/Std., direkt gekuppelt mit einem Antriebs- EES 


füBe 
Maschinenraumuhren 
Einsatzuhren für Wohn- 
ráume usw. 
Davits 


dcos iE für 
Tische 
Masten und Ladebáume 


. Tischlereibeschläge 


SámtlicheInneneinrich- 
tung: Entwurf und 
Ausführung 


Heißstoffanstrich 


Fenster 


Decksguß und sonstiger 
Grauguß 


Anker 


Herd für Oelfeuerung 
eingerichtet _ 
Düsen für den Oel- 
feuerungsherd 


Preßrahmen 


Sanitäre Einrichtungs- 
teile 


Notsteuereinrichtung 
(Ritters Patent) 

Gummiprofile für 
Lukendeckeldichtung 


Glasscheiben und 
Spiegelglas 

Flaggen 

Mannschaftsbetten 

Zugfederrahmen f. Offi- 

. ziere u. Mannschaften 

Nautische Instrumente 


Fußbodenplatten 


Positionslaternen, Not- 
lampen 


Lipki & ake Hamburg 36, St. An- 
schorrplatz 5 

Brüggemann & Barkmann, Hamburg, 
Pferdemarkt 42 

Demag, Duisburg 

Brüggemann & Barkmann, Hamburg, 
Pferdemarkt 42 

Badische Eisen-.und Blechwaren- 
fabrik, Sinzheim-Elsenz 

F. N. Tietz, Kiel, Postschließfach 194 

H. Löffler, Hamburg, Eppendorfer 
Landstraße 151 

Deutsche Welin- Ges. m. b. H., Ham- 
burg, Stadthausbrücke 13 

C. Kobrow, Hamburg, Geierstraße 15 


Mannesmannróhrenwerke, Düssel- 
dorf - Grafenberg 

,Frankonia", Metall- u. Bronzewerke 
M. Franke, Leisnig i, Sa. 

Deutsche Werft A.-G, 


Deutsche Betunamel-Ges. m. b. H., 


Hamburg, Hermannstraße 34 

Deutsche Bitmo- Ges. m. b. H., 
burg.Steinhóft 8—11 

N. Fehrmann & Co., Hamburg. Reth- 
wisch 2—6 

Norddeutsche Quebracho- und Gerb- 
stoffwerke, Abteilung Eisengießerei, 
Glückstadt i. H. 

Otto Gruson & Co., Magdeburg 


Vosswerke, Hannover 


Deutsche Werft A CG. 


Ham- 


Metalltürenwerke 
Schwarze, Brackwede i. W. 

Triton Werke A.-G,, Hamburg. Alter 
Teichweg 13—21 - 

Bamberger, Leroi& Co., Frankfurt a.M, 


Kapt. J. Ritter, Hamburg, Winter- 
huder Weg 9 
Calmonwerke, Hamburg 39 


Deutsche Aug. 


S. P. C. Luck, Hamburg, Ródings- 
markt 54 

S. E. W. Hellgardt, Kónigsberg i. Pr. 

Deutsche Werft A.-G. 

Fr. Caspary A.-G., Berlin-Marienfelde 


W. Ludolph A.-G., Hamburg. Vor- 
setzen 13—15 

E. Mortensen Nachf. Inh. B. Stechel, 
Hamburg. Glockengießerwall 10 

Bremerhavener Metallwarenfabrik 
H. A. Wilkens, Bremerhaven 
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Boots- und Zimmer- 
mannsgut 

Küchengut 

Armaturen 


Pneumatische Oel- 
standszeiger 

Oelseparatoren 

Zahnradpumpen 


Wärme-Isolation 
Feuerlöschschläuche 


Radiatoren 
Röhren 


Oelschläuche 


Zentrifugalpumpen 


Kompressoren 

Selbstsaugende Zentri- 
fugalpumpe 

Mechanische und elek- 
trische Maschinen- 
telegraphenanlage 

Polster- und Tapezier- 
arbeiten 


Farben 


Holzblöcke 


Eiserne Blöcke 
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A. W. Niemeyer, Hamburg, Rödings- 
markt 17 

C. Kohlmeyer, Hamburg, Graskeller 4 

Schäffer & Budenberg, Hamburg 

Th. Rose G. m. b. H., Altona 

H. Dewers, Rönnebeck a. d. Weser 

C Wilh. Stein & Sohn, Hamburg 


Bergedorfer Eisenwerk A.-G. 

Altonaer Maschinenbau A.-G., Altona- 
Bahrenfeld 

Friedr. Aug. Neidig, Mannheim 

Grünzweig & Hartmann, Hamburg 

C. B. König, Altona a. Elbe, Mörken- 
straße 64 

Junkers & Co., Dessau 

Mannesmann-Róhrenwerk, Düsseldorf 

Preß- und Walzwerk Reisholz bei 
Düsseldorf 

Tuboflex G. m. b. H., Hamburg 

Georg Niemeyer, Harburg a. Elbe 

Atlaswerke, Bremen 

Gebr. Päglow, Hamburg, Oberstr. 2 

Drysdale & Co., Glasgow, Schottland 


Neufeld & Kuhnke, Kiel, Werk Ra- 


vensberg 
M. Higle, Kl.-Flottbek, Schulstr. 29 


L D. Flügger, 
markt 19 
Kasch & Kersten, Altona- Ottensen, 

Holländ. Reihe 44—46 
Glasuritwerke, Hamburg, Banksstr. 91 
Paulsen & Co, Hamburg, Steilshager 

Straße 64 
Dr. EE Wiernik & Co. A.-G., 

Hamburg. Zeughausmarkt 12 
EC Haack, Hamburg, Vorsetzen 

—1 
Deutsche Werft A.-G. 


Hamburg, Ródings- 


Ankerwinde 
Rettungsboote 
Bóttchergeráte 


Glocken 
Holz: Decksbelag. 


Zimmerholz 
Sperrholz 


Lüfterkópfe 
Schwimmwesten 


Tauwerk, Stahl 


Tauwerk, Manila 


Hintersteven 
Vorsteven 
Ruder 


Wellenbócke 


Ladewinden und auto- 
matische Verhol- 
winden 


Rudermaschine 
Stahlguß 
Grauguß 


Zierleisten 
Intarsien und Bild- 
hauerarbeiten 
Gummipuffer und 
Dichtungsgummi 


Schiebetürbeschläge 
Kokosmatten, Velour 


Aufwaschtröge, email- 
liert 

Filter 

Messing-Sprachrohr- 
schläuche 

Sprachrohrmundstücke 

Steuerkette 


Tischlerholz 


INHALT: 


Proviantkühlraum Deutsche Werft A.-G. 
Expansitkorkplatten ie & Hartmann, Hamburg, 
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Linoleum Delmenhorster Linoleum-Fabrik. 
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Atlaswerke A.-G., Bremen 

Deutsche Werft A.-G. 

S. R. Barfuß & Sohn, Kiel, 
burger Chaussee 30 

Deutsche Werft A CG) 


Neumann, Hamburg, Ballinhaus 


Holzindustrie A.-G., Alten-Essen 
Deutsche Werft A.-G. 


Pommersche Korkindustrie Herm. 
Köhler, Stettin, Turnerstraße 22 

Gutehoffnungshütte, Gelsenkirchen 

A. Dierksen & Co.. Hamburg 36, 
Caffamacherreihe 

F. Andersen, Drahtseilfabrik, Kiel, 
Sophienstraße 32—34 


Otto Gruson & Co., Magdeburg 
Haniel & Lueg, Düsseldorf 
Gutehoffnungshütte, Oberhausen 
Skodawerke, Pilsen 


A. E. G., Berlin NW, Friedrich- Karl- 
Ufer 2—4 
Bamag, Dessau 


Atlaswerke A.-G., Bremen 

Eisenwerk Varel, Varel i. Oldbg. 

Norddeutsche Quebracho- und Gerb- 
stoffwerke, Abteilg. Eisengießerei, 
Glückstadt i. H. 


Gust. Becker, Hamburg, Carolinenstr. 
H. Loose Nfl. Inh. C. Heinemann. 
- Hamburg, Schmilinskistraße 58 

Hagen & Co., Hamburg. Steinhóft 3 


Ham- 


C. Arnoldi, Hamburg, Rathausstr. 5 

Ravensberger Cocoswebereien Für- 
böter, Vornbäumen & Co., Hamburg 
11, Rödingsmarkt 74 

Heinr. Sórgel, Hamburg 11, Neueburg 
9—10 

Sens Sóhne, Altona, Grofle Elbstr. 

Scharpwinkel & Huppertz, Hamburg. 
Admiralitätsstraße 71 

W. Sandrock, Hamburg-Altona 

Duisburger Ketteníabrik u. Hammer- 
werk H, d'Hone, Duisburg 

Joh. Tetens, Altona, Friedensallee 90 

Alfr. Neumann, Hamburg, Ballinhaus 

W.Leßt, Hamburg. Rotherbrückenweg 

„Ohim”, Deutsche Holzimportgesell- 
schaft, Hamburg. Mattentwiete 2 


Seite 


Neuere ausländische Schiífsdieselmaschinen. Von 

Professor Dr.-Ing. Ad. Nägel, Dresden . . 407 
Schiffsólmotorenanlagen mit mechanisch gekuppel- 

ten ee lee Von Gite R. Dreves, 

Hamburg . . 408 
Uebersetzungsgetriebe "mit hydraulischen Kupp- 

lungen. Von Professor H. Kluge, Karlsruhe . 414 
Abwärmeverwertung auf Motorschillen. Von Dipl -Ing. 

G. Jahn, Kiel . 422 
Hilismaschinen für Motorschifie. Von Oberingenieur 

M. W. Gerhards.Kiel . . 429 
Doppelschrauben-Erztransport- Motorschiife „Svea- 

land“ und ,Amerikaland", gebaut 1924/25 von 

der Deutschen Werft A.-G. für Axel Brostroem & 

Son, Göteborg. Von Obering. Carl Kielhorn 438 


Die heutige Nummer enthält Beilagen folgender Firmen: 


1. C. H. Boehrin 
„Lobelin bei 


Einfrierschutz, D. R 


eo wW NM 


luft- Werkzeuge"; 


Tübingen, betr. 


er Sohn, Nieder-Ingelheim a. Rh., Hamburg 5, betr. 
ergiftungen und Unglücksfällen*; 

. Deutsche Delta- -Metallgesellschaft Alexander Dick & Co. „ Düssel- 
dorf-Grafenberg, betr. ,Delta-Metall"; 

. Weberwerke, iade W., betr. „Hochleistungs- Schneidventile mit 


Deutsche Niles-Werke A. -G., Berlin-WeiBensee, betr. „Niles-Preß- 


. Walter Hartmetallwerke G. m. b. H., Nürnberg- iere Werk 
„Das leistungsfähigste Werkzeug der Welt” 


6. Brunnenversand der en zu Lauchstädt i. Thür. betr. „Eine 
Brunnen-Trinkkur zu Hause“ 


7. Bühring ER EE Bezirk Halle a. S., betr. 


Dampítrockner D. R 


„Orca” 


8. Wumag, Waggon- und Maschinenbau-Aktiengesellschalt, Görlitz, betr. 


„Hydraulische Pressen”; 


9, Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., 


Berlin C 2, betr. 


„F. W. von Viebahn, Diplom-Ingenieur, Beriin- Marienfelde: Praktische 
Gesichtspunkte für die Auswahl und den Einbau von Bootsmotoren, etwa 
120 Seiten, Preis in Ganzleinen etwa 3,50 M." 


Verlag: Deutsche Verladiwerke Strauß Vetter & Co, Berlin C 2, Verantwortlich für den redaktionellen Teil:-Dr.-Ing. Karl Séh afir an, Berlin NW 23; 


für „Kleinschiffbau und Binnenschiffahrt“: 


Regierungs- und Baurat Dr. -Ing. Teubert, Mannheim; 


Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2. 


für den Anzeigenteil: Fried. Kleiber, Berlin- Steglitz. 


24. JUNI 1925 47 


SCHIFFBAU 


Kompressorlose Schiffs-Dieselmotoren 


für Küstenseefahrt, Binnenschiffahrt und Hafendienst 
Von Dipl.-Ing. Dr. W. BENEDICT, Duisburg 


Während für große Ueberseeschifte mit mehreren tausend Pferde- 
stärken der Gewinn an Schiffsraum, der Fortfall des Bunkerns und die 
Brennstoffersparnis schon lange einen genügend starken Anreiz für den 
Uebergang zum Dieselbetrieb boten, konnte der Dieselmotor für 
mittlere Leistungen, wie sie besonders die Küstenseefahrt, die Binnen- 
schiffahrt und der Hatendienst verlangen, zum ernsthaften Konkurrenten 
der Dampfmaschine erst durch Vereinfachung der Betriebselemente 
und der Bedienung werden. Die Beseitigung des 
Hochdruckkompressors mit seinen zahlreichen 
Nebenapparaten durch Anwendung entsprechender  ' 
konstruktiver Maßnahmen hat die erwünschten ` 
Verbesserungen gebracht; damit ist zugleich die ' 
Wirtschaftlichkeit des nunmehr kompressorlosen | 
Dieselmotors der Dampfmaschine gegenüber noch  : 
wesentlich günstiger geworden. Während der 1 
wirtschaftliche Wirkungsgrad der besten Kolben- ! 
dampfmaschinen nicht mehr als 18 v. H. und bei 
gewóhnlichen Dieselmotoren bestenfalls 34 v. H. be- 
trágt, erreicht der kompressorlose Dieselmotor *) 
37 v.H. bei einem Brennstoffverbrauch von nur 
165 g!PSe;Std. (Abb. 1.) 

Diese Fortschritte sind auf die Vergrößerung 
der effektiven Leistung durch den Fortfall der 
Kompressorarbeit und die günstigeren Würme- 
verhältnisse infolge besserer Temperaturverteilung 
im Brennraume zurückzuführen. Damit ist zugleich 
das Hindernis zur Einführung des Dieselmotors auf 
Schleppern und Kanalschiffen im Innern des Landes 
und auf Küstenfahrzeugen — nümlich die im Ver- 
gleich zur einfachen Damptmaschine schwierigere 
Bedienung — überwunden. Die früher nótige An- 
passung des Einblasedruckes an den im Binnen- 
verkehr beim häufigen Anlegen und Durchfahren 
von Schleusen notwendigen Wechsel in der Be- 
lastung oder Drehzahl der Maschine beanspruchen 
die Aufmerksamkeit und die Geschicklichkeit des 
Maschinisten zu stark. Bei der neuen Maschine er- 
streckt sich die Bedienung durch die vollkommene 
Mischung des Brennstoffes mit der Verbrennungs- 
luft in der halbkugeligen Aushóhlung des Kolbenbodens, in die der 
Brennstoff von einer Düse aus eingespritzt wird (Abb. 2—3), nur 
noch auf die Regelung der Brennstoffpumpe: zur Einstellung der 
Drehzahl wird ein einfacher Handhebel zum Steuermannsstand hinauf- 
geführt und von dort betätigt, so daß man jetzt ia vielen Fällen 
ohne die Hilfe eines Maschinisten auskommt. 

Den Aufbau einer solchen Maschine zeigt Abb. 4. Die Brennstoff- 
pumpen sind der Einfachheit halber in einem gemeinsamen Block 


Vergleich des alten u. neuen Dieselmotors 


pumpe gesteuert; mittels eines Umschalthebels kann die Steuerwelle 
aus der „Betriebsstellung‘ in die „Anlaßstellung‘‘, die gleichzeitig 
die Haltstelle ist, umgelegt werden. Das Anlassen erfolgt durch ein 
kleines Anfahrventil, welches Druckluft unter einen kleinen Kolben 
läßt und so die Zufuhr der AnlaBluft nach den AnlaBzylindern freigibt. 
Die Anlaßluft von 25 at wird in einem kleinen zweistufigen Luftverdichter 
erzeugt, welcher zwischen Lager und Schwungrad eingebaut ist. 

Der Schiffs-Dieselmotor, Bauart Deutz, wird für 
kleine Leistungen mit Wendegetriebe, für gróBere, 
; von 240—300 PS an aufwärts, direkt umsteuerbar 
gebaut. Die Kühl- und Lenzpumpen sind am 
Vorderteil des Gestelles befestigt und werden 
durch Exzenter von der Kurbelwelle angetrieben. 
Die Wendegetriebe sind für den Vorwärtsgang 
mit Doppelkegel-Reibungskupplung, für den Rück- 
wärtsgang mit Planetenrädern und Bandkupplung 
ausgeführt. Die gróBeren Motoren werden mit 
PreDluft angelassen und umgesteuert; dabei geht 
die Umsteuerung von „voll voraus‘ auf „voll 
` zurück^ sehr schnell und unter zwanglüufiger 
Blockierung der Hebel und Brennstoffpumpen 
vor sich. Die Umsteuerungs- und AnlaBluft wird 
reichlich bemessenen Flaschen entnommen und 
reicht in der üblichen Ausführung für ungeführ 
zwanzigmaliges Umsteuern. Ein  Maximalaus- 
schalter verhindert das Durchgehen der Ma- 
schine, wenn die Schraube aus dem Wasser 
herausschlägt. 

Bemerkenswert sind die Anlaß- und Umsteuer- 
versuche, welche Prof. Dr. H. Baer, Technische 
Hochschule Breslau, an einem sechszylindrigen 
Schiffs - Dieselmotor (Typ SVMS 145) (Abb. 5) 
von 300 PSe mit einem Zylinderdurchmesser 
von 280 mm und einem Kolbenhub von 450 
mm vorgenommen hat. Selbst bei einem Druck 
von 12 at Ue in der AnlaBflasche verlief das 
Anlassen und Umsteuern stets glatt und voll- 
kommen stórungsfrei. Der Luftverbrauch betrug 
bei einem Druck von 12—20 at in der AnlaBflasche 
0,63—0,82 kg für das einmalige Anlassen. Zur Erreichung von 25) 
Umdrehungen in der Minute wurden vom Augenblick des Kom- 
mandos an bei einem Druck von 20 at A4 Sek. bei 12 at 7,8 
Sek. benótigt. Die ersten Zündungen kamen 1,5—2 Sek. nach dem 
Kommando. 

Der Drehzahlbereich ist ungewóhnlich groB: die Maschine l&Bt sich 
ohne Gefahr des Aussetzens der Zündung von 250—300 Umdrehungen 
auf etwa 45 herunterregeln und gewährt dadurch eine außerordentliche 


Abb. 2—3. Schnitt durch einen Vierzylinder-Schiffsdieselmotor 


seitlich der Zylinder untergebracht. Die Steuerung erfolgt von dem 
öldichten Steuerwellenkasten aus durch je drei Stangen für jeden 
Zylinder, die das Einstróm-, Ausstróm- und Anlaßventil betätigen. 
Das Brennstoffventil wird selbsttätig durch den Druck der Brennstoff- 


" Bauart VM der Deutzer Motorenfabrik A.-G. 


Manövrierfähigheit ohne Benutzung von Uebersetzungsgetrieben. Mit 
der Schraube gekuppelt sind die Umlaufzahlen so niedrig, daB das 
Schleppen von Netzen und die geringste Anfahrgeschwindigkeit beim 
Anziehen von Schlepptrossen gesichert sind. Diese Vorteile werden 
nicht durch Verschlechterung des Wirkungsgrades der Maschine er- 
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kauft; vielmehr erzielt der kompressorlose Dieselmotor mit Strahl- 
zerstäubung ungewöhnlich günstige Brennstoffverbrauchszahlen*). 

Das Boot „Pioneer“ der Bataavsche Petroleum - Maatschappij, 
als erstes mit einem kompressorlosen Dieselmotor, Bauart Deutz, 
versehen, ist seit über zwei Jahren in angestrengtem Dauerbetrieb im 
Verkehr und Schlepp- 
dienst tätig; es i t mit 
einem ` Dreizylinder- 
motor von 120 PS aus- 
gerüstet. Trotz der LN 
zahlreichen im Hafen WN 
von Rotterdam notwen- \ 
digen Manöver fährt \ 
der Steuermann das 
Schiff ohneMaschinist; 
die Lohn- und Brenn- 
stoffkosten betragen 
wöchentlich soviel wie 
früher täglich beim 
Dampfbetrieb. 

Ein Motor gleicher 
Größe wurde in dem 

Dreimastschooner - ; WR y WS 

„Ingeborg“ als Hilfs- E TH 
kraft eingebaut. Das 
250 t-Schiff kam auch 
beim Motorbetrieb mit einer normalen Segler- 
besatzung von sechs Mann aus. Es erreichte ohne 
Segel mit dem Motor allein eine Geschwindigkeit 
von 9 Seemeilen, d. h. nahezu soviel wie mit Segeln 
bei Windstärke 6. Mit Hilfe des Motors wurde die 
Dauer der Fahrt von Hamburg nach Odense (Fühnen) 
und zurück mit Laden und Löschen auf vier Tage 
verkürzt, gegenüber 10 Tagen beim normalen Segler. 


Ausführliche Messungen liegen über einen 
Hafenschlepper vor, der von der Schiffswerft und 
Maschinenfabrik Jansen und Schmilinsky in Ham- 
burg gebaut und mit einem Deutzer Vierzylinder- 
VM-Motor von 160 PS ausgerüstet wurde zl, Der 
Brennstoffverbrauch betrug im Mittel 173 g/PSe. 
Das Schiff weist große Wendigkeit auf, da es in- 
folge der Raumersparnis durch den Motor sehr 
kurz gebaut werden konnte Der Durchmesser des 
Wendekreises beträgt bei voller Fahrt zwei Schiffs- 
lüngen. Das Anspringen der Maschine erfolgt in 
30 Sekunden; das Stoppen bei voller Fahrt konnte 
wiederholt in 22 Sekunden ausgeführt werden. In 
einer Minute sind 10 Manóver móglich, mehr als 
im Hamburger Hafen praktisch vorkommen. 


Da die Deutzer VM-Anlagen nur 80 bis 120 kg/PS 
gegenüber 160—180 der Dampfanlage wiegen, kónnen 
Schlepper von gegebener Leistung mit erheblich 
geringerem Tiefgang gebaut werden. Sie kónnen 


damit leicht ausgedehnte Stromgebiete befahren und Abb. 5. Umsteuerbarer Sechszylinder-Dieselmotor, Bauart Deutz SVMS 
E à p WITT NEE 5 VI sind von Niedrigwasser unabhüngiger els 
t | Dampfboote. Während derLiegezeit sowie 
| beim Durchschleusen kann die Maschine 
x abgestellt werden, so daß im Gegensatz 


zu Dampfkesseln wührend der Ruhepause 
Brennstoff nicht verbraucht wird. 


Abgesehen von diesen und den an- 
deren erwühnten Vorteilen bietet der 
Schiffs-Dieselmotorbetrieb noch folgende 
Vorzüge: Die Maschine ist stets be- 
triebsbereit; Hóchstleistungen, z. B. durch 
starke Flußströmungen bedingt, werden 
sofort von der Maschine aufgenommen. 
Neben der besseren Raumausnutzung im 
Schiff für Ladezwecke kann das Schiff 
bei gleicher Leistung mit geringerem 
Tiefgang erheblich kleiner gehalten wer- 
den. Die Uebernahme von Brennstoff ist 
mühelos und reinlich, seine Lagerung ist 
einfach und das staubige Kohlentrimmen 
fällt fort. Das Heizerpersonal, das am 
Kessel unter ungünstigen Verhältnissen 
arbeiten muß, ist entbehrlich ; die gesamte 
Motoranlage verlangt nicht mehr War- 
tung als die Dampfmaschine allein ohne 
Kesselanlage. 


*) Prof. Maier, Stuttgart, stellte bei einer 
Vierzylindermaschine fest, daß gegenüber dem 
günstigsten Verbrauch von 166 g/PSe. bei 320 
Nutzpferden nur eine Zunahme des Brennstoff- 
verbrauches von 6,6?|, innerhalb des ganzen 
Belastungsbereichs von halber bis 5/, Be- 
lastung eintrat. 


**) Vgl. den ausführlichen Bericht in „W., 
Abb. 6. Einsetzen eines Vierzylinder-Dieselmotors in einen Hafenschlepper R.,H.“, Heft 17 vom 7. September 1924. 
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26. Jahrgang 


Eine Reihe projektierter Motorschoner 
| für die Störwerft in Wewelsfleth 


Von FRANZ JUDASCHKE, Hamburg 


Die Störwerft trat an mich mit dem Ersuchen her- 
an, eine Serie von Motorschonern zu entwerfen — von 
Frachtschiffen — mit einer Ladefähigkeit liegend zwi- 
schen 120 und 250 Tonnen (Tonne zu 1000 kg in See). 
Es wurde dabei der Wunsch ausgesprochen, hinten an- 
statt des einfachen Spiegelabschlusses diese Fahrzeuge 
mit einem ‚„Kreuzerheck zu versehen. Inzwischen 
habe ich mich dieses Auftrags entledigt und gebe nun- 
mehr das Ergebnis meiner Arbeiten in kurzen Strichen 
weiteren Kreisen bekannt. 

Zunächst führte ich für die Bezeichnung ,,Kreuzer- 
heck" — ,Rundgat" ein; da ich die von mir gewählte 
Form aus dem ,Spitzgat" entwickelte. Nach Verein- 
barung mit der Werftleitung wurde als Richtung gebend 
für die Wahl der Motorstárke eine Geschwindigkeit 
von 7 Seemeilen die Stunde angenommen. Der Ak- 
tionsradius wurde auf 12—1400 Seemeilen gelegt. Im 
übrigen war volle Freiheit gelassen und nur Wert auf 
die Schaffung wirtschaftlicher und handiger Typen ge- 
legt. — Unsere Küstenschiffer haben bekanntlich große 
Vorliebe für hochgetakelte Schiffe, sie lassen sich bei 
Vollzeugbrise von ähnlichen Fahrzeugen nicht gern 
aussegeln. Der Konstrukteur, der auf geringes Bau- 
gewicht sehen muß, war gezwungen, auf Kosten der 
Tiefe (Seitenhöhe) breite Schiffe zu konstruieren. 
Die Fahrzeuge wurden dadurch im Verhältnis zur 
Breite flach, im Hauptspant völlig und die Stabilität ge- 
langte bei größeren Neigungen zu schnellerer Abnahme. 
Heute, seit Einführung der Hilfsmotoren, sagt man dem 
Schiffer, daß er auf eine reiche Beseglung verzichten 
kann, wenn er bei leichter Brise mit dem Motor arbei- 
tet, um mehr Fahrt zu machen. Die kleine Beseglung 


ist handiger und läßt sich bei auffrischender Brise län- 
ger tragen. Um der Vorteile in der Gewichtsersparnis 
willen ist dann auch die geringe Seitenhöhe noch in 
Kauf zu nehmen. Wenngleich die Neigungsstabilität 
der Fahrzeuge mit größerer Tiefe und schärferem 
Hauptspant günstiger ist, so geben die Leitzahlen der 
Klassifikationsgesellschaften hier doch gewisse Be- 
schränkungen. Ausgleichend wirkt hier die Anwen- 
dung eines hohen Stangenkiels, der dann auch hier bei 
diesen Fahrzeugen in zweifacher Höhe der normalen 
Kiele in Vorschlag gebracht ist. 

Die Unterbringung der Motore begegnet bei diesen 
kleinen Schiffen insofern einigen Schwierigkeiten, als 
der hintere Schiffsteil, der bei motorlosen als Kajüt- 
und Vorratraum verwandt wurde, jetzt für die An- 
triebsmaschine und Brennstoffbunker freigehalten wer- 
den muß. Das Achterdeck ist für die Unterbringung 
der Kajüträume mit einem Deckhaus zu versehen. Durch 
diese Maßnahmen leidet einmal die Zugänglichkeit zum 
Motorenraum und zum andern wird die achterliche 
Beseglung und Bedienungsmöglichkeit an Deck einge- 
engt. Der Konstrukteur ist gezwungen, mit dem Platz 
zu sparen. 

Mit vorliegenden Entwürfen sind 4 Hauptgrößen 
herausgearbeitet, und zwar Fahrzeuge von 120 (A), 160 
(B) 220 (C) und 250 Tonnen (D) Tragfähigkeit. Für 
die beiden ersten Größen ist je ein Motor von 60:70 
PSe, für die beiden letzten C und D ein solcher von 
15/90 PSe in Rechnung gestellt. Der Motor kann bei 
der Montage durch Schott und Ladeluke an seinen 
Platz gerückt werden. Für die größeren Ueberholun- 
gen (Zylindernachprüfung u. a.) ist eine Maschinenluke 
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Tragfähigkeit 160t; Beseglung 262 m?; 


vorgesehen, bei dem Typ C (220 Tonnen) ist sogar ein 
Maschinenschacht projektiert. Die drei anderen Ty- 
pen besitzen über der Maschine eine Glattdeckluke, 
deren Fläche bei Intriebsetzung des Fahrzeuges und 
der Maschine für den Kajütraum nutzbar gemacht ist. 
Für die beiden kleinen Typen A und B sind 4, notfalls 
5, für die Typen C und D 5—6, notfalls 7 Schlaf- 
kojen vorgesehen. Der seitlich neben der Maschine 
zur Verfügung stehende Unterdeckraum bietet Platz für 
den Brennstoffvorrat. Das Rundgat unter dem Hand. 
steuerapparat dient als Proviantraum, wáhrend vorn 
außer dem Logis für Deckmannschaften, Ketten, Deck- 
geschirr, Boot und Zimmermannsvorräte unterzubrin- 
gen sind. Die Fahrzeuge haben alle 2 Ladeluken. Die 
Großluke hat bei den Typen B und C eine Länge von 
mehr als 6 m; bei A ist sie nahezu 5,8 m, während bei 
D beide Luken gleich groß sind und je nahezu die 
Länge von 5 m erreichen. Zur Beförderung langer 
Kanthölzer kann vom Bug her durch eine Bugpforte ge- 
löscht werden. D, der 250-Tonner, ist als 3-Mast- 
Gaffelschoner getakelt. Die drei anderen Fahrzeuge 
als 2-Mast-Gaífelschoner. Als Vorsegel sind außer 
der Fock noch Klüver und Außenklüver angeordnet; 
außerdem fährt als Obersegel an jedem Mast ein Gaf- 
feltoppsegel, das mittels Leider von Deck geheißt werden 
kann. Die Masten der beiden großen Fahrzeuge er- 
halten Stengen, während die beiden kleineren mit aus 
einem Stück gefertigten hölzernen (Tanne) Pfahl- 
masten ausgerüstet sind. Das Bugspriet ist bei allen 
Schiffen aus einem Stück hergestellt. Der Bug ist löf- 
felartig (dänische Form) ausgebildet. Für die stock- 
losen Anker sind Kranbalken mit Scheiben für den 
Fischblock u. a. angeordnet. Das Ankerspill ist ein 
gewöhnliches Pumpspill mit Spakenkranz. Die Lade- 
wınden sind als Handladewinden projektiert und kom- 
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plett mit Ladebaum und Geschirr einzurichten. Das 
Deck ist innen und außen im Wohnbereich beplankt. 
Das stehende Gut ist galvanisierter Draht, der zumeist 
auf Spannschrauben gesetzt ist. Die Wanten sind aus- 
gewebt. Das laufende Gut besteht aus Manila 
und Hanf. Klau- und Piekfallblöcke laufen 
mit Patentscheiben für den Drahtklappläufer. 
Das Boot ist durchweg auf der Großluke ge- 
lagert und kann mittels wegnehm- 
barer Davits ausgesetzt werden. 
Ein festes Schanzkleid von durch- 
schnittlich 0,8 m Höhe ist rings um 
das Schiff geführt. Quarterdecks sind 
vermieden. Die Einrichtung der Lade- 
räume besteht im Boden bis zur Kimm 
aus festem Garnier, seitlich ist die 
Wegerung offen in Klampen zu ver- 
legen. Die Wohneinrichtungen ent- 
sprechen den üblichen Bedürfnissen 
der Küstenfahrt. Es ist ein abge- 
schlossener Klosettraum vorhanden 
und ein eiserner Kochherd; für die 


ZS, Typen C und D sogar ein eigenes 
VUES = Kochhaus auf dem Vordeck. Außer 
ys den Brennstoffbunkern ist vorn und 


hinten je ein Trimmtank vorgesehen. 

Pumpanschlüsse zum Lenzen der Tanks 

und Bilgen sind vorhanden. Die 

übrige Deckeinrichtung ist seeklar 

nach den Vorschriften der S.B. G. 
zu liefern. Um gegen Einbeulen der Platten eine er- 
höhte Sicherheit zu erzielen -— besonders bei Fahrten 
im Eisgang —, ist die Außenhaut durchweg 20 Prozent 
stärker gehalten, als der Lloyd vorschreibt. 

Unter der Voraussetzung der Klasse des Germ. 
Lloyd für Große Küstenfahrt 100 A sind die Haupt- 
abmessungen nach den kalkulierten Gewichten fest- 
en und zwar für: 


yp Tegi - > E PER FR nad e Breite Seitenhóhe 
EN 120 22,75 m 6,2 m 2,79 m 
B 160 245 m 6,6 m 2,95 m 
C 220 290 m 71 m 32 m 
D 250 31,0 m 7,5 m 33 m 


Die Beseglung ist für A auf 235 m? 

für B auf 262 m? 

für C auf 348 m? 

für D auf 400 m? festgelegt; d. i. 
ctwa das 2- bis 2,2 fache der Schwimmwasserlinienfläche. 
Die Vólligkeit des Schwimmkórpers ist bei Typ A 
Ys — 0,59 und steigert sich auf y. = 0,6 bei Typ D. Die 
Einzelgewichte verteilen sich See 


| LëlIEIEIE 
48 730 Sakoma „02.0... [rain mo mom rm 


Stahlkörper ........ 41 450 64 600 | 75 000 
Holzeinrichtung ...... 14 400 | 17 350 | 17500 | 22 500 
Deckeinrichtung. ..... 4750 | 5450 | 7600 ' 9000 
Farbe, Zement. 100 | 4800 | 6600 ; 7700 
Stehend. und laufend. Gut 1950 | 2150 | 2800 | 3500 
Segel. Persennige ..... 480 530 110 815 
Anker, Ketten, Trossen . 2450 | 3025 | 4470 | 5320 
Küchen u. Kajüt-Inventar 1100; 1200 1650 | 1650 
Maschinenanlage ..... 6500 6500, 8600 ` 8600 
Brennstoff ......... 2500 3000 | 4000 | 4200 
Reserve u. Proviant. 5000 , 6 SE 7 000 | 8 000 


Schiff — seeklar— pem 


gewicht ohne Ladung . | 84680 | 98 735 425 530 146 285 
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Li 
Tc Maschumst 
A WNKEN i 


Typ C. Schoner 29 x 7,1 x 3,2 m. Maßstab 1:300 
Tragfähigkeit 220 t; Beseglung 348 m?; Motor 85/90 PSe 


d 
lade nraum 
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Typ D. Schoner 31 x 7,5 x 3,3 m. Maßstab 1:300 
Tragfähigkeit 250 t; Beseglung 400 mi, Motor 85 90 PSe 
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Die beladenen Schiffe haben demnach folgende 


Gesamtgewichte: 
| B C K 
Tonnen | Tonnen | Tonnen | Tonoen 
Eigengewicht... ...... 84,680 | 98,735 | 125,530 | 146,285 
di EEGEN 120,000 | 160,000 | 220,000 | 250,000 


Schiff beladen | 204,680 | 258,735 | 345,530 | 396,285 


Für die Feststellung des Herstellungspreises sind 
eingesetzt: 


| A. LIBE [joe D 
Mark Mark | Mark Mark 
Schiffskörper komplett. . | 29 500 | 34000 | 43500 | 50 200 
Ausrüstung, Takelung .. | 6300 | 7100 | 10650 | 12 500 

Maschinenanlage mit Zu- 
bDehör „sa... 0% 19500 | 19500 | 27000 | 27 000 


Gesamtunkosten | 55300 | 60600 | 81150 | 89 700 
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Umsatzsteuer und Reingewinn sind 
diesen Preisen zuzuschlagen. 


In bezug auf die Motorenanlage handelt es sich 
um Typen der Motoren-Werke Mannheim A.-G. vorm. 
Benz, und zwar um Bauart RH 35 Z und R H 35 D. 
Der Brennstoffverbrauch wird mit 175 g für die PSe/ 
Std. bei Normalleistung angegeben. Es handelt sich 
bei diesen Maschinen um erstklassige Fabrikate in extra 
schwerer Ausführung. 


Aus den beigefügten Entwurfszeichnungen ergibt 
sich die Gesamtanordnung. Die Typen B, C und D 
sind wiedergegeben; A ist ähnlich B zur Ausführung 
gebracht. Die eingezeichneten Konstruktionstiefgänge 
erreichen noch nicht die voraussichtliche Lademarke. 
Die Schwerladelinie ist also mit diesen noch nicht 
völlig erreicht. 


Probefahrt des M. S. „Duisburg“ 


ausgerüstet mit „Vulcan-Getrieben“ für die Deutsch-Austral- und 
Kosmos-Linien, Hamburg 


Am 26. Juni d. J. erledigte das M. S. Duisburg, 
erbaut von den Vulcan-Werken für die Deutsch-Austral- 
und Kosmos-Linien, Hamburg, nachdem schon am 
Montag eine kurze Werftprobe stattgefunden hatte, 
seine offizielle Abnahmefahrt und wurde noch wäh- 
rend der Fahrt von der Bestellerin übernommen. An- 


> LI, 


schinenbaues unter Aufsicht des Britischen Lloyd ge- 
baut und mit den modernsten Antriebs- und Hilfs- 
maschinen versehen. Das Schiff hat einen geraden 
Vorsteven, Kreuzerheck, Doppelboden, neun wasser- 
dichte Schotten, sechs Ladeluken, zwei durchgehende 
Stahldecke, ein langes Poopdeck, welches mit der 


M. S. „Duisburg“ der Deutsch - Austral- und Kosmos-Linien, Hamburg 


fang Juli soll das Schiff seine erste Auslandsreise an- 
treten. 

Die Duisburg" ist ein Einschrauben-Fracht-Motor- 
schiff von 136,64 m Länge, 17,68 m Breite und hat bei 
7,65 m Tiefgang eine Wasserverdrängung von 14370 t 
und eine Tragfähigkeit von etwa 9500 t. Die Maschinen- 
leistung beträgt 4100 WPS und gibt dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 13 sm in der Stunde. 

Das M. S. „Duisburg ist nach den neuesten Er- 
fahrungen und Errungenschaften des Schiffs- und Ma- 


Brücke verbunden ist, sowie eine Back. Auf dem Poop- 
deck befinden sich die Wohnräume für die Offiziere 
und Mannschaften, sowie Speisezimmer, Rauchzimmer 
und Küche für die Passagiere. Auf dem  Bootsdeck 
sind 6 Kammern für eine beschränkte Anzahl Passa- 
giere und auf der unteren Kommandobrücke die Wohn- 
und Schlafräume für den Kapitän untergebracht. Für 
die Ladung stehen zwei Pfahlmasten von je etwa 47 m 
Länge mit 18 Ladebäumen von je 3 bis 5 t Tragfähig- 
keit, ein Schwergutladebaum von 40 t und ein solcher 
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von 15 t Tragfähigkeit, sowie 16 Ladewinden bis zu 
6,5 t Tragíáhigkeit zur Verfügung. Die Ladewinden 
und die übrigen Hilfsmaschinen werden elektrisch be- 
taligt. Zur elektrischen Kraft- und Lichterzeugung 
dienen 2 Dieseldynamos und 1 Turbodynamo von je 


100 kW. 


Die Turbodynamo erhält ihren Dampf von einem 
Kessel, der von den Abgasen der Oelmotoren geheizt 
wird, dessen Dampf 
auch zur Heizung 
der Wohnräume und 
in der Küche ver- 
wendet wird. Für 
den Hafenbetrieb ist 
ein besonderer Hilfs- 
kessel mit Oelfeue- 
rung vorgesehen. 

Das Hauptinter- 
esse für die Fachwelt 
erregt die Maschinen- 
anlage des Motor- 
schiffes selbst, weil 
hier das den Vul- 
can-Werken in allen 
Kulturlándern paten- 


tierte  hydromecha- 
nische Ueberset- 
zungsgetriebe, das 


„Vulcan - Getriebe", 
in seiner ersten 
großen Ausführung 
zur Anwendung ge- 
langt ist. Die Ma- 
schinenanlage besteht 
aus zwei einfach- 
wirkenden achtzy- 
lindrigen Viertakt- 
Dieselmaschinen, 
Bauart „Vulcan- 
MAN", die sich bei 
Konstruktionslei- 
stung mit 215 < 
Umdr./Min. drehen. i 
Diese beiden Maschi- 
nen treiben über das 
hydromechanische 
Uebersetzungsgetrie- 
be die gemeinsame 
Propellerwelle an. Dabei wird die Drehzahl für diese 
auf 80 Umdr./Min. herabgesetzt bei der eingangs er- 
wähnten Gesamtleistung von 4100 WPS. 


Durch das hydromechanische Uebersetzungsgetriebe 
wird bekanntlich der Vorteil erreicht, mehrere schnell- 
laufende Oelmaschinen einwandfrei auf eine Propeller- 
welle arbeiten zu lassen, wobei die Maschinen und die 
Propellerwelle jede für sich mit der günstigsten Touren- 
zahl laufen können und es möglich ist, große Maschi- 
nenleistungen auch bei beschränkten Raumverhältnis- 
sen unterzubringen. Dabei wird eine Uebertragung der 
Schwingungen und Stöße der Maschine auf die gegen 
‚solche besonders empfindlichen Ritzel der Räderge- 


E 
á är #, ; 


EJ 


JEN A 
d Ei 


4671 


M. S. „Duisburg“ im Bau. Einsetzen der Hauptmaschinen 
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triebe vermieden und eine gleichförmige Uebertragung 
des Drehinoments erzielt. Die Maschinen kónnen ohne 
weiteres jede für sich und beide zusammen zu- und ab- 
geschaltet werden; auch brauchen dieselben nicht um- 
gesteuert zu werden, was zur Vereinfachung der 
Steuerung beiträgt. 


Die Maschinenanlage und das hydromechanische 
Uebersetzungsgetriebe, das „Vulcan-Getriebe‘, haben bei 
der Abnahme -Fahrt 
gut gearbeitet. Die 
Manöver können in 
den für dieselben 

vorgeschriebenen 
kurzen Zeiten aus- 


geführt werden. 


Schwingungen und 
Stöße werden von 
dem Ritzel fernge- 
halten. Die Ma- 
schinen laufen stets 
gleichmäßig in glei- 
chem Drehsinn wei- 
ter und jederzeit 
steht für das Ma- 
növrieren die volle 
Leistung zur Verfü- 
gung. Die Manöver 
von ,Vorwárts" auf 
„Rückwärts“ und 
umgekehrt gehen 


sicher vor sich. 


Das Getriebe folgt 
den Maschinenkom- 
mandos  vorschrifts- 
mäßig und in wenigen 
Sekunden läuft die 
Schraube in der 

jeweils gewünschten 
Drehrichtung. Dabei 
können sehr kleine, 
bei direktem Diesel- 
motor-Antrieb nicht 
mögliche Drehzahlen 
innegehalten werden. 
Auch das Ab- 
und Zuschalten der 


einen oder der an 


deren der beiden Maschinen vom und zum Wellenan-” 


trieb vollzieht sich ohne Umstánde. 


Durch die Ausführung des Vulcan-Getriebes auf dem 
M. S. ,Duisburg" haben die Vulcan-Werke bewiesen, 
daB der eingeschlagene Weg zur Verwendung schnell- 
laufender Oelmaschinen durch Anwendung des hydro- 
mechanischen Uebersetzungsgetriebes der richtige ist. 
Sie haben damit den schnellaufenden Oelmaschinen 
den Weg zum Schiffsantrieb geebnet. Ohne Zweifel ist 
mit dem M. S. „Duisburg“ ein Schiff allermodernsten 
Typs geschaffen, und seine maschinelle Anlage bedeutet 
einen Markstein technischen Fortschritts in der Anwen- 
dung des dieselmotorischen Schiffsantriebs überhaupt. 
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Der Hammerdrehkran 
der Akers mek. Verkstedt, Oslo 


Die Entwicklung der grofen Schiffsausrüstungs- 
krane láft deutlich erkennen, daB sich die Krane 
sowohl bezüglich ihrer Form als auch ihrer Abmes- 
sungen mehr und mehr der Schiffsform angepaßt haben. 
Wie auf anderen Gebieten, so hat auch hier die Ein- 


Abb.2. Neue Bauart 


Alte Bauart 


Abb. 1. 


Schema der verschiedenen Bauarten der Kransäule 
von Hammerdrehkranen 


führung des elektrischen Stromes als Antriebsmittel 
für die Hub-, Dreh-, Schwenk- und Fahrwerke einen 
bestimmenden Einfluß ausgeübt und eine neue Bauart, 
den sogenannten Hammerkran mit herbeigeführt, der 
heute als typisch gelten kann. 


Die Abbildungen 1 und 2 zeigen die Hauptrisse 
solcher Hammerdrehkrane. Die Hammerkrane wur- 
den anfangs. mit feststehendem breiten Stützgerüst 
und darin drehbarem, pyramidenfórmigen Hammerstiel 
(Kransáule) aus Eisenfachwerk gebaut (Abb. 1). Spä- 
ter ging man zu einer Anordnung schlanker Innen- 
stützen und glocken- oder mantelfórmig darüber ge- 
setztem, ebenfalls aus Eisenfachwerk bestehendem 
Hammerstiel über (Abb. 2). Das gewaltige Gewicht 
des drehbaren Teiles des Riesenkranes wird durch ver- 
einigte Stütz- und Halslager . in Abb. 1 unmittelbar 
auf das Fundament oder in Abb. 2 auf das pyramiden- 
fórmige Stützgerüst übertragen, die Seitendrücke des 


17091 - PA - 169 


1 und 2 Trommeln 
3 und 4 feste Rollen 


700 t. 
Abb. 4. Schema des Seilzuges des Haupthubwerkes. 100 t Tragkraft 


drehbaren Teiles werden bei beiden Bauarten durch 
Druckringe übertragen. In Abb. 1 ist der Druckring A 
am oberen Ende der Sáule K und in Abb. 2 an ihrem 
unteren Ende angebracht. Der Hammerstiel (Abb. 1) 
bzw. die Hammerglocke (Abb. 2) stützen sich durch 
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Stahlgußrollen gegen den Ring der Säule und übertra- 
gen hierdurch die Kippmomente auf diese. Die neue 
Bauart gestattet eine genau Bestimmung der auftre- 
tenden Kräfte und damit eine sichere Ausnutzung des 
Baustoffes, die zu einer leichteren Konstruktion führt. 
Das Konstruktionsgewicht des ganzen Kranes wird da- 
darch noch vermindert, daß die Grundfläche verklei- 
nert und die Kranmitte näher an das Ufer gerückt, also 
bei einer bestimmten Ausladung des Kranes der Aus- 
leger kürzer ausgeführt werden kann. Mit der gerin- 
geren Grundfläche und dem kleineren Gesamtgewicht 
des Baues ist noch der Vorteil erheblich niedriger Fun- 
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Abb.3. Schema des 100 t-Hammerdrehkrans 
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Gesamtlänge des Auslegers . . . . 49 m 


Drehradius (Ausladung) 


Größte Ausladung € des Haupthakens n We 
Hubhóhe über Flur .. ...... 255 „ 
Gesamthubhóhe . . .. . 2.2... 30 , 


damentkosten vorhanden. Wegen dieser Vorzüge wer- 
den die Riesenkrane fast ausnahmslos nur noch nach 
der neuen Bauart (Abb. 2) ausgeführt. Nach der álte- 
ren Bauart hat die Demag unter verschiedenen anderen 
ausgeführt: 

1900 einen 150 t-Hammerkran, 22 m Ausladung, 
für das Kaiserdock in Bremerhaven (erste Ausfüh- 
rung nach der Hammerkranbauart. 1901 150 t-Hammer- 
kran, 38 m Ausladung, für die Kruppsche Germania- 
werft Gaarden-Kiel. 1901 150t-Hammerkran, 42 m 
Ausladung, für die Howaldtswerke in Kiel 1902 
150 t-Hammerkran, 42,5 m Ausladung, für William 
Beardmore & Co., Ltd., Glasgow. Bei diesem Kran 
läuft auf dem hinteren kurzen Auslegerarm, der bisher 
nur ein Gegengewicht oder das feste Windwerk trug, 
eine Katze. Die Gewichte der beiden Laufkatzen und 


8. JULI 1925 i 


ihre größten Ausladungen sind so bemessen, daß eine 
unbelastete Katze in ihrer äßersten Stellung als Gegen- 
gewicht der anderen Katze dient. 

Von Hammerkranen der neuen Bauart seien an- 
geführt: 

1907 150t-Kran mit obenlaufendem Drehkran, 
32 m feste Ausladung, 41 m  Gesamtausladung des 
10 t-Hakens des Drehkranes in áuferster Stellung, für 
die Werft von Johann Tecklenborg, Geestemünde. 
1911: 200 t-Kran, 19,8 m Ausladung, mit obenlaufendem 
Drehkran für 5 und 20 t, Gesamtausladung 59,45 m 
bzw. 55,95 m, für die Vulkanwerke, Hamburg, zum Bau 
des Dampfers ,Imperator". 1913: 250 t-Hammerwipp- 
kran, 34,5 m Ausladung, mit 10t- und 20 t-Drehlauf- 
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ring ist, um auch dem Winde möglichst kleine An- 
griffsflächen zu bieten. Alle Teile sind leicht zugäng- 
lich. Das Gewicht der Glocke mit dem Ausleger und 
Last wird durch ein Spurlager aufgenommen, das sich 
auf die im oberen Teil des Turmes vereinigten Eck- 
streben stützt. In unmittelbarer Hóhe des Portals 
nimmt ein Druckring den Horizontalschub der Last- 
und Gegengewichtsmomente auf. Er ist aus Walz- 
eisen und trägt eine schwere Schiene, gegen die sich 
auf beiden Seiten die Druckrollen legen. Der Druck- 
ring trägt an seiner Unterseite einen Triebstockkranz, 
auf dem sich das Triebritzel des Drehwerkes abwälzt. 
Letzteres wird über ein Schnecken- und Stirnradvor- 
gelege durch einen 12 PS-Motor angetrieben. Die über 


1 Drehkontakt 
2 Maschinenhaus 
3 Führerhaus 
4 Katzenfahrkontroller 
5 Hilfshubkontroller 
6 Drehstromkontroller 
Z Haupthubkontroller 
8 Katzenfahrmotor 
9 Hilfshubmotor 

10 Drehmotor 

11 Haupthubmotor 

12 Bremsmagnete 

13 Schleifleitungen am Ausleger 
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Abb.5. Elektrisches Schaltungsschema des 100 t-Hammerdrehkrans. Drehstrom 220 Volt; 50 Perioden 


kran, Gesamtausladung 73,4 m bzw. 65,4 m. Der 55,4 m 
lange Lastarm dieses Kranes ist hochklappbar einge- 
richtet, so daß er über die höchsten Masten hinweg- 
fahren und schwenken kann. Der Kran wurde zur 
Ausrüstung des Dampfers ,Vaterland" gebaut. 1913: 
250 t-Kran, 32 m Ausladung, bei 200 t 40 m und bei 
50 t 56 m Ausladung, 5 t und 20 t Drehlaufkran, Ge- 
samtausladung 66 bzw. 63,5 m, für Schichauwerft in 
Danzig-Langfuhr u. a. 


Vor einigen Jahren hat die Demag einen 100 t- 
Hammerdrehkran für die Akers mek. Verksted, Oslo, 
gebaut, dessen Umrisse Abb. 3 wiedergibt. Der fest- 
stehende Turm hat die Form einer vierseitigen Pyra- 
mide. In seinem unteren Teile ist er portalartig aus- 
gebildet und läßt das Profil eines normalen Eisenbahn- 
wagens frei. Die Eisenkonstruktion des Auslegers ist 


kräftig gehalten, jedoch so, daß das Eigengewicht ge- 


die Stützpyramide gestülpte Drehglocke und der Aus- 
leger tragen die Triebwerke zum Heben und Drehen, 
sowie die Katze mit Hilfshub- und Fahrwerk. Die 
Katzenfahrbahn ist auf den Obergurten des Lastaus- 
legers verlegt, während sich auf dem äußersten Ende 
des Gegengewichtauslegers das Haupthubwerk sowie 
das Gegengewicht befinden. 

Der Katzenrahmen trágt das Fahrwerk, das Hilfs- 
hubwerk sowie die Oberflansche des Hauptwindwer- 
kes. Zum Verfahren der Katze dient ein 10 PS-Motor, 
der durch Schnecken- und Stirnradvorgelege die Lauf- 
rollen antreibt. Die Fahrbewegung wird mittels einer 
elektromagnetischen Bremse absestoppt. 

Das Hubwerk mit 100t-Tragfähigkeit hat zwei 
Trommein 1 und 2 (Abb. 4), die von einem 90 PS- 
Motor mittels drei Stirnradvorgelegen angetrieben wer- 
den. Die Anordnung des Seilzuges ist aus dieser Ab- 
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ordnung ersichtlich. Die Führungsrollen 3 befinden 
sich über der linken Glockenkante auf dem Ober£urt, 
während Rolle 4 am äußersten linken Ende des Aus- 
legers befestigt ist. Damit das Hubwerk geräuschlos 
arbeitet, läuft das erste Vorgelege in einem geschlos- 
senen Oelkasten. Zwischen Motor und dem ersten 
Vorgelege ist eine elastische Kupplung eingebaut, deren 
eine Kupplungshälfte als Bremsscheibe zur Auf- 
nahme des elektromagnetisch betätigten Bremsbandes 
dient, die bei Stromunterbrechung des Motors selbst- 
tätig wirkt und die Höchstlast in jeder Lage in der 
Schwebe hält. | 


Die Hubtrommel des auf der Katze befindlichen 
Hilfshubwerkes mit 10 t Tragfáhigkeit wird von einem 
36 PS-Motor mittels Stirnradvorgelege angetrieben. 
Auch hier läuft das erste Vorgelege in einem Oelkasten 
und ist mit dem Motor elastisch gekuppelt. Auch die- 
ses Hubwerk ist mit einer kräftigen, elektromagneti- 
schen Bandbremse ausgestattet. Als Lastorgan dient 
ein 10 mm starkes Drahtseil aus Tiegelgußstahl. 
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Im Betriebe werden folgende Lastgeschwindigkei- 
ten erzielt: 
Hauptheben 100 t Motor etwa 90 PS, 
Geschw. 2,8 m/Min.; 
Hilfsheben 10t Motor etwa 45 PS, 
Geschw. 10 m/Min.; 
Drehen Motor etwa 12 PS, 
Geschw. 5—6 Min. für eine Umdrehung 
Abb. 5 zeigt das Schaltungsschema der Kranmotoren, 
die mit Drehstrom 220 V 50 Perioden/Sek. arbeiten, 
Der Kran wird von einem am oberen Teil der 
Glocke aufgehüngten Führerhause gesteuert, so daB 
der Kranführer das ganze Arbeitsfeld gut übersehen 
kann. 
Die Hauptabmessungen des Kranes sind folgende: 


Ausladung 13,7 m bei 100 t Last, 
größte Ausladung d. Haupthak. 28,0m bei 35tLast, 
Hubhóhe über Flur 25,5 m, 
Gesamthubhóhe 30,0 m, 
Gesamtlánge des Auslegers 49,0 m. 


Das Schaumlóschverfahren 
in der Motorschiffahrt 


Von Dr. E. DEHNING, Kiel 


Infolge seiner technischen Vervollkommnung hat 
der Oelmotor in und nach dem Weltkrieg einen über- 
raschenden Siegeszug in fast allen Industrieländern 
der Erde angetreten. Er besitzt durch seinen 
hohen thermischen Wirkungsgrad eine erheblich höhere 
Wirtschaftlichkeit als andere Energiequellen; dadurch 
hat er sich vor allem das Gebiet des Verkehrswesens 
und in besonderem Maße das der Seeschiffahrt er- 
obern können, wie die folgende kleine Tabelle zeigt: 


Veränderung im Antrieb der Welthandelsflotte 
in Prozenten der Gesamt-Brutto-Register-Tonnen: 


Antrieb 1914 1924 
Segel . MÉ 8,06 — 3,92 
Oelmotor. . . . . 0,45 3,09 
Dampf (Kohlefeuerung) 88,84 66,20 
Dampf (Oelfeuerung) . 2,65 26,79 


Der Bestand an Motorschiffen in der Welt ist von 
0,13 Mill. B.-R.-T. im Jahre 1914 auf über 2 Millionen 
B.-R.-T. im Jahre 1924 gewachsen, die Erdölgewinnung 
von 1913 bis 1922 von 55 Mill. auf 120 Mill. Tonnen 
gestiegen. 

Es liegt in der Natur der Dinge, daß eine gestei- 
gerte Produktion und ein größerer Konsum von brenn- 
baren Flüssigkeiten zugleich eine entsprechende Ver- 
mehrung der Feuersgefahr in sich birgt. Diese Tat- 
sache wird durch Brände an Land wie an Bord immer 
wieder bestätigt. Wer beispielsweise Gelegenheit 
hatte, die unbeschreiblichen Verheerungen auf dem 
Motortankschiff „Prometheus” der D. A P.G. zu sehen, 
dessen Maschinenraum mehrere Tage ununterbrochen 
auf hoher See gebrannt hatte, bis das Feuer aus Man- 
gcl an Brennstoff von selbst erlosch, wird einen rich- 


tigen Begriff von den Verwüstungen eines Oelbran- 
des an Bord erhalten haben. Weil seinerzeit keine ge- 
eigneten Löschvorrichtungen vorhanden waren, stand 
man dem Brand hilflos gegenüber. Der ganze Ernst 
des Fragenkomplexes (Feuerschutz im allgemeinen 


‚ und die Sicherung gegen Oelbránde im besonderen) 


wurde durch diesen verheerenden Brand wieder auf- 
gerollt. 

In der Vorkriegszeit war das gewöhnliche Lösch- 
mittel das Wasser. Für besondere Zwecke waren an 
Bord außerdem Dampflöschanlagen vorgesehen, die die 
gefährdeten Räume unter Dampf setzen und so das 
Feuer ersticken sollten. Auch Gasanlagen, welche 
dem gleichen Zwecke zu dienen hatten, waren hin und 
wieder vorhanden. In diesen Verhältnissen hat nun 
die immer größer werdende Verwendung von flüssigen, 
leicht brennbaren Stoffen als Antriebsmittel im Schiff- 
bau, die durch Wasser und Dampf nur schwer oder 
überhaupt nicht zu löschen sind — abgesehen davon, 
daß bei Motorschiffen die stete Bereitschaft von Dampf 
sehr schwierig ist —, eine grundlegende Umwälzung 
geschaffen. Hier war es die Chemie, welche, wie auch 
auf anderen Gebieten des Wirtschaftslebens, den neuen 
Weg zeigte und die Erfindung des Schaumlöschverfah- 
rens ermöglichte. Bahnbrechend für die weitere Ent- 
wicklung, technische Durchkonstruktion und Vervoll- 
kommnung zu einem sicheren, bordreifen Mittel ist 
die Perkeo - Aktiengesellschaft für 
Schaumlöschverfahren in Berlin, die sich 
hierdurch große Verdienste erworben hat. Eine er- 
schöpfende Darstellung der chemischen Vorgänge die- 
ses Verfahrens kann hier wegen des beschränkten 
Platzes nicht die Aufgabe sein, zumal hierüber schon 
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früher berichtet wurde. (Vgl. Schiffbau vom 22. August 
1923 und 23. April 1924.) | 

Hier soll lediglich an Hand der Abb. 1 und 2 ein 
kurzer Ueberblick über die Anordnung der Schaum- 
löschanlagen an Bord, und zwar für einen Kesselraum, 
vermittelt werden. Für andere Ráume, wie Oeltanks 
und Oelbunker, wird die Anlage ganz analog gestaltet. 

Die Wirkung des Schaumlóschverfahren beruht 
darauf, daß sich ein spezifisch leichter (spezifisches 
Gewicht ca. 0,12) kohlensäurehaltiger Schaum über die 
brennende Flüssigkeitsoberfläche selbsttätig verteilt, 
dadurch die Zufuhr des Luftsauerstoffes unterbindet 
und so das Feuer erstickt. Es wird somit nicht allein 
nur eine momentane Löschwirkung erzielt, sondern 
auch die besonders gefährliche Verdampfung des 
feuergefährlichen Materials unterbunden. Ein Rück- 
schlagen der Flammen noch brennender Flächen durch 
die Schaumdecke bereits abgelöschter, ist nicht mög- 
lich. Der Schaum entwickelt sich aus zwei chemisch 
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in kräftigen Strahlen heraustritt. Das Schlingern der 
Schiffe bleibt auf die Lóschwirkung ohne Einwirkung, 
weil der Schaum auf der Flüssigkeit schwimmt; er 
überzieht die Seitenwände und beugt damit einem Wei- 
terumsichgreifen des Feuers vor. Nach beendigtem 
Lóschen und Zergehen des Schaumes setzt sich die in 
ihm enthaltene neutrale Salzlösung am Boden der 
Flüssigkeit ab, die praktisch unverándert bleibt. Die 
wertvollen Anlagen mit ihrem kostbaren Inhalt blei- 
ben somit erhalten. 

Da auf allen modernen Motorschiffen, Tankdamp- 
fern usw. Druckwasserleitungen vorhanden sind, so 
verwendet man neuerdings mit Vorteil das „Trockene 
Verfahren”. Bei diesem werden nur die Trocken- 
chemikalien gelagert. Gewicht und Größe der Appa- 
ratur sind wesentlich geringere. Diese sogenannten 
Stationären Normal-Doppelbatterien zeigt Abb. 3. 

Zwei Kammern enthalten basische und saure 
Trockenchemikalien. ` Das durchströmende Druckwas- 


Abb. 1 und 2 


äquivalenten Lösungen, die bei dem „Nassen Verfah- 
ren in Behältern vorrätig gehalten, oder bei dem 
„Irockenen Verfahren" erst im Bedarfsfalle durch Zu- 
tritt von Druckwasser zu den in den Apparaturen ge- 
lagerten Trockenchemikalien erzeugt werden. Der 
Schaum nimmt das mindestens 8fache Volumen sei- 
ner Ausgangslösungen ein. 

Der Doppelkessel a, dem sich bei größeren An- 
lagen ein Reservedoppelkessel zugesellt, liegt am 
zweckmäßigsten eiwa zwei Deckshöhen oberhalb der 
Kesselräume. Die beiden Hauptleitungen b und c füh- 
ren durch den Betriebsgang über die Schaugläser d 
und Umschaltventile nach den Kesselräumen. Im Be- 
triebsgang wird die Anlage bedient, indem man die 
Druckgasflasche e auf ,Entladen" oder den Kompres- 
sor auf ,,Laden" schaltet. Ueber dem Doppelkessel, der 
zwei Entlüftungsrohre g besitzt, läuft eine Wasserlei- 
tung f zum Durchspülen des Kessels und der Leitungen. 
Im Kesselraum liegen zwei Sprinklerrohre hi und h, 
in zwei verschiedenen Höhen; von ihnen führen Zweig- 
rohre h; an der Kesselwand entlang. Die chemischen' 
Lösungen werden in bekannter Weise bis kurz vor 
ihrem Verwendungsort getrennt geführt und sodann in 
den Sprinklerrohren vereinigt, aus denen der Schaum 


ser löst die Chemikalien bzw. reißt sie mechanisch mit. 
Die so erhaltenen Lösungen durchströmen getrennte 
Leitungen beliebiger Länge, die erst dort vereinigt 
werden, wo die Schaumerzeugung stattfinden soll und 
enden entweder in Schaumauslauftürmen, Schaumaus- 
laufköpfen, Berieselungsrohren oder Schläuchen. Je 
nach der Größe der zu schützenden Objekte werden 
zwei oder mehrere derartige Stationäre Normal- 
Schaumlöschbatterien parallel geschaltet. Hierdurch 
wird eine ununterbrochene Schaumlieferung gewähr- 
leistet, da z. B. Batterie I wieder gefüllt wird, während 
Batterie II arbeitet. Die‘ Ablöschung größter Brände 
ist somit wirksam und zuverlässig gesichert. 

Für kleinere Brände sind die bekannten Perkeo- 
Schaum-Handfeuerlöscher zu verwenden, wie sie auch 
überall bei Land- und Schiffsanlagen eingeführt sind 
und sich jederzeit bewährt haben. Die Mehrbelastung 
der Schiffe durch die Schaumfeuerlöschanlagen kann 
namentlich in Hinsicht auf die Bedeutung für die er- 
höhte Sicherheit ohne weiteres in Kauf genommen 
werden. Für die Güte des Schaumlöschverfahrens 
spricht auch die Tatsache, daß englische und ameri- 
kanische Schiffahrtsbehörden die Anordnung von 
Schaumlöschanlagen entweder direkt vorschreiben 
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oder doch dringend empíehlen, namentlich für Passa- 
gier- und Tankschiffe. Solche Hinweise sind in den 
Vorschriften der „Board of Trade”, Teil V, S 216, und 
denen des ,Steamboat-Inspection-Service" der Ver- 
einigten Staaten enthalten. Der Germanische Lloyd 
und die Hamburger Baupolizei fordern, daf) auf Schiffen 
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Abb. 3. Stationäre Normal-Schaumlöschbatterie 


mit Oelfeuerung in jedem Heizraum zur Anwendung 
bei Feuersgefahr mindestens zwei chemische Feuer- 
löscher unterzubringen sind. 

Die Erkenntnis von der Wichtigkeit ausreichen- 
den Feuerschutzes in unserer modernen Schiffahrt 
durchdringt immer weitere Interessenkreise. Die Frage 
nach dem zweckmäßigsten Feuerschutz an Bord rückt 
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damit in den Brennpunkt des Interesses. Der Tag 
dürfte nicht fern sein, daß die Versicherungsprämien 
für Schiffe mit Schaumlóschanladen entsprechend 
reduziert werden kónnen. 


Die überragende Bedeutung des Schaumlóschver- 
fahrens für die Schiffahrt wurde letzthin auch vom 
Senat der Freien Stadt Hamburg gewürdigt, der fol- 
gende Verordnung am 30. April 1925 laut Amtlichen 
Anzeiger Nr. 106 (Beiblatt zum Hamburgischen Gesetz- 
und Verordnungsblatt) erlassen hat: „Betreffend 
Aenderungen der allgemeinen Grundsätze für den Bau, 
die Ausrüstung und den Betrieb von Oelfeuerungs- 
anlagen auf Seeschiffen heißt es unter Punkt 16 wie 
folgt: 

„Auf Passagierschiffen muß außerdem an geeig- 
neter Stelle eine Anlage vorhanden sein, die Schaum 
oder andere gleichwertige Löschmittel in größerer 
Menge erzeugen kann. Die Anlage ist mit geeigneten 
Schláuchen von genügender Länge zu versehen." 


Anschließend einen Auszug aus der Liste von 
Schiffen, die mit Perkeo-Schaumfeuerlósch-Anlagen aus- 


gerüstet sind: 


D. A. P.G., Deutsch-Amerikanische-Petroleum-Gesell- 
schaft, Hamburg: 
Tankschiffe „Prometheus“ und ,Phóbus'". 
Tankschiffe „Persephone“ und „S. Den Haag“; 
Hamburg - Südamerikansche - Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft, Hamburg: 
Motorschiff „Monte Sarmiento"; 
Passagierschiff „Cap Polonio", 
Motorschiff „Monte Olivia"; 
Norddeutscher Lloyd, Bremen: 
Motorschiff „Fulda“; 
Reederei H. C. Horn, Flensburg: 
Motorschiffe „Rio Panuco" und „Rio Bravo"; 
die früheren Schiffe , Amerika" und ,Tirpitz", sowie 
Flettners Rotorschiff ,,Buckau". 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeltschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Vertügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Orliginal-Aufsätzen audi Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Die Motor-Erzschiffe „Svealand“ und ,Americaland" 
(Fortsetzung der Beschreibung — s. H. 10, S. 288). Aus- 
führliche Angaben über die Maschinenanlagen, Hilfsmaschi- 
nen, Rohrleitungen, Schnittzeichnungen und Ansicht der 
Motoren und Hilfsmaschinen; Pläne der Anlage, schema- 
tische Leitungspläne, Schaltbilder usf. (Werft, Reederei, 
Hafen, H. 11, S. 320. 14 S. 27 Abb. 1 Tafel). 

Doppelschrauben-Schlepp- und Bergungsdampfer „An- 
tonio Ennes", von Stocks & Kolbe, Kiel, für die Hafenver- 
waltung in Laurenco Marques geliefert. 45,72 X 8,84 X 
4,57 m; Tiefgang mit 210 t beladen 3,8 m, Verdrängung 
955 cbm. Die lange Back reicht bis über den Kesselraum. 
Vorn ist eine Ladewinde mit Baum, hinten eine Trossen- 
winde für 5 t aufgestellt. Als Hauptmaschine sind zwei 
Kolbendampfmaschinen von je 750 IPS bei 110 Uml./Min. 
für 12 kn Geschwindigkeit vorhanden. Den Sattdampf von 
14 at liefern zwei Zylinderkessel von je 220 qm Heizfläche. 
Eine Bergungspumpe leistet 1000 cbm/Std. (Z. d. V. DL, 
6. Juni, S. 796. Photo und Pláne des Schiffes.) 

„Hawaiian Standard",  dieselelektrisch getriebenes 
Tankschiff der Standard Oil Co. of Califorma, von der Beth- 
lehem Shipbuilding Corporation erbaut. 64 X 10,97 X 


5,03 m; 1370 t Tragfähigkeit. Der dieselelektrische Antrieb 
gestattet durch das Fehlen der Wellenleitung die Auf- 
stellung der Antriebsmaschine in Mitte Schiff. Im Hinter- 
schiff sind drei, im Vorschiff vier durch einen Kofferdamm 
paarweise getrennte Tanks, die sámtlich durch das Mittel- 
längsschott unterteilt sind. Das Treiból wird im Doppel- 
boden unter dem Maschinenraum gefahren. Der Pumpen- 
raum liegt hinter dem Maschinenraum, er enthält vier 
Pumpen, mit denen gleichzeitig vier verschiedene Oelsorten 
übergepumpt werden können. Vorn und hinten ist je ein 
Laderaum und ein Trimmtank. Die Rohrleitungen sind in 
einem gasdichten Tunnel durch den Maschinenraum von 
den anderen Tanks zum Pumpenraum geführt. Zum 
Schiffsantrieb dienen zwei vierzylindrige Pacific- 
Werkspoor-Motoren, die bei 225 Uml./Min. je 400 PS lei- 
sten und mit je einem Generator von 24^ kW bei 230 
Volt und einer Erregerdynamo von 30 kW und 115 Volt 
unmittelbar gekuppelt sind. Der Schraubenmotor ist ein 
600 PS-Motor von 130 Umil./Min. bei 460 Volt Spannung. 


"Die Hauptgeneratoren liefern den Strom für sämtliche 


Hilfsmaschinen. Außerdem ist ein Hilfsmotor von 7 PS 
vorhanden, der einen 2stufigen Hilfskompressor zur Wie- 
derbeschaffung der ersten Hochdruckluft und zur Erzeu- 
gung des Lichtstromes im Hafen antreibt. Für die Ladungs- 
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pumpen liefern die Hauptgeneratoren den Strom. Die Viel. 
seitigkeit in der Ausnutzung der Hauptanlage hat vornehm- 
lich zur Wahl des dieselelektrischen Antriebes beigetra- 
gen. Die Regelung des Schraubenmotors erfolgt von der 
Brücke aus durch Einstellen eines Hebels auf die ge- 
wünschte Drehzahl, die sich von einer minutlichen Um- 
drehung an genau erzielen läßt. Die Motorabgase werden 
zur Erwärmung von Wasser für die Kammerheizung be- 
nutzt. Auf der Probefahrt leistete das Schiff 9,9 kn statt 
der ausbedungenen 9,75 kn. Außer der „Hawaiian Stan- 
dard" hat die Gesellschaft noch die beiden Tankschiffe 
„Standard Service” und „Alaska Standard”, die mit dem 
gleichen Antrieb versehen sind und sehr zufriedenstellend 
arbeiten. Dem reinen Dieselantrieb ist dieser bei gleichem 
Wirkungsgrad durch die Ausnutzung der Hauptanlage für 
die Stromerzeugung zum Antrieb der Hilfsmaschinen über- 
legen, turboelektrischer hat erheblich höhere Brennstoff- 
kosten und einen ständig abnehmenden Wirkungsgrad. 
(Motorship, Mai, S. 353. 3 Photos von Schiff und Maschi- 
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nen. Am oberen Ende der Plattformen sind Verteilkästen, 
die für gleichmäßige Ausbreitung des Gutes über die ganze 
Plattformbreite sorgen. Auf den Plattformen wird das Gold 
in Riffelblechen, in Matten oder durch Quecksilber festge- 
halten. Zum Schutze gegen Diebstahl sind die Plattformen 
abgedeckt und außerdem des Nachts hell erleuchtet. Sie 
haben eine Fläche von 185 qm und erhalten minutlich eine 
Spülwassermenge von 14 cbm. Zum Antrieb der Trommel 
der beiden Pumpen und zum Befördern des Abfalles dient 
ein 120 WPS-Bolnes-Motor. Die Eimer sowie das Wind- 
werk werden durch einen 150 PS-Bolnes-Motor angetrie- 
ben, der mit allen zum Motorbetrieb erforderlichen Hilfs- 
maschinen versehen ist. Außerdem sind ein Hilfskompres- 
sor, Dynamo und Pumpe für allgemeine Zwecke vorhanden, 
die gemeinsam von einem 10 PS-Bolnes-Motor getrieben 
werden. Das Windwerk enthält sieben voneinander unab- 
hängige Trommeln, deren eine für das Hauptseil stromauf- 
wärts, und vier für die vier Seitentrossen, eine für die Lei- 
terwinde, und die letzte für den Kran sowie andere Be- 
triebszwecke bestimmt sind. Beim Antrieb der einzelnen 


Bagger für Goldgewinnung 


Eimerbagger zur Goldgewinnung. Die Anforderungen, 
die die Verwendung dieses Baggers auf den reißenden 
Flüssen Columbiens etian, führten zum Bau eines kräf- 
tigen, aber leichten Fahrzeuges mit AÄntriebsmaschinen 
großer Manóvrierfáhigkeit, Dauerhaítigkeit und Wirtschaft- 
lichkeit. Auf einem eisernen Schwimmkörper von den Ab- 
messungen 39 X 15 X 2,8m, der in 20 einzelne wasserlichte 
Räume unterteilt ist, ist eine Eimerleiter mit 59 enggekup- 
pelten Eimern von je 0,25 cbm Inhalt angeordnet (s. Abb.). 
Die Eimer, die eine Fördergeschwindigkeit von etwa 
7 m/Min. haben, fördern in eine geneigte Siebtrommel von 
2,3 m Durchmesser und 12,8 m Länge, die mit Löchern von 
8 bis 16 mm Durchmesser versehen ist und eine Spülwas- 
sermenge von 14 cbm/Min. erhält, die unter 1,5 at Druck 
aus einer großen Anzahl von Düsen in der Trommel aus- 
tritt. Das angereicherte Gut sammelt sich in einem Kasten 
unter der Trommel, während der Sand über einen Förder- 
$urt wieder in den Fluß befördert wird. In diesen Kasten 
wandert auch das Gut, das auf dem Wege von den Eimern 
zur Trommel beiseite fiel, jedoch in besonderen Rinnen 
aufgefangen und in ähnlicher Weise angereichert wurde. 
Dessen Abfall wandert über eine Schütte seitlich ins Was- 
ser. Aus dem Sammelkasten wird das Sand-Gold-Gemisch 
auf die Konzentrations-Plattformen gespült, die eine dem 
jeweiligen Gemisch entsprechende Neigung erhalten kön- 


Maschinen ist Riemenübertragung ausgiebig verwendet 
worden. Ein 15 t-Kran über dem Oberturas kann seitlich 
bis 2 m über die Bordwand ausgefahren werden. Ein all- 
seitig abgestagtes Gitterwerk von 13 m Höhe sorgt für ge- 
nügende Festigkeit des ganzen Bauwerkes. Die Bauart des 
Oberturas, bei der Nachstellbarkeit für den Verschleiß in 
den Eimern ermöglicht ist, sowie der schmutzsicheren 
Eimerrollen und der Bremsen wird ausführlich beschrie- 
ben. (Engineering, 5. Juni, S. 697. 5 S. Photo vom Motor, 
Pläne vom Bagger und von Einzelheiten.) 

Schwimmende Pilug-Zugmaschine. Zum Ziehen der 
Pflüge auf den Zuckerfeldern in British Guiana, die durch 
zahlreiche Parallelkanäle für Bewässerung und Verkehr 
durchzogen sind, sind von Fowler & Co. in Leeds zwei 
schwimmende Zugmaschinen gebaut. Der 80 PS-Spiritus- 
motor mit Anlaßmotor und Seiltrommel ist auf einem fahr- 
baren Gestell zusammengebaut, um durch Verschieben der 
Maschineneinheit auf dem Prahm das Verfahren des 
Pfluges zu erleichtern. Spiritus ist als Treibstoff gewählt, 
weil er als Nebenprodukt der Zuckererzeugung gewonnen 
wird. Gegen Ueberneigen durch den Seilzug wird der 
Prahm durch einen in der Spantebene schwenkbaren Aus- 
leder gesichert, der sich gegen das Ufer legt und am Ende 
eine Seilführungsrolle trägt. (Engineering, 5. Juni, S. 716. 
3 Photos. 1 S) 
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Seegehender Saugebagger „Willets Point", für das Ma- 
rine-Departement der Vereinigten Staaten zu erbauen. 
58,8 X 12,5 X 5,94 m; Tiefgang nicht über 29 m. Zum An- 
trieb dienen zwei achtzylindrige Motoren von je 500 PS, 
eine dritte gleichgroße Maschine treibt einen 325 kW-Ge- 
nerator, der den Strom für die Saugepumpen liefert. 
Außerdem ist noch eine 65 kW-Dynamo und eine 12 kW- 
Dynamo vorhanden. Die beiden an B.-B. und St..B. auíge- 
stellten Kreiselpumpen werden durch je einen Motor von 
400 bzw. 200 PS angetrieben. Das Baggergut wird in sechs 
Füllrümpfe gepumpt, aus denen es auf See verklappt wird. 
Die Hilfsmaschinen werden elektrisch angetrieben, die Ru- 
dermaschine jedoch hydraulisch durch ein Hele-Shaw-Ge- 
triebe, Zum Heizen der Räume und der Oelzellen liefert 
ein ólgefeuerter Kessel von 20 qm Heizfläche den Dampf. 
(Motorship, Mai, S. 361. Schiffspläne. 2. S.) 

Turbinenschlepper „Zürich“, bei Escher, WyßB & Co., 
Zürich, für Rechnung der Schweizer Dampfschiffahrts- 
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Wahl eines Kreuzerhecks ließ sich gegenüber der sonst 
üblichen Ausführung der Laderaum weiter nach hinten füh- 
ren, so daß das gleichmäßig beladene Schiff ohne Ballast 
auf ebenem Kiel liegt und das leere Schiff doch eine nicht 
zu große Steuerlastigkeit hat. Diese Schiffsform hat sich 
auf der ersten Reise im Seegang sehr bewährt. Mit 72 
WPS lief das Schiff 7% kn, während ein auf derselben 
Werft ohne Kreuzerheck gebautes, im übrigen gleichgroßes 
Schiff mit 240 cbm Verdrängung unter gleichen Verhältnis- 
sen mit 80 WPS nur 7,6 kn lief. Die Admiralitätskonstanten 
beider Schiffe ergeben sich hiernach zu 212 bzw. 254. (Het 
Schip, 29. Mai, S. 147. 2 S. Photo und Pläne des Schiffes.) 


Umbauten 


„Jacksonville“, vom Dampfer zum Motorschili umge- 
baut, 101,95 X 14,63 x 8,38 m, Tiefgang 6,85 m. Das als 
Eindecker und Dreiinselschiff gebaute Fahrzeug hat ein 
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Motor des Motorschilies „Jacksonville“ 


gesellschaft in Basel gebaut, Der Seitenradschlepper von 
65 m Länge und 8 m Breite wird durch einen aus Hoch- 
druck- und Niederdruck-Turbine bestehenden Satz von 
800 PS mit doppeltem Vorgelede — 4000 auf 45 Umdrehun- 
gen — angetrieben, Den Dampf liefern zwei Zylinderkessel 
mit 3309 des überhitzten Dampfes. Die Kühlwasserpumpe 
wird durch .eine Getriebeturbine von 7000 Umdrehungen 
angetrieben, die auch die Kondensatpumpe treibt. Die Luft 
wird durch einen Ejektor abgesaugt. (Bulletin technique du 
Bureau Veritas, Mai. S. 88. Schiffspläne, Schnitt durch 
Turbine und Getriebe, 1 S.) 


Motorschiife für kleine Küstenfahrt und Wattfahrt, auf 
der Werft ,Gideon" von J. Koster in Groningen gebaut. 
20 54X 2,1 m, 139 B.-R.-T., 100 N.-R.-T., Verdrängung 
264 cbm bei 1,9 m Tiefgang. Eigengewicht mit 1,5 t Vor- 
räten 79,5 t, Tragfähigkeit 184,5 t, für die 256 cbm Lade- 
raum zur Verfügung stehen. Die beiden Luken sind 3,5 bzw. 
9,8 m lang bei 4 m Breite. Das Vorderdeck, unter dem sich 
ein Mannschaftsraum befindet, ist 0,5 m, das Achterdeck 
über Motorraum, Salon, Küche und Schlafraum für 4 Per- 
sonen um 0,9 m erhöht. Die Luksülle laufen in einer Höhe 
von 0,5 m zwischen dem erhöhten Vor- und Achterdeck 
durch und ergeben so wertvollen Laderaumgewinn. Durch 


zweites Deck erhalten, und daraus erklárt sich die Verrin- 
gerung von Tragfähigkeit und Rauminhalt durch den Um- 
bau. Tragfähigkeit 5630 t (früher 5840 t) Laderauminhalt 
für Ballen 7080 m? (7300), 3434 (3532) B.-R.-T., 2147 (2151) 
N.-R.-T. 1600 (2000) WPS, 10 (10,5) kn, 110 (90) Uml./Min., 
Brennstoffvorrat 880 t (1200), Fahrtbereich 28 800 (12 000) sm, 
täglicher Brennstoffverbrauch 7,2 t (25). Als Dampfer hatte 
das Schiff Getriebeturbine und Wasserrohrkessel, sowie 
Dampfantrieb der Hilfsmaschinen im Maschinenraum und an 
Deck, der für letztere beibehalten ist. Der neue Motor ist 
ein sechszylindriger Viertaktmotor der Bauart New York- 
Werkspoor, mit 686 mm Zylinder-Durchmesser und 1194 mm 
Hub. Der Aufbau des Motors ergibt sich aus der neben- 
stehenden Ansicht. Die Kolbenstange ist mit einem Flansch 
am Kreuzkopf verschraubt. Durchgehende Zugstangen ent- 
lasten die Ständer und Zylinder von den Arbeitsdrücken. 
Zylinder und Kühlmantel sind getrennt, das Brennstoffventil 
ist zur besseren Kühlung des Zylinderkopfes etwas aus 
Mitte angeordnet. Die Exzenter der Ventilhebel auf der 
Umsteuerwelle haben ihre Achsen nicht parallel zur Wellen- 
achse, sondern derart verdreht, daß sie beim Umsteuerr. 
um 180° von der Vorwärtsnocke auf die Jlanebenliegende 
Rückwártsnocke übergehen. Nur das Brennstoffventil hat 
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ein normales Exzenter. In der Zwischenstellung zwischen 
Vorwärts und Rückwärts berührt kein Hebel die Nocken. 
so daß sämtliche Ventile geschlossen sind und daher Wasser 
aus dem Schalldämpfer nicht in die Zylinder eindringen 
kann. Der dreistufige Luftkompr2ssor ist vorne an den 
Motor angehängt, Hoch- und Niederdruck wirken beim Auf- 
wärts-, der Mitteldruck beim Abwärtsgang. Alle bewegten 
Teile haben Druckschmierung ohne Rückkühlung. Die bei- 
den End-Kolbenringe halten das Oel im Bereich des Kolbens 
gefangen und verringern so den Schmierólverbrauch. Zum 
Kühlen wird durchweg Seewasser benutzt. Die Abgase 
werden zur Erzeugung von Dampf ausgenutzt, der zur Er- 
wärmung des Treiböles, zur Erzeugung von Heißwasser, zum 
Heizen der Oelfilter und zur Schiffsheizung dient. (Motor- 
ship, Mai, S. 353, 3 Photos von Schiff und Motor, Pläne des 
alten Schiffes und des neuen Motorraumes, Motorzeichnung, 
Skizze der Umsteuerwelle. 5 S.) 


Fahrgastdampfer ,Kulshan" im Umbau zum  Motor- 
schiff. Das auf dem Puget-Sound beschäftigte Schiff 49,0 X 
9,6 X 6,3 m), das mit einer 1050 IPS-Maschine 14 kn läuft 
und 400 Fahrgäste aufnimmt, soll einen Sechszylinder- 
Zweitaktmotor erhalten, der 444 mm Bohrung und 559 mm 
Hub hat und bei 210 Uml./Min. 800 WPS leistet; sein 
Gewicht beträgt 45 t, die Länge einschließlich Drucklager 
8 m. Zum Anlassen ist elektrische Zündung vorgesehen, 
die erst zwanzig Sekunden vor Ingangsetzen angestellt zu 
werden braucht und aus einer Batterie gespeist wird, die 
von einem 32 Volt-Generator aufgefüllt wird. Sämtliche 
Hilfsmaschinen werden elektrisch angetrieben. (Motorship, 


Mai, S. 363. Photo des Schiffes.) 


Schiffselemente 
Eisen oder Holz für Motorboote? Als Vorzug des 


Eisens gegen Holz zum Bau von Motorbooten, besonders 
von Rettungsbooten, wird die größere Widerstandsfähigkeit 
gegen Beschädigung und gegen Abnutzung, leichtere Instand- 
haltung bei gleicher Mühe, Feuersicherheit und Dichtigkeit 
trotz starker Hitze erwähnt. Die geeignetste Bauart ist die, 
die Platten querschiffs anzuordnen und vom Kiel zum Doll- 
bord laufen zu lassen, die umgebördelten Enden der ent- 
sprechend breiten Platten geben den Querverband, der 
selbst für Motorboote bis etwa 18 m Länge ausreichen 
dürfte. Man kann entweder nur eine Kante bórdeln und 
dann die Platten an der Außenhaut vernieten, oder beide 
Plattenkanten bórdeln und diese dann von innen vernieter 
und dann noch die kleine querschiffs verlaufende Furche 
verschweißen. Bei einer anderen Bauart wird in der Nähe 
der einen Plattenkante eine genügend tiefe Anschwellung 
und dicht daher eine Jogglung mit einer Tiefe gleich der 
Materialdicke eingewalzt Diese beiden querschiffs lie- 
genden Einwalzungen deckt die nächste, in gleicher Weise 
an der einen Kante bearbeitete Platte, so daß außen eine 
vollkommen glatte Oberfläche und innen die gewünschte 
Anzahl von wulstartigen Versteifungen entsteht. Die Plat- 
ten werden an den Jogglungen vernietet. Die nach diesem 
Verfahren hergestellten Einzelteile lassen sich leicht ver- 
schiffen und über Land schaffen sowie an Ort und Stelle 
durch ungelernte Leute zusammensetzen. Die Bauart aus 
mehreren längslaufenden Plattengängen mit eingenieteten 
Profilspanten sowie aus einer in die Schiffsform gepreßter 
Platte ist verlassen. X 


Zur Erhöhung der Lebensdauer ist es erforderlich, Eisen 
und Holz möglichst wenig in unmittelbare Berührung kom- 
men zu lassen, sondern sie durch menniggetränktes Leiner 
oder Gummi bzw. Asbest zu trennen. Alles Eisen muß im 
Feuer verzinkt und vor Anbringung anderer Teile gut ge- 
strichen werden, Hohlräume sind auszufüllen. 

Bei einer größeren Schiffahrtsgesellschaft betrugen die 
Kosten der Instandhaltung der hölzernen Boote das Drei- 
fache wie bei den eisernen Booten, so daß sie jetzt nur noch 
letztere verwendet. 

Die Gewichte der nach B.o.T.- Vorschrift gebauten 
Boote betragen: 


Eisen Holz 
kg kg +v.H. 
7,93 X 2,44 X 0,99 m 1300 1470 13 
8,53 X 2,59 X 1,07 m 1490 1910 28 
9,14 X 2,74 X 1,14 m 1680 2210 32 


(The Motor Boat, 29. Mai, S. 446. 2 S.) 
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Turbínen 


Eine neue Stromturbine. Beschreibung der von E. H 
Sueß erfundenen Stromturbine, die die Energie der Fluß- 
strömung ausnützen soll Die eingehenden Versuche, die 
z. T. im Hydromechanischen Laboratorium der Techn. Hoch- 
schule in Wien und im Donaukanal gemacht wurden, sind 
recht ermutigend. (Z. d. Oest. Ing. und Arch. Ver., H. 19/20, 
S. 162. 214 S. 7 Abb.) 


Die Verbrennungsturbiíne, Auszug aus den beiden Vor- 
trägen von Prof. W. J. Goudie und T. B. Morley. Der erste 
Vortrag wurde vor der Instit. of Eng. a. Shipbuilders in 


Schottland, der zweite vor der Manchester Associat. of 


Engineers gehalten. Goudie behandelt die verschiedenen 
Kreisprozesse und deren Ausführbarkeit — Morley insbe- 
sondere den Kreisprozeß bei konstantem Druck und die 
Holzwarth-Turbine. (The Motorship, April 1925, S. 26. 
2 S. 7 Abb.) 


Oclmotoren 


Einfachwirkender Viertakt-Schiffsdieselmotor von 2000 
PSe, gebaut von der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, 
Werk Augsburg. Beschreibung des 6zylindrigen Motors, 
der bei 108 Umdrehungen und einem pm — 5,17 at eine 
Nutzleistung von 2000 PSe ergab. Zylinder-Durchmesser 
700, Hub 1400 mm. Wiedergabe von Einzelkonstruktionen, 
der Brennstoffventile, Brennstoffpumpe, Einblaseregler. Als 
Brennstoffverbrauch wird angegeben 180 g/PSe/h, Schmier- 
ólverbrauch 0,6—0,9 g/PSe. (Z. d. V. D. L, Nr. 23, S. 768. 
4 S. 23 Abb) 


Die Verwendung von Ueberladern bei Viertakt-Ma- 
schinen. 3. "Teil (Fortsetzung v. März, S. 429) Mitteilun- 
gen über die Versuche der Firma Gebr. Sulzer mit einem 
Dieselmotor und einer Auspuff-Gasturbine nach den Pa- 
tenten von Büchi, sowie der Deutschen Werft. (The Mo- 
torship, April, S. 7. 2% S. 2 Abb) 


Versuche an Schifísólmotoren. Zweiter Bericht des 
Marine-Oil Engine Trials-Committee. In diesem werden 
ganz ausführlich die Versuche an der Anlage des Motor- 
schiffs ,Dolius" beschrieben und deren Ergebnisse mitge- 
teilt. Im ersten Bericht wurden die Versuche auf „Syca- 
more" beschrieben — s. Dezember 1924. (The Motorship, 
April, S. 13. 4 S. 13 Abb) 


Die Aufbewahrung der komprimierten Luft auf Motor- 
schiffen. Beschreibung der neuen Methode, bei der Ge- 
wicht, Raum und Kosten erspart werden. (The Motorship, 
April, S. 24. 1*4 S. 4 Abb) 


Propeller 


Die natürliche Berechnung der Schíífsschraube. (Fort- 
setzung der Abhandlung — s. H 9, S. 227). Besprechung 
der bei der Berechnung auftretenden Einzelaufgaben und 
deren Lósungen. Die neue Berechnungsart scheint vielver- 
sprechend zu sein. (Werft, Reederei, Hafen, Heft 11, S. 303. 
6% S. 3 Abb) 


Der Wirkungsgrad des Schraubenpropellers. Auszug 
aus dem Vortrag von Walther Pollok. Beschreibung der 
verschiedenen Arten von Gegenpropellern und deren Er- 
gebnisse. (The Marine Engg. a. Motorship Build., Mai 1925, 
S. 190. 2 S. 3 Abb.; vergl. auch Engineering, 10. April, 


S. 459.) 
Widerstand, Antrieb 


Aenderung der Windgeschwindigkeit in Abhängigkeit 
von der Höhe. Mit zwei Anemometern, von denen der «ine 
dicht über der Erdoberfläche, der andere an einem Drachen 
in verschiedenen Höhen gehalten wurde, sind gleichzeitig Mes- 
sungen über Windgeschwindigkeiten gemacht worden. Eine 
Zahlentafel, die die Geschwindigkeiten in 0,1 m über dem 
Boden von 0,97 bis 14,6 m’Sek. mit 13 Zwischenwerten und 
die zugehörigen Geschwindigkeiten bis 50 m Höhe in vier, 
zeha weiteren Höhen enthält, läßt erkennen, daß die Ge- 
schwindigkeitsänderungen für alle Bodengeschwindigkeiten 
in den einzelnen Höhen gleich sind. Von 0,1 m auf 1 m 
Höhe nimmt die Geschwindigkeit auf das 1,5fache, bis auf 
8 m auf das Doppelte, und bis auf 50 m Höhe auf das 2,38- 
fache zu. Hieraus lassen sich wichtige Schlüsse für den 
Winddruck in den verschiedenen Höhen eines Segels und 
die Lage des wirksamen Druckmittelpunktes gegenüber dem 
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geometrischen Segelschwerpunkt sowie über die resultie- 
rende Windrichtung ableiten. (Le Yacht, 23. Mai, S. 248. 
1 Zahlentafel, 1 S.) 


Maschinenanlagen 


Dampí- oder Oelmaschine für große Schiffe. Der Vor- 
trag von John Biles wird im Auszug wiedergegeben. (The 
Marine Eng. a. Motorship Build., Mai 1925, S. 172. 343 S. 
— Vergl. auch Engineering, April, S. 415 u. 462; Bullet. 
Techn. d. Bur. Verit., Mai 1925, S. 89.) 


Kessel 


Künstlicher Zug. auf See- und Hafenschleppern. Be- 
schreibung des urbo-Saugzuggebläses Sureal Turbo- 
Induced-Draught v. J. Pollock, Sons & Co., London. Das 
Gebläse wird in den Schornsteinfuß eingebaut und bläst 


in einen Düsenschornstein. (The Marine Eng. a. Motorship 
Build., Mai 1925, S. 186. 1% S. 2 Abb.) 


Oele 


Verwendung der Zentrifugalkraft bei der Reinigung der 
Brenn- und Schmieröle. Verhalten der Oele, die mittels 
Zentrifugen von Wasser, Unreinigkeiten und Schwefel- 
gehalt getrennt werden. Versuche an verschiedenen Oel- 
sorten, Darstellung einer Reinigungsanlage. (Bullet. Techn. 


( 
d. Bur. Verit., Mai 1925, S. 93. 2% S. 3 Abb.) 
Metalle 


Vermeiden der Porósitát bei Grauguß. Besprechung 
und Angaben der Mittel, mit denen die Porösität bekämpft 
werden kann. (Centralbl. d. Hütten- u. Walzwerke, Nr. 23, 
S. 255. 1% S) 


Herstellung und Anwendungsgebiete von  nichtrosten- 
dem Eisen. Uebersicht über die bisher hierüber veröftent- 
lichten Abhandlungen. Hinweis auf diese, die in Iron Age 
115, Bd. 7, S. 479 — Blast furnace a. steelplant 13, Bd. 2, 
S. 95 — Brass World 21, Bd. 3, S. 83 — American Metal 
Marked 32, Bd. 31, S. 4 und Chemical a. Metallurgical Engg. 
1924, 6. Okt. — erschienen sind. (Centralbl. d. Hütten- u. 
Walzwerke, Nr. 23, S. 247, 4% S.) 


Der Einfluß der Temperatur auf die Eigenschaften. der 
Legierungen. (Fortsetzung) Praktische Auswertung der 
Untersuchungen. Angaben über verschiedene erprobte 
Legierungen. (Bullet. Tech. d. Bur. Verit., Mai 1925, S. 85. 


3 S. 1 Abb.) 
Werkstatt 


Neue Stauch- und Schmiedemaschine. Eine große An- 
zahl von Schmiedestücken, die als Massenartikel in der 
Ajax-Schmiedemaschine hergestellt werden kónnen, wer- 
den beschrieben, Abbildungen der Gesenke und Werkzeuge 
sind beigegeben. (Die Werkzeugmaschine, 30. Mai, S. 281. 


19 Abb. 3 S.) 
Mechanik 


Beitrag zur Bestimmung der elastischen Formänderung 
und der Momente von zylindrischen Schraubenfedern mit 
gebogener Achse. Entwicklung der Berechnung von zylin- 
drischen Schraubenfedern, die eine Querbeanspruchung 
erleiden. (Elektr. Techn. Zeitschr., Heft 23, S. 839. 3% S. 


4 Abb.) 
Meßeinrichtungen 
Der Tiefensteuer-SchwimmilügeL An Stelle der Ge- 


wichtsbelastung zum Versenken von Flügeln zur Messung 
von Strömungsgeschwindigkeiten wird eine zur Flügelachse 
geneigt angebrachte feste Fläche verwandt, deren nach 
unten gerichtete Komponente des Strömungsdruckes das 
Gewicht ersetzt. Beschreibung der Anwendung und seiner 


Vorteile. (Die Wasserkraft, 1. Juni, S. 187. Albrecht. 
1 Photo, 10 Skizzen. 6 S.) 
Das Siemens-Glühfaden-Pyrometer. Dieses Pyrometer 


nach Holborn-Kurlbaum benutzt die Abhängigkeit zwischen 
Temperatur und Strahlungsstárke zur Temperaturmessung: 
von dem glühenden Gegenstand, dessen Temperatur zu 
messen ist, erzeugt die Objektivlinse des Pyrometerífern- 
rohres in der Fadenebene der Glühlampe ein Bild, das den 
Hintergrund für den Lampenfaden bildet. Die Helligkeit 
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dieses Fadens wird mit Hilfe des ihn durchfließenden 
Stromes solange verändert, bis er sich gegen den Hinter- 
grund nicht mehr abhebt. Durch Messung des Lampen- 
stromes wird ihre und ebenso die gleichgroße Helligkeit 
des zu messenden Gegenstandes und somit die von ihr ab- 
hängige Temperatur gemessen. Die Vorteile und verschie- 
denen Ausführungsformen dieses Pyrometers werden be- 
schrieben. (Siemens-Zeitschrift, Mai-Juni, S. 193. Miething. 
6 Photos, 2 Skizzen. 4 S.) 


Werften 


Der Ausbau der Howaldtswerke, Kiel, in den letzter 
Jahren. Die in den letzten Jahren entstandenen Werks- 
anlagen werden beschrieben. Bei der Ausgestaltung der 
Werft sind die Gleisanlage von 8 km Länge sowie dic Kran- 
anlage sorgfältig durchgearbeitet. Die für die neuen Ge- 
bäude erforderlichen Steine sind in eigener Zementstein- 
fabrik mit Kies aus eigener Grube, die auch den Formsand 
liefert, hergestellt. Eine neue Maschinenfabrik wird als 
Ausbesserungs-Werkstatt für Lokomotiven und für den 
Neubau von Dieselmotoren benutzt. Ausführlicher behan- 
delt wird die Verlängerung des Docks auf 4500 Hubkraft 
und 100 m Länge, zwei PBodenkästen sind an die 
durch Gitterwerk verlängerten Seitenkästen angesetzt wor- 
den. Zusätzliche Schieber und Lenzleitungen sind hierbei 
nicht erforderlich geworden. 


Die Kesselanlage der Werft wird mit Torf aus eigenem 
Torfbruch bei Stade geheizt; die Förderanlagen des zu 
Schiff herangebrachten Brennstoffes werden beschrieben. 
(Z. d. V. D. L, 16. Mai, S. 691. B. Meyer. 4 Photos, Werft- 
plan, Lokomotivwerkstatt, Dockzeichnungen.) 


Die historische und technisch-wirtschaitliche Entwick- 
lung der Oderschilíahrt und die Beteiligung des Wollheim- 
Konzerns an der schiifbau- und schiffahrtstechnischen Ent- 
wicklung. Entwicklung des Breslauer Maßkahnes und der 
Schleppdampfer, einfaches und doppeltes Heckrad, Ver- 
vollkommnung der Linien, Fortschritte im Bau von Maschi- 
nen und Kesseln. Offener Schraubentunnel der Wollheim- 
Werft. Entwicklung und Beschreibung der im Jahre 1900 
gegründeten Werft. (Werft, Reederei, Hafen, 22. Mai, S. 270. 
Köhler. 3 Photos, 1 Werftplan. 3 S.) 


Unfallverhütung 


Unfälle und Unfallverhütung beim autogenen Schwei- 
Ben und Schneiden.  Vorbedingung: reine Gase, daher 
Wasserstoff meist mittels Eisenkontaktverfahren, Sauer- 
stoff durch Verflüssigungsverfahren hergetellt. Für größere 
Betriebe ist zentrale Abfüllstation, aus der sämtliche Ar- 
beitsstellen gespeist werden, der örtlichen Gasentnahme 
aus der Hochdruckflasche vorzuziehen. Gründe für Aus- 
brennen von Drickminderventilen können sein: Verunrei- 
nigung durch Oel oder Fett, Reibungswärme durch mitge- 
rissene Rostieilchen, Kompressionswärme, elektrostatische 
Vorgänge. Daher Eisen als Baustoff für Ventile nicht zu 
verwenden, Ausbrennschutz und Sicherheitsventil erforder- 
lich, Schutzpatronen sind empfehlenswert, um Explosions- 
wellen, die vom Brenner zurückschlagen, fernzuhalten, 
sowie Zurück- und Nachströmen der Gase bei verstopf- 
tem Brennermundstück aufzuhalten. Ausbrennschutz auch 
für Flaschenventile erwünscht. Richtige Auswahl und 
gute Instandhaltung der Schläuche und ihrer Befestigungen, 
peinliches Vermeiden verkehrten Anschließens von Gas- 
flaschen, Instandhaltung der Brenner, Vermeidung von 
Rückschlägen. Sorgfalt bei Reparaturarbeiten, besonders 
an Behältern mit Oel oder Gasen. (Schmelzschweißung, 
Mai, S. 70. Kleditz. 5 Photos, 1 Lageplan, 4 S.) 


Versammlungen 


Die Frühjahrstagung der Instit. of Nav. Architects 1925 
in London. Kurze Auszüge der folgenden Vorträge: Ja- 
pans Beitrag zur Entwicklung des Schiffbaus — H. M. S. 
Wolf, Versuche im Lichte von Pitzkers Theorie — Nach- 
strom-Propellerkoeffizienten — Formeinfluß und Form- 
widerstand von Schiffen — Bericht der Kommission zur 
Nachprüfung der Oberflächenreibung — Wirtschaftlicher 
Vergleich von Dieselmaschinen und Dampfantrieb für Pas- 
sagierschiffe von hoher Geschwindigkeit. (Werft, Reederei, 
Hafen, H. 11. S. 309 und 333. 3 S) 
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Auszüge und Berichte 


Hauptversammlung 
des Vereins Deutscher Ingenieure 
in Augsburg - München 
vom 9. bis 12. Mai 1925 


Am Sonnabend, den 9. Mai, begann die diesjährige 
Hauptversammlung des V. D. I. in Augsburg. Es wurden 
drei Fachsitzungen, über Dieselmaschinen, über Erziehungs- 
Wegen und über neuzeitliche Herstellungsverfahren, abge- 
alten. 


Die Fachsitzung: Dieselmaschinen befaßte sich 
mit den Fortschritten, die seit der letzten Tagung des V. D. I. 
in Hannover auf dem Gebiete gemacht worden sind. Prof. 
Dr.-Ing. Nägel, Dresden, hielt einen Vortrag über 


„Die Dieselmaschine in Amerika". 


Der Vortragende gab einen Bericht über die Besonder- 
heiten des amerikanischen Dieselmaschinenbaues, die er 
während seiner Studienreise in den Vereinigten Staaten im 
Herbst vergangenen Jahres kennengelernt hat. Er besuchte 
insgesamt etwa 20 Motorenfabriken, deren Leistungen durch 
Massenfabrikation das in Europa übliche Maß bei weitem 
überschreiten. In grundsätzlicher Beziehung stellt er fest, 
daB in den Vereinigten Staaten ebenso wie in Deutschland 
und im Gegensatz zu England die Glühkopfmaschinen in 
den Hintergrund treten, um der eigentlichen Dieselmaschine 
Platz zu machen. Hierbei ist der amerikanische Diesel- 
maschinenbau mit wenigen Ausnahmen in höherem Maße 
als bei uns von der Absicht geleitet, möglichst einfache und 
betriebssichere Maschinen auf den Markt zu bringen, wäh- 
rend der Brennstoffverbrauch bei weitem in zweiter Linie in 
die Wagschale zu fallen pflegt. Der Amerikaner wird trotz 
des Reichtums des Landes durch die Anschaffungskosten 
einer Neuanlage maßgebend beeinflußt. Deshalb hat die 
einfache und daher billige Maschine bei gleicher Betriebs- 
sicherheit, vor der komplizierten und brennstoffsparenden 
den entschiedenen Vorzug. Diese Entwicklungsrichtung des 
Maschinenmarktes legt den Gedanken der Zweitaktmaschine 
nahe, die in Verbindung mit kompressorloser Einspritzung 
den Steuerwellen-Mechanismus entbehrlich macht. Bis zum 
heutigen Tage wird diese Maschinenart in verschiedenen 
Fabriken mit einfachstem Spülverfahren ausgebildet, wobei 
die im allgemeinen mangelhafte Spülung die erreichbare 
maximale Belastung erheblich herabdrückt. Die Maschinen 
dieser Art pflegen daher mit einer Nennleistung auf den 
Markt zu kommen, die einem nicht wesentlich höheren mitt- 
leren Effektivdruck als 2 at entspricht. Erst in neuester 
Zeit sind weitergehende Ansprüche an die erreichbare Lei- 
stung geltend gemacht worden, die zu einer Erforschung des 
Spülvorganges drängen. Im Großmaschinenbau hat die dop- 
peltwirkende Zweitaktmaschine der Worthington Company 
das größte Aufsehen erregt. An sie knüpfen sich im Zu- 
sammenhang mit den umfassenden Plänen zur Einführung 
der Dieselmaschine zum Schiffsantrieb die größten Hoffnun- 
gen. Außerdem haben sich zahlreiche Lizenzbeziehungen 
zwischen den amerikanischen und den europäischen Diesel- 
maschinenfirmen entwickelt, die z. B. zur Folge haben, daß 
die M.A.N.-Maschinen von drei Maschinenfabriken der Ve - 
einigten Staaten gebaut werden. In bezug auf die schnell- 
laufenden Dieselmaschinen hat es bisher infolge der Preis- 
lage des leicht flüchtigen Brennstoffes an dem erforderlichen 
Anreiz gefehlt. In weiten Kreisen ist man jedoch in Be- 
sorgnis, daß die gegenwärtig verschwenderische Inanspruch- 
nahme der Petroleumvorräte nur noch für kürzeste Zeit 
durchgehalten werden könnte, so daß viele Firmen der 
europäischen Entwicklung der schnellaufenden kleinen Die- 
selmaschine zur Anwendung für Fahrzeuge die allergrößte 
Beachtung schenken. Man gewinnt bei den Besuchen der 
amerikanischen Firmen durchaus den Eindruck, daß durch 
die dort mit Zähigkeit verfolgten Forderungen billigster 
Herstellung und größter Betriebssicherheit auch für den 
deutschen Maschinenbau eine befruchtende Wirkung be- 
sitzen können. 


Darauf sprach Dr. Geiger, Augsburg, über 
„Dieselmotor und Kraftübertragung für GroBóllokomotiven". 


In seinem Vortrag berichtete der Redner zunächst über 
die Vorzüge, die man von einer guten Diesellokomotive im 
Vergleich zur Kolbendampflokomotive bzw. zur Turboloko- 
motive erwarten kann. Der Dieselmotor läßt im Gegensatz 
zur Dampfmaschine nur eine geringe Steigerung seines nor- 
malen Drehmomentes zu, sein Drehkraftdiagramm ist wesent- 
lich ungleichmäßiger als das einer Kolbendampflokomotive. 


Im zweiten Teile seines Vortrages besprach Dr. Geiger 
die verschiedenen Kraftübertragungsarten; diese zerfallen, 
wenn man von den sogenannten gemischten Systemen ab- 
sieht, in folgende Arten: 


unmittelbare Kraftübertragung; 

Abänderung des Dieselverfahrens; 

Uebertragung mittels mehrerer Zahnradübersetzungen; 
Flüssigkeitsgetriebe; 

elektrische Kraftübertragung; 

Verwendung von dampf- oder gasförmigen Medien. 


Dr. Mayer, Eflingen, berichtete über 
„Die Diesellokomotive vom Standpunkt des Lokomotivbaues". 


Die zurzeit üblichen und bis jetzt gebauten Dieselloko- 
motiven lassen einen einheitlichen Zusammenbau von Diesel- 
motor und Lokomotivtriebwerk bzw. Fahrgestell vermissen. 
Grund hierfür sind die bisher geringen Berührungsmöglich- 
keiten zweier hochentwickelter Sondergebiete mit Sonder- 
anschauungen, die nicht plötzlich zu vereinigen sind. 


Das Ideal des Lokomotivbaues ist der unmittelbare oder 
möglichst unmittelbare Antrieb durch wagerechte Arbeits- 
zylinder. Der Dieselmotorbau strebt zunächst die Ausfüh- 
rung von hohen Leistungen durch die bekannte stehende 
Eauart an. Hierbei ist bei einer heute als schnellaufend be- 
zeichneten Umlaufzahl von 450 Umdr./min. durch Gewicht 
und Motorabmessung eine Grenze gesetzt, die etwa bei 1000 
PS liegt. 

Zur Unterbringung von den gebräuchlichen Lokomotiv- 
Leistungen um 2000 PS herum in normale Achsfolgen sind 
zwei Wege möglich. Entweder der langsamlaufende Zwei- 
taktmotor in wagerechter Anordnung mit vorwiegend un- 
mittelbarem Antrieb oder die Unterteilung der Motorleistung 
in Einzelgruppen mit vielen Zylindern und höchster Um- 
laufzahl bei kleinsten Abmessungen und geringstem Gewicht. 
Das Uebertragungsmittel zwischen Motorwelle und Loko- 
motivachsen ist ein im Dieselbetrieb vorerst unentbehrlich 
scheinendes lästiges Glied, seine Entwicklung zu einem 
brauchbaren Lokomotivantrieb hat sinngemäß dieselbe Rich- 
tung zu nehmen, wie der Dieselmotor selbst. 


Ein inniger Zusammenhang zwischen Motor und Fahr- 
gestell ist anzustreben, wobei als Endziel eine Gemeinsam- 
keit vom Lokomotivrahmen mit Motoruntergestell betrachtet 
werden könnte. 

Für Dieseltriebwagen erscheint die Nachahmung von 
Kraftwagengetrieben nicht zweckmäßig, sie wird besonders 
für große Motorleistungen unzulänglich. 

Der Weg, den die Maschinenfabrik Eflingen mit quer- 
liegendem Motor und reiner Stirnradübersetzung beschritten 
hat, erscheint aussichtsreich. 

Obering. H. Hintz, Essen, sprach über 


„Beeinflussung der Verbrennung in kompressorlosen Diesel- 
motoren mit Strahlzerstáubung". 


Ou P UMP 


Unter den verschiedenen Verfahren der  Treibólein- 
spritzung bei kompressorlosen Dieselmaschinen gewinnt 
das Strahlzerstäubungsverfahren immer mehr an Bedeutung. 
Durch richtige Wahl des Einspritzdruckes, Verwendung ge- 
eigneter Düsen und Einführung eines  halbkugelfórmigen 
Brennraumes ist es mit ihm gelungen, eine beinahe ebenso 
hochwertige Verbrennung wie bei der bisher allein herr- 
schenden Lufteinspritzung des Brennstoffes zu erzielen. 
Dieses Verfahren ist aber an die Bedingung einer mehr oder 
minder ausgeprägten Verbrennung mit Verpuffung gebun- 
den, die das Triebwerk stark beansprucht. 
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Neuere eingehende Versuche der Firma Fried. Krupp 
A.-G., Essen, haben gezeigt, daß entgegen der bisherigen 
Meinung eine hochwertige Verbrennung auch bei Anwendung 
des Gleichdruckverfahrens erreichbar ist. Statt des halb- 
kugelfórmigen wird ein flacher Brennraum benutzt; die 
Oelstrahlen treffen auf den Kolbenboden unmittelbar auf. 
Maßgebend für den Erfolg ist die Art der Zusammenstel- 
lung von Kolbenbodenform, Lochzahl der Düsen, sowie 
Stärke, Richtung und Geschwindigkeit der Strahlen. Von 
weiterem Einfluß ist die Stärke der durch einen Schirm am 
Einlaßventil erzeugten Drehbewegung der Zylinderluft. Die auf 
diesem Gebiet immerhin noch herrschende Unsicherheit 
wurde dadurch beseitigt, daß durch genaue Messung fest- 
gestellt wurde, daß eine beim Saughub eingeleitete Dreh- 
bewegung der Luft sich während des Kompressionshubs und 
der Verbrennung zum größten Teil aufrecht erhält. Bei der 
besten Vereinigung aller Elemente konnte bei einem mitt- 
leren indizierten Kolbendruck von 6,5 at, also bei Vollast, 
ein vollkommen rauchfreier, unsichtbarer Auspuff erzielt 
werden. Der auf die indizierte Leistung bezogene Ver- 
brauch konnte auf unter 140 g PS i/h herabgesetzt werden, 
Werte von 138 g PS i/h wurden mit neuen, vom Arbeits- 
kolben aus angetriebenen Indikatoren wiederholt gemessen. 

Die gleichzeitig dicht hinter dem Auslaßventil mit 
Thermoelementen festgestellten Auspufftemperaturen be- 
trugen rund 400° C; der Enddruck der Expansion, 18 v. H. 
Kolbenweg vom unteren Totpunkt ab gemessen, war 2,8 at. 
Diese Meßwerte beweisen, daß es mit dem neuen Verfahren 
gelungen ist, die Verbrennung bei unmittelbarer Einspritzung 
des Brennstoffes ebenso hochwertig auszubilden wie bei dem 
alten Verfahren mit Lufteinspritzung. 


Zum Schluß erhielt das Wort Dr. Riehm, Augsburg, 


zu einem Vortrag über 
,Schnellaufende Dieselmaschinen für Fahrzeugbetrieb", 


Das Gebiet der Leichtmotoren für ortsbewegliche Be- 
triebe wurde bisher ausschließlich von den nach dem Ex- 
plosionsverfahren arbeitenden Vergaser-Motoren beherrscht. 

Will man aus Gründen der hóheren Wirtschaftlichkeit 
oder der Sicherheit gegen Feuergefahr der leichtflüchtigen 
Brennstoffe Schweróle verwenden, so ergeben sich bei der 
Verarbeitung dieser Oele nach dem Explosionsverfahren 
Schwierigkeiten, die in den Eigenschaften der Oele begrün- 
det sind. Diesen Schwierigkeiten begegnet das Dieselver- 
fahren, dessen Uebertragung auf ortsbewegliche Leicht- 
motoren durch die in den letzten Jahren erfolgte Entwick- 
lung der luftlosen Einspritzung ermöglicht wird. Die wich- 
tigsten Einspritzverfahren werden kurz besprochen und im 
Vergleich mit dem Vergaser-Motor wurden die wichtigsten 
Anforderungen, die an die Diesel-Leichtmotoren zu stellen 
sind, gekennzeichnet. Eine kurze Betrachtung der Wirt- 
schaftlichkeitsfrage zeigte das zunächst für diese Motoren 
offenstehende Anwendungsgebiet. 


Fachsitzung: „Erziehungswesen.” Die Sitzung 
fand im Rahmen des Deutschen Ausschusses für technisches 
Schulwesen, und zwar im Ludwigsbau statt. 


Geh. Reg.-Rat Prof. Prinz, München, sprach über: 


„Der technologische Unterricht an der Technischen Hoch- 
schule in München". 


Der Begriff ,Technologie" wurde in geschichtlichem 
Rückblick nach der Auffassung der bedeutendsten jeweili- 
gen Technologen über mehr als 100 Jahre verfolgt. Dabei 
wurde die Wandlung der Auffassungg bis zur heutigen Zeit 
festgestellt, in der die Faktoren Zeit und Mensch eine ganz 
besondere Rolle spielen. An Hand einer eigens aufgestell- 
ten Uebersichtstafel wurde der Lehrstoff des technologischen 
Unterrichtes der Hochschule München in seinem Umfang, 
seiner Vielseitigkeit und gegenseitigen Abhängigkeit gezeigt. 
Die einzelnen Kapitel wurden nach Inhalt und Lehrmethode 
besprochen und dabei gesammelte Lehrerfahrungen einge- 
flochten. 

Das Beispiel des Werdeganges eines großen Gas-Zylin- 
ders zeigte die Mannigíaltigkeit der dabei zu behandelnden 
Fertigungsverfahren und den Zwang zu weiser Beschrän- 
kung auf das Wesentliche in Vortrag und Uebung. Die Be- 
deutung gründlicher praktischer Tätigkeit für den techno- 
logischen Unterricht wurde besonders betont. Zum Schluß 
wurden die vorhandenen neuzeitlichen Hilfsmittel des Unter- 
richts, insbesondere die Lehrmittel des Deutschen Ausschus- 
ses für Technisches Schulwesen und der anderen technisch- 
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wissenschaftlichen Verbände, in ihrer Bedeutung gewürdigt 
und auch alle übrigen Anschauungsmittel bis zur Besichti- 
gung von Betrieben und Museen erörtert. Der Vortragende 
betonte zum Schluß die Notwendigkeit, daß der Technologe 
in ständiger Fühlung mit den neuzeitlichen industriellen Be- 
trieben bleiben muB. 

An den Vortrag schloß sich ein solcher Prof. 
Grunewald, Köln 


„Der technologische Unterricht an technischen Lehr- 
anstalten", 


Durch die gewaltige Entwicklung der Maschinentechnik. 
die besonders durch große Umwälzungen auf dem Gebiete 
der wirtschaftlichen Fertigung gekennzeichnet ist, erwächst 
den technischen Schulen die Aufgabe, ihre Lehrweise diesen 
Fortschritten anzupassen. Namentlich sind dem technolo- 
gischen Unterricht bedeutsame neue Ziele gesetzt. 

Die für einen erfolgreichen Technologieunterricht so 
wichtige praktische Ausbildung vor dem Schulbesuch läßt 
manches zu wünschen übrig. 

Die Ziele des zukünftigen Technologieunterrichtes sind 
die Vermittlung der zur Allgemeinbildung gehörenden tech- 
nologischen Kenntnisse, die Grundlagen neuzeitlicher Fer- 
tigung mit Rücksicht auf die Bedürfnisse des Maschinen- 
konstrukteurs und die Grundlagen der Organisation und 
Fertigung mit Rücksicht auf die Bedürfnisse des Betriebs- 
ingenieurs. 

Der ständig wachsende Lehrstoff auf allen Gebieten 
hat vielfach den Ruf nach Sonderfachschulen laut 
werden lassen. Hier ist jedoch Vorsicht geboten. 

Eine Ausbildung und Fortbildung der Ingenieure und 
Techniker auf Sondergebieten ist zwar unbedingt erforder- 
lich. Sie muß aber nach dem Schulbesucht im technisch- 
wissenschaftlichen Vortragswesen (Technisch-wissenschaft- 
liche Lehrmittelzentrale) erfolgen, wenn die im praktischen 
Leben stehenden Ingenieure über eine durch eigene Er- 
fahrung gefestigte Urteilskraft verfügen, und die Vor- 
bedingungen für die Einarbeitung in ein schwieriges Sonder- 
fachgebiet vorliegen. i 

Die Reihe der Vorträge über das Erziehungswesen be- 
schloß Direktor C. Volk, Berlin: 


„Die Normung und der Unterricht an Technischen Schulen“. 


Die Normungsarbeit, die in fast 1000 endgültigen 
Normblättern ihren äußeren Ausdruck gefunden hat, übt 
auch auf den Unterricht an den Technischen Schulen ihren 
zwingenden Einfluß aus. Die Hochschule wird die 
wirtschaftliche Bedeutung der Normung, ihren organisato- 
rischen Wert, ihren Werdegang stärker beachten und die 
künftigen Führer am Gebiete der Normung auch mit kriti- 
schem Rüstzeug ausstatten müssen. Die Fachschulen 
werden sich hauptsächlich mit der Maßnormung, mit ihrem 
Einfluß auf Konstruktion und Herstellung beschäftigen, 
und die Schulen zur Ausbildung des Facharb»iters, die den 
Arbeiter mit der Sprache des Ingenieurs vertraut machen 
sollen, werden die vielen Veränderungen, die diese 
Sprache durch die Normen erfahren hat, ihren Schülern 
übermitteln müssen. Darüber hinaus wird durch Auswahl, 
Kürzung und Zusammenfassung das Normungswerk in eine 
für die Schulen geeignete Form zu bringen sein. Sonst 
wird der in den Normen ruhende Segen den Schülern 
durch seine Fülle zum Unsegen. 

Um Raum für die vertiefte Behandlung der Normen 
zu gewinnen, müssen für den konstruktiven Unter- 
richt zeitsparende Wege gefunden werden, die gleichzeitig 
manche Bindung, welche die Normen mit sich bringen, aus- 
gleichen und die es ermöglichen, wirtschaftlich 
arbeitende, dabei aber auch schöpferisch gestaltende Kon- 
strukteure zu erziehen. 

Fachsitzung: Neuzeitliche Herstel- 
lungsverfahren (Fließende Fertigung). Di- 


rektor Schmerse, Nürnberg, sprach über 


„Verkehrs- und Arbeitsbeschleunigung in den Vereinigten 
Staaten”. 


Der wirtschaftliche Vorrang der Vereinigten Staaten 
von Amerika beruht in der nationalen Geschlossenheit des 
Volkes und seiner politischen Machtstellung; seine wirt- 
schaftliche Blüte erklärt sich in der Hauptsache aus dem 
großen Nutzen, den es aus dem Weltkrieg und seinen Fol- 
gen hat ziehen können. Amerika konnte seine Industrie 
ungehemmt entwickeln. Abgesehen von den Naturschätzen, 
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ist der Grund dieser Entwicklung in der Beschleunigung 
des Güterumschlades zu finden, der durch Schnelligkeit 
des Verkehrs und Schnelligkeit der Arbeitsleistung er- 
reicht wird. | 

Wenn die Arbeitsintensivierund auch bei uns die ge- 
samte Wirtschaft erfaßt hat, werden wir mit Erfolg mit der 
amerikanischen Industrie in Wettbewerb treten kónnen. 

Taylor hat die Grundlagen für das neuzeitige Schaffen, 
für die Reihen- und Massenanfertigung gelegt. Von Wich- 
tigkeit ist hierbei, daß die Geschwindigkeit des Förder- 
mittels die Zeit angibt, in der der Arbeiter seine Aufgabe 
erledigt haben muß, wodurch das Tempo der Arbeit be- 
stimmt ist. Diese Arbeitsweise kann wohl am besten als 
Fließarbeit bezeichnet werden. Aber auch bei individueller 
Arbeit, d. h. bei der Herstellung von hochwertigen Erzeug- 
nissen, sind die herausgebrachten Erzeugnisse billiger als 
die gleichwertigen in Deutschland, ein Zeichen für die Er- 
ziehung des amerikanischen  Arbeiters zum intensiven 
Schaffen. 

Die Verfahren zur Erleichterung der Arbeitsleistung 
sind auch bei uns nach einigen Aenderungen anwendbar. 


Prof. Sachsenberg, Dresden, sprach dann über 
„Psychologie der Arbeit am Band", 


Bei der gegenwärtigen Wirtschaftslage erscheint es 
zweckmäßig, alle Umstände in Betracht zu ziehen, denen 
bei einer solchen Arbeit Bedeutung zukommt. 

Die Einführung von Bandarbeit hängt unter anderem 
auch außerordentlich stark davon ab, wie der Arbeiter 
psychologisch anzufassen ist, so daß er sich bei der Arbeit 
wohl fühlt. Hat man die geeigneten Leute gefunden, so 
entsteht die Frage, wie eine möglichste Beschleunigung der 
Arbeit, ohne zu große innere Widerstände der Arbeiter- 
schaft zu erregen, gefunden werden kann. Hier spielt der 
Arbeitsrhythmus eine große Rolle, und es ist wichtig, die 
einzelnen Tätigkeiten nach Möglichkeit der rhythmischen Be- 
wegung anzupassen. Ä 

In den Vereinigten Staaten von Amerika wird die Frage 
der Bandarbeit hauptsächlich von der fördertechnischen 
Seite aus behandelt. Die psychologische Einstellung des 
deutschen Arbeiters macht es erforderlich, daß bei uns die 
Arbeiterfrage in den Vordergrund rücken muß. Wenn sie 
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bis in ihre feinsten Verzweigungen hinein berücksichtigt 
wird, so kann angenommen werden, daß auch bei uns 
Leistungen erzielt werden, die denen Amerikas zum min- 
desten ebenbürtig sind. (Schluß folgt) 


Die Aufbewahrung von komprimierter Luit auf Motor- 
schiffen. Die Lloydsvorschriften verlangen, daß die Luftbehälter 
so groß sind, daß 12mal hintereinander das Anlassen der 
Motoren möglich ist. Gewöhnlich werden durch die Haupt- 
maschinen oder Hilfskompressoren die Flaschen mit etwa 
70 at Druck gefülit, teilweise auch Niederdruckbehälter 
bei einem Druck von etwa 32 at. Da nun die aufbewahrte 
Luft in einem Behälter direkt proportional der Luftspannung 
ist, so ist, wenn das Volumen des Behälters in cbf = V, der 
Hóchstdruck p, und der Enddruck p, in at ist, die verfüg- 
bare Luftmenge in cbf zum Anlassen = V (p,—p;). Ist z.B. 
Pı = 70 at und p. = 10, dann ist die Luftmenge = V (70 — 10) 
= 60 V cbf; ist jedoch p, = 35 at, dann steht nur eine 
Luftmenge von V (35 — 10) :: 25 V cbf zur Verfügung. woraus 
hervorgeht, daB die Aufbewahrung bei hohem Druck vorteil- 
hafter ist. Die Schwierigkeit liegt nun in der Herstellung 
hierfür geeigneter Hochdruckbehälter. Die neue! Methode von 
L. I. Le Mesurier besteht darin, daß in einem Niederdruck- 
behälter ein Hochdruckbehälter eingelegt wird, so daß dieser 
letztere nur dem Differenzdruck aus dem in den beiden 
Behältern herrschenden Druck ausgesetzt ist. Ein besonderes 
Rückschlagventil, das 
an jedem Behälter an- 
gebracht ist, sorgt da- 
für, daß ein bestimm- 


32at 


ter Differenzdruck 
nicht überschritten 
wird. In der neben- l 


stehenden Abbildung 

ist ein solcher Doppel- 

behälter von einem Gesamtinhalt von 360m? und einem 
Gesamtgewicht von 10,7t dargestellt. Es ist verständlich, 
daß auf diese Weise eine große Zahl von Ventilen, Rohre 
usw. gespart werden, sowie erheblich viel Raum und Gewicht. 
Die Ausführung dieses Systems liegt in Händen der Firma 
Vauschall a. Mock, Ltd. 4. Lloyds Avenue E. C. 3. (The 
Motorship, April 1925, S. 24.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Deutschland 


Persönliches. Im Marinedienst wiederangestellt wurde 
Marinebaurat a. W. Kampffmeyer. (Mar.-Verordnungs-Blatt, 
Heft 13, vom 1. Juni 1925.) 


Kabel. Nach jahrelangen Verhandlungen hat die Deut- 
sche Atlantische Telegraphen-Gesellschaft ein Abkommen 
mit der Commercial und der Western Union Cable Co. ab- 
geschlossen zur  Wiederherstellung einer unmittelbaren 
Kabelverbindung zwischen Deutschland und den Vereinig- 
ten Staaten. Die deutsche Gesellschaft wird ein neues 
Kabel von Emden nach den Azoren legen. Die amerika- 
nischen Gesellschaften haben vereinbart, daß aller Kabel- 
verkehr, der zwischen Deutschland und den Vereinigten 
Staaten durch ihre Hände geht, über das deutsche Kabel 
geleitet werden soll. Zwischen den Azoren und New York 
wird ein bereits von der Western Union gelegtes Kabel 
für den deutsch-amerikanischen Verkehr verwendet gemäß 
einem Abkommen, das gleiche Aktienanteile an ihrem Be- 
trieb den Besitzern und der Commercial Cable Co. zuerteilt. 
Die neue Deutsche Kabelgesellschaft, die unter der Führung 
von Warburg u. Co., Hamburg, gebildet worden war, um das 
Emden—Azoren-Kabel zu legen, ist in die Deutsche Atlan- 
tische Telegraphengesellschaft übernommen worden. (Times, 


2. April 1925.) 
England 


Neubauten. Der parlamentarische Sekretär der Admi- 
ralität, J. C Davidson, erwähnte auf einer Jahres- 
versammlung des konservativen Vereins zu Hemel Hemp- 
stead, daß von 41 Kreuzern, die seit dem Waffenstillstand 


die fünf großen Seemächte auf Stapel gelegt hätten, nur 
fünf auf England entfielen, von den 197 Zerstörern nur vier 


“und von den 107 U-Booten nur zwei. (Times, 30. März 1925.) 


Ein neues 16”-Geschoß. Auf der diesjährigen Jahres- 
versammlung der Hadfields Ltd. in Sheffield am 1. Mai gab 
Robert Hadfield bekannt, daß seine Firma für die englische 
Regierung ein neuartiges 16"- (40,6 cm-) Geschoß ausge- 
bildet habe, das sich bei der sehr scharfen Erprobung 
bestens bewährt hätte. Noch vor wenigen Jahren sei es all- 
gemein für unmöglich gehalten worden, daß ein Geschoß 
derartigen Erprobungsbedingungen gerecht werden könnte. 
Offenbar sollen diese Geschosse für die 16"-Geschütze der 
„Nelson“ und ,Rodney" Verwendung finden. 


Nach den Erfahrungen der Seeschlacht vor dem Skager- 
rak sind die früher üblichen Geschoßprüfungen unzuläng- 
lich gewesen. Ein Geschoß, daß bei rechtwinkligem Auf- 
treffen eine bestimmte Panzerdicke durchschlagen soll, 
neigt zum Zerplatzen, sobald es schräg auíftrifft. Diesem 
Mangel der englischen Geschosse schreibt man es zu, daß in 
der Skagerrakschlacht mehrere deutsche Schiffe, obwohl 
wiederholt getroffen, in der deutschen Schlachtlinie bleiben 
konnten. Ein 1917 von Jellicoe eingesetzter Ausschuß 
schlug eine Geschoßverbesserung derart vor, daß das Ge- 
schoß auch bei schrägem Aufschlag und derselben Schuß- 
weite wie früher eine doppelt so dicke Panzerplatte wie 
früher durchschlagen sollte, bevor es detoniert und dank 


der Zündverzögerung in die  Munitionskammern eines 
Schlachtschiffes eindringt. Es ist möglich, daß das neue 
Hadfieldsche Geschoß eine Weiterentwicklung in diesem 


Sinne bedeutet; trifft das zu, so wäre die Bewaffnung der 


4 


SCHIFFBAU 


neuen englischen Schlachtschiffe wirksamer, als man nach 
Zahl und Kaliber der Geschütze bisher angenommen hat. 
(The Engineer, 8. Mai 1925.) 


Unterseeboote. Das neue Unterseeboot „X 1", das kürz- 
lich in Dienst gestellt wurde, ist auf absehbare Zeit das 
größte Unterseeboot der Welt. Trotz des Geheimnisses, 
mit dem man diesen Bau umgeben hat, ist bekannt, daf 
das Boot 106,75 m lang und 9,05 m breit ist, daß es 5,18 m 
Tiefgang hat und über Wasser 2780 ts, unter V/asser 3600 ts 
verdrängt. Es hat zwei Geschützdoppeltürme mit wahr- 
scheinlich 15 cm-Geschützen. 

Dieser Riesentyp ist vielfach scharf kritisiert worden. 
Schon die kleineren ,K'"- und ,M'-Boote der englischen 
Marine haben, so wird gesagt, beim Tauchen danz besondere 
Aufmerksamkeit verlangt, und die ,X"-Boote werden noch 
größere Schwierigkeiten bereiten. Japan hat die Entwürfe 
zu noch größeren Unterseebooten von dem deutschen Pro- 
fessor Flamm angekauft, der übrigens selbst die „X"-Boote 
ungünstig beurteilt und Zweifel an ihrer Stabilität beim 
Tauchen geäußert hat. Die Entwürfe Flamms beziehen sich 
auf drei mit leicht gepanzerten Decks versehene Typen, 
einen von 1443 ts, ähnlich dem französischen „Requin”, 
einen von 7067 ts (einen Unterseekreuzer) und einen Unter- 
seeminenleger von 7734 ts mit starken Motoren und einem 
Treibölvorrat, der die Fahrt von der asiatischen zur nord- 
amerikanischen Küste und zurück ohne Brennstoffergänzung 
ermöglicht. 

Bei dieser Gelegenheit mögen noch die französischen 
Unterseeboote von 3000 t Verdrängung, ,„Vengeur” und 
„Redoutable“, erwähnt werden, endlich noch ,V2", das 
demnächst in den Vereinigten Staaten vom Stapel laufen 
wird, 104 m lang wird und 2160 ts über Wasser verdrängt. 
Dieses Boot erhált vier Dieselmotoren von 6500 PS Gesamt- 
leistung und soll über Wasser 21 kn laufen; es trägt ein 
15 cm-Geschütz L/51 und sechs Torpedorohre von 530 mm 
Durchmesser. (Journal de la Marine: le Yacht, 16. Mai 


1925.) 
Englische Kolonialstaaten 


Australische Kreuzer. Die australische Regierung nahm 
die Angebote der Firma John Brown & Co., Clydebank, zum 
Bau zweier Kreuzer in England zum Preise von 4,5 Millio- 
nen £ an. Die Summe von 800000 £, die durch Annahme 
dieses Angebots gegenüber dem Bau in Australien gespart 
werden wird, soll zum Bau eines Flugzeugträgers von 
6000 t in Australien verwendet werden. (Times, 25. Márz 
1925.) 


Finnland 


Neubauten. Nach dem Regierungsvorschlage umfaßte 
das Flottenbauprogramm für die Jahre 1925/29 bisher zwei 
Kanonenboote, vier Unterseeboote, vier Motortorpedo- 
boote und ein Schulschiff, wozu noch Anschaffungen von 
Minen, Torpedos usw. traten, im ganzen wurde ein Kredit 
von 375 Mill F.-Mk. gefordert. Der Heeresausschu des 
Reichstags hat jetzt in zweiter Lesung trotz der Einwen- 
dungen der militärischen Sachverständigen die Forderung 
von 15 Mill. F.-Mk. für das Schulschiff und weitcre 45 Mill. 
für Anschaffungen gestrichen. Es wurden nur 315 Mill. 
bewilligt, von denen 47 Mill. im ersten Jahr und je 67 Mill. 
in den folgenden zur Auszahlung kommen sollen. (Ost- 
Expreß, 1. April 1925.) 


Frankreich 


Marinehaushalt. Der ursprüngliche Regierungsvorschlag 
für 1925 schloß mit einer Gesamtausgabe von 1351 Mill. 
Fr. ab In der Kammer ist die Haushaltssumme um rund 
44 Mill., im Senat um weitere rund 60 Mill. gekürzt worden, 
so daß sie nach Annahme im Senat am 3. April sich auf rund 
1246 Mill. Fr. stellt. Für 1924 beliefen sich die Gesamt- 
ausgaben auf rund 1220 Mill. Fr. (Moniteur de la Flotte, 
4. April 1925, und Temps, 5. April 1925.) 

Neubauten. Die französische Kammer bewilligte am 24. 
April nach kurzer Aussprache die Kiellegung von folgenden 
zum zweiten Abschnitt des Bauprogramms gehörenden 
Kriegsschiffen im Jahre 1925: ein Kleiner Kreuzer, drei Zer- 
störer, vier Torpedoboote, sieben U-Boote 1. KL, zwei U- 
Minenleger, ein Ueberwasser-Minenleger und ein Flug- 
zeuftrager. Das der Kammer seit längerer Zeit vorliegende, 
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die Organisation und den Bestand der Flotte regelnde 
„statut naval" soll im Juni erörtert werden. (Temps. 
26. April 1925.) 


Am 13, April fand in Lorient die Kiellegung des neuen 
Kreuzers ,Tourville" (zweiter Abschnitt des Bauprogramms) 
statt. (Temps, 14. April 1925.) 


Unterseeboote. Im englischen Unterhause erklärte 
Bridgeman auf eine Anfrage, „daß sich unter den 59 fran- 
zösischen U-Booten, die im Bau und geplant seien, neun U- 
Boote befänden, die auf Grund des U-Bootprogramms für 
Küstenschutz (1922/25) auf Stapel gelegt seien. Darüber 
hinaus werde beabsichtigt, jährlich mindestens drei Küsten- 
schutz-U-Boote auf Stapel zu legen, um die Zahl der Küsten- 
schutzboote auf 48 zu bringen. Vom Parlament seien die 
Vorlagen mit diesen Vermehrungen noch nicht gutgeheißen. 
Von jenen neun U-Booten seien drei von 1129 t Deplace- 
ment über Wasser, sechs von 590 t über Wasser, über den 
Tonnengehalt der geplanten Küstenschutz-U-Boote habe er 
keine Nachricht." (Times, 2. April 1925.) 


Unterseehandelskríeg. Im englischen Unterhause fragte 
K. Kpt. Bellairs, bei welcher Gelegenheit zuletzt der fran- 
zösischen Regierung Vorstellungen wegen ihrer Uhnterlas-- 
sung gemacht worden seien, die Rootsche Entschließung 
gegen  unmenschliche Seekriegführung zu  ratifizieren. 
Chamberlain sagte, es sei Sache der Macht, welche die 
Washingtoner Konferenz einberufen habe, und nicht Sache 
S. M. Regierung, solche Vorstellungen zu erheben; er habe 
keine Kenntnis, ob irgendwelche erhoben worden seien. 
Jedoch sei auf eine Anfrage der Pariser Botschaft S. M. im 
vergangenen Jahre der Regierung die Auskunft erteilt wor-. 
den, daß ein Gesetz betreffend die Ratifikation seit einiger 
Zeit dem Kammerausschuß für auswärtige Angelegenheiten 
vorliege. (Times, 2. April 1925.) 


Italien 


Flottenmanöver. Im August sollen Flottenmanöver ab- 
gehalten werden, die sich zwischen Sizilien und Sardinien: 
abspielen, wobei die eine Partei einen Angriff mit Lan- 
dungsversuchen in Sizilien abzuwehren haben würde. 
(Popolo d’Italia, 29. April 1925.) 


Schiffsunfall Infolge einer Explosion bei einer Schieß-- 
übung des „Caio Duilio" in der Nähe von Spezia kamen 
ein Offizier und vier Mann ums Leben; 20 Mann wurden 
verwundet. Das Schiff wurde nicht beschädigt. (Times, 
9, April 1925.) 


Zerstörer. Auf der Pattison-Werft in Neapel lief der 
Zerstörer „Quintino Sella" vom Stapel. (Funkzeitung Rom, 
25. April 1925.) 

Flottillenführer. Seit der Kiellegung des englischen 
„scout Swift" vor 20 Jahren ist der Flottillenführer bei allen 
größeren Kriegsflotten volkstümlich geworden. Er ist 
natürlich nichts anderes als ein vergrößerter Zerstörer, und 
seine Aufgaben sind schon durch seine Benennung genügend 
gekennzeichnet. ,Swift" hatte 2200 ts Verdrängung, jedoch 
wählte England später aus Sparsamkeitsgründen wieder ein 
kleineres Deplacement. Deutschland hat im Kriege eine 
Gruppe von 2300 ts-Booten sehr hoher Geschwindigkeit 
und mit starker Bewaffnung (vier 15 cm-Geschütze) ge- 
baut. Eins davon wurde nach Kriegsende von Frankreich 
übernommen, das den Typ für seine „Jaguar"-Klasse zum 
Muster genommen zu haben scheint. Die Boote der 
„Jaguar -Klasse verdrängen 2359 ts und haben 35,5 kn 
Konstruktionsgeschwindigkeit; ihre Hauptbewaffnung bil- 
den fünf 13 cm-Geschütze. 


Auch Italien hat dem Typ erhöhte Aufmerksamkeit ge- 
schenkt und besitzt schon heute mehrere Vertreter dicser 
Bauart. Als Teil seines Kriegsprogramms legte es fünf Ein- 
heiten der ,Leone"-Klasse auf Stapel, wovon allerdinss 
zwei, ,Leopardo" und ,Lincc'", später nicht ausgeführt 
wurden. 

„Leone“, ,Tiére" und ,Pantera" sind in den letzten 
Monaten fertig geworden. Ihre Hauptabmessungen sind: 


länge zwischen den Loten 359,6' (109,6 m), Breite 33.8 
(10,3 m) Tiefgang 11,5° (35 m); normale Verdrängung 
2165 ts. Jedes dieser Fahrzeuge hat vier Parsons-Getricbe- 
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turbinensátze, die auf zwei Wellen arbeiten und ihren 
Dampf von vier ólbefeuerten Yarrow-Kesseln erhalten. Der 
normale Oelvorrat beträgt 200 ts, das gesamte Oelfassungs- 
vermögen jedoch 400 ts. Die Back ist weit nach hinten ge- 
zogen, um guten Freibord und günstige See-Eigenschaften 
zu erzielen. Der Steven ist gerade, die Bugausladung 
weniger stark als bei den englischen Booten gleicher 
Bauzeit. | 

Nach italienischer Gepflogenheit ist die Bewaffnung im 
Verhältnis zum Deplacement sehr stark. Paarweise sind auf 
Schiffsmitte acht 4,7"- (12 cm-) Geschütze L/45 aufgestellt, 
davon das erste Paar auf dem Vordeck, das zweite zwischen 
den Schornsteinen, das dritte etwa in Mitte Schiff, das 
vierte am Heck. Jedes Geschützpaar ist auf cinem gewöhn- 
lichen Drehgestell montiert, jedoch kann die Höhenrichtung 
für jedes einzelne Geschütz unabhängig vom andern ein- 
stellt werden. Um Störungen beim Geschoßtransport und 
beim Laden zu verhindern, ist jedes Geschütz in ein beson- 
deres Geschützhaus eingeschlossen. Man erwartete von 
dieser Anordnung eine Ueberbrückung der Schwierigkeiten, 
die mit der üblichen leichten Ausführung der Doppellafette 
verbunden sind und sich in einer Behinderung sowohl der 
Feuergeschwindigkeit als auch der Feuergenauigkeit aus- 
wirken. 

Außer den 12cm-Geschützen sind noch zwei 3”- (7,6 
cm-) Luftabwehrkanonen vorhanden. .,,» Leone" besitzt ferner 
zwei Tripel-Torpedorohre von 18" (457 mm) Durchmesser, 
während ,Tigre" und Pantera" statt deren zwei Doppel- 
rohre von 21" (533 mm) Durchmesser haben. Jedes Schiff 
ist zur Mitführung von 60 Minen eingerichtet. 


Nach der amtlichen italienischen Bezeichnung der 
Schiffsklassen zählen diese Fahrzeuge, die man in England 
als Flottillenführerboote bezeichnen würde, zu den leichten 
Kreuzern (esploratori leggeri). Wie verlautet, sollen „Pan- 
tera" und „Tigre” demnächst England auf einer Auslands- 
reise besuchen. (The Engineer, 24. April 1925.) 


Japan 


Neubauten. Nach den United States Naval Institute 
Proceedings, Januar 1925, sind seit Beginn des Jahres 1924 
folgende Schiffsneubauten fertig- und in Dienst gestellt wor- 
den: Kreuzer ,Abukuma", Sendai” und „Jintsu'; die großen 
Zerstörer Nr. 7, 9. 11, 15 und 17; die 850 t-Zerstórer Nr. 8, 
16 und 18; die Unterseeboote Nr. 44, 58, 69, 71, 73 und 74; 
ferner eine Anzahl von Hilfsmaschinen. 

Nach einer Meldung aus Tokio erhalten die geplanten 
beiden 10 000 t-Kreuzer (zwei andere, , Myoko" und „Nachi”, 
sind bereits im Bau) die Namen „Haguro'’ und „Ashigara”. 
{Daily Telegraph, 18. April 1925.) 


Flottenmanöver. Der Chicago Tribune wird aus Tokio 
gemeldet, daß die japanische Regierung beschlossen hat, 
eine große Flottendemonstration im Stillen Ozean zu 
veranstalten, an der auch Land- und Luftstreitkräfte teil- 
nehmen sollen. Manöver. denen der Prinzregent beiwoh- 
nen wird, finden am 22. Mai statt. Sie bestehen in einem 
Angriff auf eine Insel durch Marine- und Luftstreitkräfte 
und Landungsversuchen der Infanterie. Gleiche Streitkräfte 
sollen den Angriff abwehren. (Temps, 28. April 1925.) 


Luitiahrtwesen. Nach dem für den Ausbau des japa- 
nischen Marineluftdienstes bestehenden Plan soll dieser 
auf 17 Flugzeuggeschwader gebracht werden. Die Haupt- 
flugplätze werden sich in Kasumagara, Yokosuka, Sasebo 
und Ormura befinden. Im Rechnungsjahr 1924 sollten nach 
dem Plan 215 neue Geschwader dem Marineflugdienst ein- 
gegliedert werden; infolge der herabgesetzten Geldmittel 
wird nur ein Geschwader eingegliedert werden können, 
das auf dem neuen Luftstützpunkt Chinkai, Korea, statio- 
niert werden soll. (United States Naval Institute Pro- 
ceedings, Januar 1925.) 

Die Kawanishi-Werft in Osaka hat die Berechtigung 
zum Bau von Flugzeugen des Dornier-Typs in Japan er- 
worben. Das erste Flugzeug, ein Kawanishi-Dornier-Wal 
mit zwei Rolls-Royce Eagle IX-Motoren, wurde im No- 
vember 1924 fertiggestellt. Zurzeit sind verschiedene Flug- 
zeuge des Dornier-Typs, wie Libelle, Delphin, Falke, und 
einige für militärische Zwecke im Bau. — Bei der dä- 
nischen Rohrbach-Gesellschaft sind 10 Flugzeuge des Ro. II- 
Typs, mit zwei Rolls-Royce Eagle IX-Motoren, bestellt 
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worden; das erste traf Anfang 1925 in Japan ein und zeigte 
bei der Erprobung sehr befriedigende Eigenschaften. 
(Aeroplane, 1. April 1925.) 

Lettland 


Küstenverteidigung. Das Ministerium für die Landes- 
verteidigung hat kürzlich den französischen Werften Ate- 
liers et Chantiers de la Loire und Chantiers et Ateliers 
Augustin Normand den Auftrag zum Bau von zwei Unter- 
seebooten und von zwei Minenräumern erteilt. (Rivista 
Marittima, Februar 1925.) 


| Niederlande 

Luitiahrtwesen. Von der: niederländischen Regie- 
rung sind 4  Seeflugzeuge des IHI D Fairey - Typs 
für den  Marineluftdienst in England bestellt wor- 
den. Auf eine Anfrage in der niederländischen 
Kammer erklärte Minister Westerveld, daß die 


niederländische Marine ein Ausschreiben auf Seeflugzeuge 
zur Verwendung an Bord von Kreuzern des , Java" -Typs 
erlassen habe. Die beiden niederländischen Flugzeug- 
fabriken, die Nederlandsche Vliegtuigenfabriek (Fokker) 
und Nationale Vliegtuig-Industrie (Koolhoven) hätten auch 
Angebote eingereicht, von denen das Fokkersche ange- 
nommen sei. Bei den Proben habe sich aber herausge- 
stellt, daß diese Firma den Anforderungen nicht 
entsprechen könne. Angesichts des weit vorgeschrittenen 
Baus der ,Java" sei der Auftrag im Dezember 1924 der 
englischen Firma erteilt worden. (Aeroplane, 4. März 1925.) 


Polen 


Häfen. Der Ausbau des Hafens von Gdingen durch die 
französische Firma Schneider-Creuzot auf Grund des Ver- 
trages vom 4. Juli 1924 sollte bis 1930 beendet sein. Am 
27. Februar 1925 ist zwischen dem polnischen Finanz- 
minister und der französischen Gesellschaft ein neuer Ver- 
trag zustande gekommen, wonach der Ausbau des Hafens 
von Gdingen bereits 1929 beendet werden soll. Im Jahre 
1925 sollen 3,8 Mill. und 1926 7,34 Mill. Gold-Fr. für den 
Hafenbau aufgewandt werden. Die Arbeiten in Gdingen 
sind nach polnischen Zeitungsmeldungen im Jahre 1924 und 
in den ersten Monaten 1925 schneller als vorgesehen fort- 
geschritten. Diese Beschleunigung ist der Danziger Brief- 
kastenaffäre und dem gespannten Verhältnis zwischen Po- 
len und Danzig zuzuschreiben. Die zweite Mole sowie das 
Elektrizitätswerk sollen bereits fertiggestellt sein. Gegen- 
wärtig ist man daran, die Docks zu bauen. Der Schiffs- 
verkehr hat sich belebt, und es sind zahlreiche Transport- 
schiffe mit Holz von Gdingen nach Frankreich und Eng- 
land abgegangen. Dadurch, daß die Hauptmole 10 m Tiefe 
besitzt, während der Danziger Hafen nur eine Tiefe von 6 m 
hat, soll der Hafen von Gdingen so eingerichtet werden, 
daß er auch von den größten Schiffen angelaufen werden 


kann, was in Danzig bis jetzt nicht möglich ist. (Ost- 
Expreß, 1. April 1925.) 
Vereinigte Staaten 
Flottenmanóver, Army and Navy Journal vom 


21. März 1925 enthält folgenden Bericht über den ersten 
Abschnitt der Flottenmanöver. Dieser Manöverabschnitt, 
an dem auf der einen Seite die Schlachtflotte, auf der an- 
deren Seite ein Teil der Aufklärungsflotte teilnahmen, 
war am 11. März beendet. Er begann am 25. Februar mit 
der Abfahrt der Aufklärungsflotte von Panama. Die 
Schlachtflotte verließ San Pedro am 2. März mit südwest- 
lichem Kurs und sollte vom 8. März ab durch die Aufklä- 
rungsflotte angegriffen werden, Die Schlachtflotte, der die 
Rolle des Angreifers zufiel, war ständig auf der Wacht 
gegen Angriffe durch die Kleinen Kreuzer und Zerstörer 
der Aufklärungsflotte; Flugzeuge des Flugzeugträgers 
sLangley" fanden täglich Verwendung. Die Aufklärungs- 
flotte kam erst gegen Ende der für diese Manöver ange- 
setzten Zeit mit der Schlachtflotte in Fühlung. Die Unter- 
seeboote der Aufklärungsflotte führten Nachtangriffe auf 
die Schlachtflotte aus; ihre Leistungen waren insofern be- 
merkenswert, als sie nach der Abfahrt von Panama schon 
mehrere Tage unterwegs waren. Die Schlachtflotte, be- 
stehend aus 9 Schlachtschiffen, 1 Kleinen Kreuzer, 29 Zer- 
störern, 1 Flugzeugträger und 11 Troßschiffen, also insge- 
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samt 51 Schiffen, führte ihre Aufgabe ohne Verluste erfolg- 
reich durch. Nach Abschluß der Manöver traf die ge- 
samte Flotte, geführt von dem Flottenchef auf dem Panzer- 
kreuzer ,Seattle", am 12. März in San Diego ein. Die hier 
vom 12. bis 16. März versammelten Schiffe bestanden aus 
10 Schlachtschiffen, 9 Kleinen Kreuzern, 59 Zerstörern, 
1 Flugzeugträger, 8 Flottentendern, 9 Troßschiffen, 10 
Schleppern und 1 Panzerkreuzer, zusammen 107 Schiffen 
mit einer Besatzung von 2100 Offizieren und 31000 Mann. 
Am 14. März wurde von dem Flottenchef Admiral Coontz 
eine Kritik über die Manöver abgehalten. 

Vor der Abreise zu den Armee- und Flottenmanövern 
bei Hawaii gab Generalmajor Hines, der mit Admiral Coontz 
als Oberster Schiedsrichter tätig sein soll, Erklärungen ab, 
nach denen der Hauptzweck dieser Manöver ist, die Armee- 
und Flottenstreitkräfte für gemeinsame Kampfhandlungen 
zu schulen. Wenn dieser Zweck auch nur teilweise er- 
reicht wird, werden die Manöver von großem Nutzen sein. 
Jeder ernstliche Krieg, in den die Vereinigten Staaten ver- 
wickelt werden könnten, wird in großem Umfang von Ar- 
mee und Flotte gemeinsam geführt werden müssen und 
wird zahlreiche gemeinsame Kampfhandlungen mit be- 
stimmten Zielen nötig machen. Aus vielen Gründen haben 
sich solchen gemeinsamen Kampfhandlungen während eines 
Krieges immer große Schwierigkeiten entgegengestellt, be- 
sonders zu Anfang eines großen Krieges. Das ist darauf 
zurückzuführen, daB zwar während des Krieges das Be- 
streben nach solchem Zusammenwirken sich zeigt, in Frie- 
denszeiten jedoch eher von einer Absonderung gesprochen 
werden kann und es an Zusammenhang fehlt. Eines un- 
serer hauptsächlichsten militärischen Probleme nach dem 
Weltkriege war, nicht nur die aktive Armee, die National- 
garde und die organisierten Reserven miteinander in einen 
näheren Zusammenhang zu bringen, damit sie sich als Glie- 
der einer Armee fühlen und danach handeln, sondern auch 
den verschiedenen Waffengattungen — Infanterie, Ka- 
vallerie, Artillerie und Luftwaffe — das Verständnis der 
Abhängigkeit voneinander beizubringen. Kein Element 
der Landesverteidigung kann auf sich allein bestehen. Ein 
Zusammenwirken kann aber nur durch gemeinsame Uebun- 
gen und Manöver erzielt werden. Um Erfolg im Kriege 
zu haben, sind solche gemeinsamen Uebungen für Armee 
und Flotte schon im Frieden notwendig. Das Kriegsamt er- 
wartet von den bevorstehenden Manövern nicht, daß sie 
zu irgendeiner dramatischen Handlung führen oder irgend- 
welche neuen Tatsachen für den Angriffs- und Verteidi- 
gungskrieg ergeben werden. Man erwartet aber, daß sie 
Ergebnisse von praktischem Wert haben werden. Wir 
suchen nicht, ein Schauspiel zu bieten zur Unterhaltung 
der Zuschauer, sondern ein wirkliches Kriegsspiel auszu- 
führen zum Nutzen der Teilnehmer. (Army and Navy 
Journal, 4. April 1925.) 
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Die unter dem Befehl des Admirals S. S. Robison, des 
Chefs der Schlachtflotte, vereinigte „Blaue Flotte" verließ 
am 15. April San Franzisko zur Teilnahme an den Armee- 
und Flottenmanövern bei Hawaii (Joint Army and Navy 
problem Nr. 3). Die mit der Verteidigung der Inselgruppe 
betrauten Heeres-, Luft- und Marinestreitkräfte, die 
„Schwarzen Streitkräfte”, stehen unter dem Befehl des Ge- 
neralmajors Lewis und des Konteradmirals J. D. Mc Do- 
nald. Während der Fahrt der „Blauen Flotte" und bis zum 
Schluß der Manöver ist jeder Funkverkehr untersagt, es 
werden auch keine Berichte an die Presse ausgegeben, um 
zu verhindern, daß die „Schwarzen Streitkräfte” Nachrich- 
ten über die Stellung der Schiffe der „Blauen Flotte” und 
deren beabsichtigte Bewegungen erlangen. Obgleich eine 
große Zahl von Zeitungsredakteuren und Berichterstattern . 
an Bord der Schlachtschiffe eingeschifft ist, denen jede 
Gelegenheit zur Beobachtung der Manöver gegeben werden 
soll, werden ausführliche Berichte über die Manöver erst 
nach Schluß der Manöver an die Presse gegeben werden. 
(Army and Navy Journal, 18. April 1925.) 


Katapult-Kanonen für Flugzeugstart. Während bisher 
Bordkatapulte, mit denen der Start von Flugzeugen an 
Bord von Kriegsschiffen bewirkt wird, stets durch Preßluft 
betätigt wurden, verwendet die Vereinigte Staaten-Marine 


‚hierfür neuerdings eine Pulverladung. Die ,Abflugkanone'" 


bat einen Kolben, an dem mittels Seilen ein kleiner, das 
Flugzeug tragender Wagen befestigt ist, der sich über eine 
Fahrbahn von etwa 15 m Länge fortbewegen kann und dann 
durch hydraulische Stoßdämpfer aufgehalten wird. Die Ex- 
plosion der Pulverladung treibt den Kolben und durch die- 
sen auch den Wagen mit 31 m/Sek. Fahrgeschwindigkeit vor- 
wärts, Das bei den Versuchen benutzte Findeckerflugzeug 
verließ, als der Wagen abgefangen wurde, diesen und flog 
weiter, ohne daß sich die Flugbahn auch nur vorübergehend 
unter die Fahrbahn senkte. Das ist besonders wichtig, weil 
man bei den bisherigen Preßluft-Katapulten die Fahrbahn 
des Wagens so hoch über Wasser legen mußte, daß ihr Ein- 
bau bei verschiedenen Schiffstypen sich nicht ermözlichen 
ließ. Vorteilhaft bei dem ,Pulverabschuf" ist ferner die 
Möglichkeit, Flugzeuge mit demselben Apparat schnell hin- 
tereinander starten zu lassen. Bei Preßluftverwendung 
mußte man zwischen zwei Abílügen erst den Luftbehälter 
immer wieder neu aufpumpen, was ziemlich viel Zeit ver- 
langte. Auch hinsichtlich der Raum- und Gewichtsnean- 
spruchung ist die ,Abflugkanone" günstiger als das Pref- 
luftkatapult. 

In den Vereinigten Staaten werden daher von jetzt ab 
alle Schiffe, die Flugzeuge an Bord mitführen sollen, solche 
Abflugkanonen erhalten, sobald eine genügende Zahl davon 
fertiggestellt sein wird. {La Revue Maritime, November- 
heft 1924.) l 


. Zuschriften an die Schriftleitung 
(Ohne Verantwortlichkeit der Sdhrifileitung /) 


Kiel, den 16. April 1925. 
Reventlow-Allee 3. 


Sehr geehrte Schriftleitung! 


In dem Heft vom 8. April, Seite 217, nimmt in einem 
Aufsatz über ‚Festigkeitsfragen im Flußschiffbau” Herr 
Ing. Joh. Freisem Stellung zur Frage, ob die Dennebäume 
der vorhandenen Normal-Rheinkähne knickfest sind. Er 
kommt dabei zu dem Ergebnis, daß das nicht der Fall sei. 

Dieser Auffassung steht das praktische Ergebnis einer 
ganzen Reihe von Schiffsdurchbiegungsmessungen von Dr. 
Wrobbel entgegen, wonach die Längsdurchbiegung von Nor- 
mal-1350-t-Rheinkähnen beim Längsablauf kleiner ist als die 
unter Annahme des vollen Trägheitsmomentes des Haupt- 
spantquerschnitts ermittelte. Dabei ist also der Dennebaum 
voll in Rechnung gesetzt. Wäre er ausgeknickt, so würde 
das Trägheitsmoment des Hauptspantquerschnittes kleiner 
werden. Die Durchbiegung müßte daher größer ausfallen 
als die errechnete und nicht kleiner, wie es der praktische 
Versuch übereinstimmend in einer Reihe von Fällen lehrt. 
Sollten im Betriebe in dieser Hinsicht Versager vorgekom- 
men sein, so wäre das der Arbeitsausführung oder im 


Schiffsbetrieb vorkommenden Anfangsausbiegungen zuzu- 
schreiben. Der Dennebaum der von Dr. Wrobbel unter- 
suchten Kähne entspricht etwa der Abbildung 2 des Auf- 
satzes. Er knickte trotz ca. 1300 kg/cm? Längsdruckspannung 
in der äußersten gedrückten Faser beim Stapellauf nicht 
aus. Im einzelnen möchte ich an dieser Stelle nicht auf das 
Meßergebnis von Dr. Wrobbel eingehen, sondern behalte 
mir es vor, das an anderer Stelle zu tun, da der Längsablauf 
von Flußschiffen eine wirtschaftlich wichtige Frage dar- 
stellt. Für dieses Versuchsergebnis gibt es, soweit Punkte 
in Frage kommen, die im Aufsatz von Herrn Freisem be- 
rührt sind, folgende Erklärungen: 1. Die Knicklänge ist für 
den Dennebaum nicht von Herftquerwand zu Herftquer- 
wand anzunehmen. Als Stützstellen müßten die von Herrn 
Freisem als Nebenumstände eingesetzten angenommenen 
Versteifungswinkel des Dennebaums mit in Betracht gezogen 
werden. Die Lage dürfte etwa eine ähnliche sein wie 
bei zwei, durch Bindebleche verbundenen |][-Profilen. Auch 
hier üben an sich schwache Verbánde einen entscheidend 
bestimmenden Einfluß auf die Knicklánge von Profilen aus, 
die selbst ein viel höheres Trägheitsmoment haben als die 
Bindebleche. Dieser Vergleich stimmt nicht ganz, doch 
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kann man sich vorstellen, daß die aufrechten Dennebaum- 
versteifungen, welche an den großen, bis zur Ecke Denne- 
baum—Gangbord reichenden Deck-Knieblechen eingespannt 
sind, denselben vor Anfangsausbiegungen schützen können. 
Ihre Einspannung ist zwar schlecht, da die eingespannten 
aufrechten Versteifungen an der Einspannstelle um die 
Ecke Dennebaum— Gangbord gebogen sind, aber dem An- 
schein nach für den Grad ihrer Inanspruchnahme aus- 
reichend. 


2. Die andere Möglichkeit wäre, daß die Stützbe- 
dingung nach Euler-Fall 4, die Einspannnug an den Herft- 
querwänden bzw. an den Dennebaumversteifungen in Be- 
tracht zu ziehen ist, Die Formel selbst kommt, wie ich an 
anderer Stelle nachweisen móchte, nicht in Frage. Eine 
Einstellung des Dennebaums im Sinne von Herrn Freisem 
nach Euler-Fall 2 (siehe Abb. 1), also mit Anfangsausbie- 


Abb. 1 


gungen nach zwei Seiten, ist dann möglich, wenn der Denne- 
baum keine einheitliche seitliche Kraftwirkung erhält, 
die ihn zu Anfangsausbiegungen nach einer Seite verleitet. 
Die eine solche Anfangsausbiegung erzeugende Kraftwirkung 
braucht bekanntermaßen nicht groß sein. Sie kann z. B. 
durch das Anpressen des Dennebaumblechs mittels der Nie- 
tung an die aufrechten  Versteifungen entstehen. Mit 
einer seitlichen Anfangsausbiegung ergibt sich demnach 
die Stützbedingung des Euler-Falls 4 als Sachlage 
hinsichtlich der Knickbeanspruchung (s. Abb. 2). 


Denneboum 


Herf*e 
Schiff 


Abb. 2 


Wahrscheinlich werden die angegebenen Fälle 1 und 2 
gleichzeitig auftreten, womit bei 1350 t-Normal-Kahntypen 
die praktisch nachgewiesene Knicksicherheit der Normal- 
Dennebaum-Konstruktionen begründet sein dürfte. 


Ein zwingender Grund für die von Herrn Freisem an- 
gegebene Dennebaumversteifung liegt nicht vor, solange 
man das Hauptspantträgheitsmoment dieser Kähne nicht 
vergrößern will. 


Die Konstruktion hat den praktischen Nachteil, daß 
Greifer leichter hinter den Profilflansch haken können und 
daß sie mehr Nietarbeit erfordert. Will man jedoch die auf- 
rechten Versteifungen wegfallen lassen, so muß natürlich 
die Knicksicherheit des Dennebaums auf dem von Herrn 
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Freisem angegebenen Wege gesichert werden, wobei aber 
die nach seiner Rechnung als ausreichend anzunehmende, 
ca. 1,5 fache Knicksicherheit gegen Höchstdruckspannungen 
auch praktisch kaum genügt, zumal die Knicklänge wohl 
etwas zu vorteilhaft angenommen ist. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 
Dipl.-Ing. H. Schlatter. 


Duisburg-Meiderich, 29. April 1925. 


Zeitschrift „Schiffbau” 
Berlin. 


Die Zuschrift des Herrn Dipl.-Ing. Schlatter-Kiel hat 
bei mir lebhaftes Interesse gefunden. Es ist jedenfalls zu 
begrüßen, daß auch der Bau einfacher Flußfahrzeuge wissen- 
schaftliche Beachtung findet und so die Weiterentwicklung 
derselben, welche sich bisher größtenteils nach empirischen 
Regeln vollzog, gefördert wird. 

Der Gedanke, den Dennebaum von Schleppkähnen in 
besserer Weise als bisher, jedoch nicht unter größerem Ma- 
terialaufwand, auszusteifen, ist mir bei der Projektierung 
von Schleppkähnen mit möglichst glatter Innenkonstruktion 
gekommen. Bei dieser Konstruktion ist an jedem Spant 
ein großes, bis zur Dennebaumecke reichendes Konsol vor- 
gesehen, unter Fortfall der bisher üblichen Kniewinkel, die 
Winkelversteifung der Konsole läuft in der Dennebaumecke 
glatt aus, Bei den heutigen Löscheinrichtungen, es sind für 
Erzentladungen Krane bis zu 20 t Tragkraft im Gebrauch, 
sind alle vorstehenden Teile innerhalb des Laderaumes, wie 
das die Praxis lehrt, sehr leicht Beschädigungen durch An- 
stoßen der Greifer ausgesetzt, wobei die aufrechten Schen- 
kel der Kniewinkel am Dennebaum zumeist in der Gang- 
bordecke getroffen und zerstört werden und so der eigent- 
liche Zweck dieser Versteifungen illusorisch wird. 


Ich bestreite nicht die Richtigkeit der theoretischen Er- 
örterungen des Herrn Dipl.-Ing. Schlatter; eine exakt wis- 
senschaftliche Behandlung dieses Falles ist sehr schwierig 
und es ist diesem Problem am besten durch praktische Ver- 
suchsmessungen, wie von Dr. Wrobbel ausgeführt, näherzu- 
kommen. 

Auch für den Fall, daß man sich für die Beibehaltung 
der bisher üblichen Kniewinkel entschließen sollte, wäre 
eine bessere Aussteifung des Dennebaumes trotzdem ge- 
boten. Wenn man die Versteifung m -förmis vorsieht, 
hat man die Gewißheit, dieselbe auch mit Recht für das 
Hauptträgheitsmoment des Schiffes ganz in Richtung stellen 
zu können. Praktische Gründe stehen dieser Ausführung 
kaum entgegen. Die Befürchtung des Herrn Dipl.-Ing. 
Schlatter, daß Greifer leicht hinter dem Profilflansch der 
m -Versteifung haken kënnen, wird in der Praxis wohl 
kaum eintreten, da die Greifer doch nur innerhalb der Lu- 
kenöffnungen des Laderaumes arbeiten. Auch ist bei dieser 
Konstruktion kaum mehr Nietarbeit als bisher erforderlich, 
da ein 1-Eisen sowohl als auch ein L-Eisen mit CJ- Fisen 
gleich den "-förmig angeordneten Winkeleisen 2 Niet- 
reihen erfordert. 

Hochachtungsvoll 


Johann Freisem, Ing. 


Patent-Bericht 


Kl. 13d. Nr. 406612, Vorrichtung zur Entwässerung 
Yon Dampfleitungen. Franz Seiffert & Co., Akt.-Ges. in 

erlin. 

Nach dieser Erfindung ist eine als Wassersack in Be- 
tracht kommende Stelle der Dampfleitung durch eine be- 
sondere Rohrleitung mit einem Punkt der Dampfleitung in 
Verbindung gebracht, die hinsichtlich der Strömungsrich- 
tung des Dampfes hinter dem erwähnten Wassersack liegt. 


Kl 13f. Nr. 406622. Verfahren und Einrichtung zum 
Beiestigen von Kesselröhren. Dr. Otto Leißner in Chemnitz. 
Das neue, insbesondere für Hochdruckkessel bestimmte 
Verfahren besteht darin, daß die Bohrlöcher nicht voll- 
ständig durchgebohrt werden und der dadurch im Bohrloch 


entstehende Ringansatz nach außen aufgebosen wird. In 
das Loch wird dann das Kesselrohr eingezogen und mit 
dem nach außen aufgezogenen Ringansatz verschweilstt. Um 
das Aufbiegen des Ringansatzes zu erleichtern, kann dieser 
im Bohrloch etwas hinterdreht werden. 


Kl. 46c. Nr. 406 700. 
an Verbrennungsmotoren. 
Ostpreußen. 

Das Neue dieser Heizvorrichtung, für welche die im 
Verbrennungsraum erzeugte Wärme benutzt wird, besteht 
darin, daß der Vergaserkörper durch einen in den Verbren- 
nungsraum hineinragenden, zweckmäßig aus einem guten 
Wärmeleiter, z. B. Kupfer, bestehenden Metallstab be- 


Heizvorrichtung für Vergaser 
Julius Loewy in Königsberg, 
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heizt wird. Zu achten ist darauf, daß der Metallstab aus 
einem Stoff besteht, der die Wärme besser leitet, als der 
Motorzylinder. Dadurch, daß man dem Metallstab eine 
zweckentsprechende Form, z. B. Röhrenform, gibt, kann die 
Wirkung erhóht werden. 


Kl. 65a. Nr. 404 841. Ruder für Schiffe. Anton Flettner 
in Berlin. 


Um eine bessere Ruderwirkung gegenüber den bekann- 
ten Rudern zu erzielen, soll gemäß der Erfindung das neue 
Ruder aus mehreren parallel zueinander angeordneten Flä- 
chen bestehen, die so miteinander verbunden sind, daß sie 
gemeinsam um eine Achse gedreht werden können. Nach 
Angabe des Erfinders soll die bessere Steucrwirkung, wie 
auch Versuche dargetan haten sollen. darauf zurückzuführen 
sein, daß die „Strömung, in der das Ruder arbeitet", durch 
die parallelen Flächen ,eordnet" wird. Was unter einem 
Ordnen der Strómung zu verstehen ist und weshalb dieses 
Ordnen eine bessere Steuerwirkung zur Folge haben 
soll, ist nicht ersichtlich, da nach den bis jetzt gültig ge- 
wesenen Regeln über die Wirkung von Rudern die größte 
Steuerwirkung sich dann ergibt, wenn die Ruderfläche 
nahezu unter 40 Grad zur Fahrtrichtung steht. Dabei be- 
findet sich aber hinter der Ruderfläche im wesentlichen 
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sogenanntes Sogwasser, so daß hier also von einer ausge- 
sprochenen Strömung überhaupt nicht gesprochen werden 
kann und somit der größte Teil der hinter der vordersten 
Ruderfläche liegenden Flächen, soweit ersichtlich, wegen 
Fehlens eines Wasserstromes unwirksam bleiben muß. Zum 
Verstellen des Ruders können nach Ansicht des Erfinders 
eine oder mehrere Hilfsruderflächen verwendet werden. 


Kl. 65a. Nr. 405898. Lecksegel. Dipl.-Ing. Weldemar 
Kiwull in Riga. 

Nach dieser Erfindung wird das dichte Aufliegen und 
das Versteifen des Lecksegels durch Eisbildung bewirkt. 
Zu dem Zweck soll ein Netz von Kühlelementen, das mit 
ar oder Metallfaden oder dergl. umgeben ist, benutzt 
werden. 


Kl. 65b. Nr. 394 620. Vorrichtung zum Trockenstellen 
Ma Wasserfahrzeugen. Wilhelm Keiner in Berlin-Grune- 
wald. 

Bei der neuen Vorrichtung, die in bekannter Weise aus 
einer Hebebühne in einem Führungsgerüst besteht, kann 
gemäß der Erfindung die Hebebühne mittels eines Wind- 
werkes in eine vom Wasserspiegel unabhängige, beliebige 
Höhe aufgewunden werden, wobei sie nötigenfalls noch in 
der Längsrichtung verfahrbar gemacht werden kann. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 
Am 6. Juni lief auf der Werft von Blohm & Voß das 


Motorschiff „Friesland“ für die Hamburg-Amerika 
Linie vom Stapel. Es hat die Abmessungen 142X18X9 m, 
6500 B.-R.-T. und zwei Dieselmotoren von zusammen 


3500 WPS, mit denen das Schiff eine Seegeschwindigkeit 


ik ce 


Stapellauf des Motorschiffes „Ferndale“ 


von 12 kn erreichen wird. Es soll im Ostasiendienst be- 
schäftigt werden. 

Am 6. Juni lief auf der Deutschen Werft, Betrieb 
Finkenwärder, das Motorschiff , Tancred" vom Stapel. 
Es hat die Abmessungen 134,11%17,68X11,73 m; Trag- 
fähigkeit 10000 t. Zwei Motoren von zusammen 5200 PS 
werden dem Schiff die Geschwindigkeit von 13 kn geben. 


Am 13. Juni lief auf der Holtenauer Schiffswerft das 
Fährschiff ,, Altefáhr 2" vom Stapel, das auf der Fahrt 
Rügen—Stralsund beschäftigt werden soll. 

Am 15. Juni lief bei der Flensburger Schiffsbaugesell- 
schaft das für die Reederei H. C. Horn erbaute Motor- 
frachtschiff „Frieda Horn“ von 4500 t vom Stapel. 

Am 18. Juni lief auf der Deutschen Werft, Betrieb 
Finkenwärder, das Motorírachtschiff ,Ferndale" für 
die Reederei Fearnley & Eger.' Oslo, 
mit den Abmessungen 115,82“ 16,23 
— 1120 m vom Stapel. Es hat eine 
Tragfähigkeit von 7500 t und wird 
durch einen Motor von 2550 PS die 
Geschwindigkeit von 11 kn erhalten. 
Vom Stapellauf dieses Schiffes bringen 
wir nebenstehende Aufnahme. 

Am 20. Juni lief auf der Deut- 
schen Werft, Betrieb Tollerort, das 
Motorschiff ,Sangstad" für die 
Reederei Klaveness & Co., Oslo, vom 
Stapel. Es hat die gleichen Ab- 
messungen wie ,Ferndale". Die drei 
Neubauten der Deutschen Werft er- 
halten sechszylindrige Motoren, Bau- 
art B. & W., Deutsche Werft, A EG 
mit 740 mm Zylinderdurchmesser und 
1200 mm Hub. 


Probeíahrten 


Die Schiffswerft Nüscke & Co. 
Aktien-Gesellschaft, Stettin, konnte am 
6. Juni bereits wieder ein neuerbautes 
Schiff zur Ablieferung bringen. Das 
für die Rederiaktiebolaget Nobel- 
Standard in Helsingforserbaute Motor- 
tankschiff , Margareta" erledigte 
kürzlich seine Probefahrt auf der die 
Uebergabe des Schiffes an die Ree- 
derei erfolgte. Die Kürze der Bauzeit 
von nur 4 Monaten zeigt aufs neue die 
große Leistungsfáhigkeit der Nüscke- 
werft in Stettin. Das neue Schiff ist 
bestimmt zum Transport von Benzin, Petroleum und Rohol, 
das frei im Schiffsraum, der in einzelne Tankráume geteilt 
ist, gefahren wird. Bei einer Länge von 57,75 m, einer 
Breite von 9 m hat es bei 2,75 m Tiefgang in Süßwasser 
eine Ladefähigkeit von 550 t. Ein direkt umsteuerbarer 
Zweitakt-Dieselmotor von 350 PS verleiht dem Schiff eine 
Geschwindigkeit im beladenen Zustand von 9 kn. 
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Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
Juni wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, folgende Schiffe 
mit Funkentelegraphie ausgerüstet: Johann M. K. Blumen- 


thal, Hamburg: „Helga Böge”; Deutsch-Australische 
Dampfschiffs - Gesellschaft, Hamburg: Duisburg”; 
Deutsche Levante-Linie, Hamburg: „Tinos”; Parten- 


reederei des Motorschiífes ,,Grohm", Hamburg: „Gro hm” 


(Motorschiff). 
Ausland 


Stapellüufe 
„Ijisaroea” 6. Juni, Nederlandsche Scheppsbouw- 
Mij., Amsterdam, für die Java-China-Japan-Lijn, Amster- 
dam. 128,00 X 16,76 X 11,28 m; 9700 t Verdrängung. Fahr- 


gäste 1., 2. und 3. Kl. Parsonsturbine, 3000 WPS, 11,75 kn. 


Otranto", 7. Juni, Vickers Ltd., Barrow-in-Furness, 
für die Orient Steam Nav. Co. 192,00 X 22,86 X 14,33 m. 
20 000 B.-R.-T. 26500 t Verdrängung bei 9,02 m Tiefgang. 
572 Fahrgäste 1. Kl, 1174 3. Kl 441 Köpfe Besatzung. 
20 kn; 2 Satz Getriebeturkiaen, zus. 

20000 WPS. Schwesterschiff von 
»Orania" und ,Oronsay". 

„Ainderby“ 8. Juni, Wm. 
Gray & Co, West-Hartlepool, für 
die Ropner Shipping Co. West- 
Hartlepool. 122,53x 16,76 x 8,81 m. 

„British Petrol", 8. Juni, 3 
Swan, Hunter & Wigham Richard- 
son, Newcastle, für die British Ton- 
ker Co., London. 138,38x 14,33 m; 
10 300 t dw; Motortankschiff. Nep- 
tune - Oelmotor. 

„Corner Brook", 8. Juni, 
W. G. Armstrong. Whitworth & 
Co. Newcastle, für die Newfound- 
land Export and Shipping Co. 
128.62 x 17,07 x 11,89 m; 8700 t dw. 
12 kn. 

„Mobiloil“, 8. Juni, Gree- 
nock Dockyard Co., Greenock, für 
die Vacuum Oil Co. London. 
120,09 x 16,15x 8,81 m; 7400 t dw. 
Tankdampfer. 2500 IPS, 11.5 kn. 

»,Athelchief", 8. Juni, Cale- 
don S. B. & Eng. Co, Dundee, für 
die British Molasses Co., London. 
140,21 x 17.98 x 10,21 m; Motortank- 
schiff, 7550 B.-R.-T. Zwei doppelt- 
wirkende Dieselmotoren, 2850 WPS. 

„Jevington Court“, 9, Juni, Workman, Clark & 
Co., Belfast, für A. & J. Haldin, London. 120,85 X 16,23 X 
8,08 m; 4915 B.-R.-T. 2000 IPS. 


„Qued Sebor II", 10. Juni, Forges et Chantiers de 
la Mediterrannée, für die Compagnie Paquet Marseille. 
89,50 X 12,80; 2450 B.-R.-T. Fracht- und Fahrgastverkehr 
Marseille Marokko 76 Fahrgäste 1. bis 3. Kl. 


.Viminale', 10. Juni, Stabilimento Tecnico, Triest, 
für Lloyd Triestino. 137,15 X 17,37 X 10,60 m. 2 Diesel- 
motoren, 3900 WPS. Schwesterschiff: ,Esquilino" (s. „Schiff- 
bau", Jahrg. 1924, S. 406, 512; 1925, Heft 4, S. 143, 148). 


„Ida Knudsen“. Am 24. Juni fand auf Nakskov 
Schiffswerft der Stapellauf des Tankmotorschiffe« „Ida Knudsen" 
statt, gebaut für die nordische Reederei Knut Knudsen, 
O. A. S, Haugesund. Das Schiff ist das grófite, das bisher 
in Skandinavien gebaut worden ist. Seine Haupt- 
abmessungen sind folgende: Länge zwischen den Perpen- 
dikeln 465, Breite auf Spanten 61’10”, Tiefe zum 
Hauptdeck 373”, mit einer größten Länge über alles 
von 485’, während die bisherigen größten Motorschiffe 
„Afrika” und ,Malaya", gebaut bei Burmeister & Wain, 
und Java", gebaut bei Nakskov Schiffswerft, zwischen 
den Perpendikeln 445’ messen, d. h. etwa 20’ weniger als 
„Ida Knudsen". Außer seiner Größe ist das Schiff inter- 
essant wegen seiner besonderen Bauart und Einrichtung, 
indem es als Tankschiff zum Transport von Oel ausgeführt 
ist. Das Schiff erhält eine Ladefähigkeit von etwa 
13000 t bei einem Tiefgang von etwa 28. Es ist nach 
Isherwoods Längsspantensystem nach der höchsten Klasse 
von Lloyds Register gebaut. Die Lasträume bestehen aus 
20 hohen und 10 Sommertanks, die mit schweren Rohr- 
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leitungen für Ein- und Ausnehmen von Oel ausgerüstet 
sind. Die Maschinerie, mit deren Einbau sofort nach dem 
Stapellauf begonnen wurde, besteht aus zwei Burmeister 
& Wain-Dieselmotoren von insgesamt 3800 IPS, die dem 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 11 Knoten geben. 


VERSCHIEDENES 


Tagung des Zentralvereins für Deutsche Binnenschilahrt 
in München. Am 8., 9. und 10. Juli hält der Zentralverein 
in München seine diesjährige Tagung ab. Oberbürgermeister 
Most-Duisburg spricht dabei über die Organisation der 
Reichswasserstraßenverwaltung. Dr. Ritter von Graßmann, 
Direktor der Rhein-Main-Donau-A.-G., hält einen Vortrag 
über die volkswirtschaftliche Bedeutung der Rhbein-Main- 
Donau-Wasserstraße, Oberbaudirektor Prof. Dantscher- 
München berichtet über die technischen Probleme und 


Tankmotorschili „Ida Knudsen“ 


Bauwerke dieser Wasserstraße. Die bei Passau bereits vor- 
handenen Bauten werden am 10. Juli besichtigt werden. 


Schilisbrand im Kieler Hafen. Anfang Mai brach auf 
dem hölzernen Dampfer ,Airlie", der aut der Voßbrooker 
Abwrackwerft zerlegt wird, ein Feuer aus, dem ein großer 
Teil des Schiffes zum Opfer fallen konnte, da die Berufs- 
feuerwehr über ein eigenes Feuerlöschboot nicht verfügt. 
Die Spritzendampfer der anderen Werften leisteten zwar 
Spritzendienste, doch ist es nötig, daß in einem größeren 
Hafen die Berufsfeuerwehr eigene Spritzenfahrzeuge besitzt. 


Der Westiälische Provinziallandtag für die Weser- 
Kanalisierung. Am Dienstag, den 12. Mai 1925, hat der 
Provinziallandtag der Provinz Westfalen den Provinzial- 
ausschuß ermächtigt, die vom Reich geforderte Garantie für 
die Durchführung des Mittellandkanals anteilig zu überneh- 
men unter der Bedingung, daß gleichzeitig mit dem Bau des 
Weser-Elbe-Kanals (Teilstrecke des Mittellandkanals) das 
Fahrwasser der Weser auf der Strecke Minden—Bremen 
durch geeignete Maßnahmen derart angereichert werden 
muß, daß es während des ganzen Jahres für den Verkehr 
von Kanalschiffen ausreicht. 


Das Kentern des Schleppers „Nordenham ll" vor dem 
Seeamt. In der dritten Sitzung über diesen Unfall wurde 
am 4. Juni folgender Spruch gefällt: 


„Am 26. April 1925, vormittags gegen 2 Uhr 30 Min., 
ist der Schleppdampfer „Nordenham ll", Eigentum der 
Midgard, Deutsche Seeverkehrs-A.-G. in Nordenham, 
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Kapitän H Meister, als er den Hamburger Dampfer 
Greta" bei dem Auslaufen aus dem Bremer Hafen III 
unterstützte, bei der Hafeneinfahrt auf der Weser geken- 
tert und gesunken. Dabei sind drei Mann der Besatzung 
und zwei an Bord befindliche Frauen ertrunken, 


Der Unfall ist dadurch verursacht, daß die Schlepp- 
vorkehrung in dem Augenblick versagte, wo der Schlepp- 
dampfer bei dem Versuch, den nach Backbord ausfah- 
renden Dampfer „Greta” nach Steuerbord in Stromrich- 
tung zu legen, in eine Lage geriet, die zur Vermeidung 
des Kenterns das Werfen der Schlepptrosse erforderte. 


Das Versagen der Schleppvorrichtung — System 
Ristau — ist offenbar auf einen unglücklichen Zufall zu- 
rückzuführen. Ein Verschulden der Führung und Be- 
satzung des Schleppdampfers, oder ein mangelhafter Zu- 
stand, oder ein Konstruktionsfehler des Schlepphakens 
konnte nicht festgestellt werden. Begünstigt wurde das 
Kentern des Schleppdampfers durch seine Form als sog. 
„scharfer Schlepper”. 


Um Unfälle dieser Art zu verhindern, erscheint es 
zweckmäßig, den Schleppbügel in einem großen Bogen 
möglichst weit nach vorn zu führen, so daß ein Festklem- 
men des Schlepphakens selbst bei ungünstiger Lage der 
Schlepptrosse ausgeschlossen wird. 


Damit bei Versagen der Schleppeinrichtung ein Kap- 
pen der Schleppvorkehrung möglich ist, hält das Seeamt 
eine gesetzliche Anordnung für erforderlich, die vor- 
schreibt, daß eine Stahltrosse zum Schleppen nur dann 
verwendet werden darf, wenn sie mit einem Manilavor- 
läufer oder Stropp an dem Schlepphaken befestigt wird. 


Die Führung des Dampfers „Greta” trifft an dem Un- 
fall kein Verschulden. Die von ihr ausgeführten Maß- 
nahmen zur Verhütung des Unfalls und zur Rettung der 
Besatzung des Schleppdampfers waren zweckentsprechend 
und ausreichend.” 


Das Seeamt hatte sich vorher von dem sicheren Arbei- 
ten der Schleppvorrichtung auf „Nordenham Il" und einem 
Schwesterschiff überzeugt; die einzige Möglichkeit zum 
Versagen wird darin erblickt, daß sich zwischen Bügel und 
Haken irgendein kleiner Gegenstand festklemmt. 


Flußschitiswerft in Frankfurt a. M. Nach längeren Vor- 
arbeiten «unter Beteiligung des Magistrats haben die Leux- 
werken A:-G. für Schiff- und Bootbau eine Flußschiffswerft 
in Frankfurt a. M. gebaut, die in diesem Sommer eröffnet 
wird. Die Werft umfaßt ein Gelände von 45000 qm, mit 
Gleisanschluß, zwei neuzeitlichen Aufschleppen und Ma- 
schinenanlagen ausgerüstet.. 


Schiffsverkehr im  Kaiser-Wilhelm-Kanal im ersten 
Vierteljahr 1925. Der Schiffsverkehr im Nord-Ostsee-Kanal 
war im ersten Vierteljahr 1925 im Verhältnis zur Jahres- 
zeit recht lebhaft. Die Gesamtverkehrsziffer beträgt im 
ersten Vierteljahr 9027 Fahrzeuge mit 2859 453 R.-T. netto 
Raumgehalt. Im gleichen Zeitraum vor einem Jahre be- 
trug die Gesamtverkehrsziffer nur 5557 Fahrzeuge mit 
2221400 R.-T. netto Raumgehalt, so daß im  Berichts- 
vierteljahr rund 3500 Fahrzeuge mit rund 600000 R.-T. 
netto Raumgehalt den Nord-Ostsee-Kanal mehr durch- 
fahren haben als vor Jahresírist. Der Grund hierfür liegt 
in dem milden Winter dieses Jahres, während er vor 
Jahresfrist sehr hartnäckig auftrat und die Schiffahrt all- 
gemein stark behinderte. Von den 9027 Fahrzeugen des 
Gesamtverkehrs waren 7223 Dampfer mit 2621490 RT, 
972 Segelfahrzeuge mit 44640 R.-T. und 832 Leichter und 
Schuten mit 193 313 R.-T. netto Raumg.halt. Der Haupt- 
verkehr im Kanal war im Berichtsvierteljahre wieder der 
Dampferverkehr; der Segelschiffsverkehr sowie der Ver- 
kehr von Leichtern und Schuten im Kanal war nur ge- 
ring. Am stärksten war im Kanal der Verkehr von Fahr- 
zeugen deutscher Flagge. Vom  Auslande waren wieder 
Dänemark, Schweden, Holland, England, Norwegen im 
Kanalverkehr vertreten, dann folgen Finnland, Freistaat 
Danzig, Rußland, Frankreich, Vereinigte Staaten von 
Amerika, Belgien, Japan und das übrig» Ausland. Von 
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den 9027 Fahrzeugen des Gesamtverkehrs führten 119 
Fahrzeuge Passagiere, 287 Kohlen, 110 Steine, 129 Fisen, 
441 Holz, 803 Getreide, 63 Vieh, 1741 andere Massengüter, 
2033 Stückgüter, 66 gemischte Ladung und 3235 Fahrzeuje 


(etwa 30% des Gesamtverkehrs) fuhren leer oder in 
Ballast. Zu bemerken ist, daß vor allem der Stückgut- 
verkehr sowie die Getreidefrachten durch den Nord- 


Ostsee-Kanal im Berichtsvierteljiahre recht rege waren. N. 


Der Hansakanal und der Anschluß Lübecks. Bekannt- 
lich erblicken das Ruhrgebiet, Osnabrück, Bremen, Han- 
nover, Stade, Harburg, Hamburg, Lübeck und Kiel in dem 
Hansakanal den allein in Betracht kommenden Kanalplan 
zur Verbindung des Ruhrgebietes mit den deutschen See- 


: háfen. 


An dieser Stellungnahme hat sich auch durch gelegent- 
lich veröffentlichte anderweitige Vorschläge, die eine Mün- 
dung des Hansakanals in die Elbe oberhalb der Elbbrücken 
dem Lauf der Seeve folgend vorsahen, um für den Lü- 
becker Verkehr eine Abkürzung des Elbweges herbeizu- 
ren, nichts ändern können, da diese Linienführung infolge 
der Durchquerung des Höhenrückens der Lüneburger Heide 
nur unter großen technischen Schwierigkeiten und erheb- 
lich größeren finanziellen Aufwendungen zu lösen ist. 


Der Anschluß Lübecks an den Hansakanal ist nach An- 
sicht der Lübecker  Wirtschaftskreise durch den Elbe- 
Trave-Kanal und die Elbestrecke von Lauenburg bis zur 
Einmündung des Hansakanals bei Moorburg gegeben. Von 
der rund 40 km langen Elbestrecke sind etwa 20 km von 
Lauenburg abwärts bis zur Seeve-Mündung in trockenen 
Jahren nicht vollschiffig. Der Ausbau der Elbe ist bereits 
im anderen Zusammenhang vorgesehen. Für den Fall, daß 
hierin eine Verzögerung eintreten sollte, haben die den 
Hansa-Kanal vertretenden Gruppen beschlossen, dafür ein- 
zutreten, daß die genannte Elbestrecke von Lauenburg bis 
Moorburg unter allen Umständen gleichzeitig mit dem 
Hansakanal ausgebaut wird. 


Pläne über Gdingen. Am 1. Juli soll die Kohlen- 
ausfuhr über Gdingen erófínet werden. Durch den Ausbau 
dieses Hafens zum polnischen Kohlenhafen soll ein Druck 
auf die deutsch-polnischen Handelsvertragsverhandlungen 
ausgeübt werden. Durch einen Sejmbeschluf soll inner- 
halb dreier Jahre eine unmittelbare Verbindung Gdingens 
mit Bromberg hergestellt werden. 


Frachtverkehr der Vereinigten Staaten 1924. Von dem 
gesamten überseeischen  Frachtverkehr der Vereinigten 
Staaten im Jahre 1924 im Betrage von 92 Mill. t wurden 


` 44 v. H. oder 40,4 Mill. t auf Schiffen der Union befördert. 


Hiervon entíielen auf die Einfuhr in Hóhe von 43 Mill. t 
238 Mill. t, dank des großen Anteils von 80 v. H an der 
15 Mill t umfassenden Einfuhr mexikanischen Oeles. An 
den übrigen eingeführten Gütern war die Staatenflotte nur 
mit 43 v. H. beteiligt. Von den ausgeführten Waren in 
Höhe von 49 Mill. t beförderten amerikanische Schiffe 
34 v. H. Der Warenverkehr verteilt sich zu 28 v. H. 
der heimischen Flotte auf Tankschiffe, 65 v. H. auf Fracht- 
schiffe und 7 v. H. auf Fracht- und Fahrgastschiffe. (The 
Nautical Gazette, 30. Mai, S. 596.) 


PERSONALIEN 


Victor Nawatzkis 70. Geburtstag. Am 8. Juni beging 
der frühere Generaldirektor und jetzige Vorsitzende im Auf- 
sichtsrat des Bremer Vulkan in Eisenach seinen 70. Ge- 
burtstag. Von seiner hervorragenden Persönlichkeit legt 
die allen bekannte Entwicklung des Bremer Vulkan ein be- 
redtes Zeugnis ab. Auch seine Führerschaft in wirtschaft- 
lichen und technischen Ausschüssen: zeigt, wie allseitig 
seine Kenntnisse gewürdigt wurden. Möge dem Jubilar 
nach seiner unermüdlichen Tätigkeit der verdiente Lebens- 
abend beschieden sein! 
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Bücherbesprechungen 


„Die Hütte“. Taschenbuch für Betriebsingenieure, heraus- 
gegeben vom Akademischen Verein „Hütte“ e. V. und Dr.-Ing. 
Stauch unter Mitwirkung der Arbeitsgemeinschaft Deutscher 
Betriebsingenieure im V.D.I. Zweite Auflage. Mit 1440 
Textabbildungen. Berlin 1924. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis gebunden RM. 19,50. 

Der Beweis, daß für das Werk ein Bedürfnis vorliegt, 
wurde dadurch erbracht, daß die im Jahre 1924 erschienene 
erste Auflage schon nach 8 Wochen vergriffen war. Es 
vereinigt die Betriebserfahrungen aus der Praxis in weitestem 
Umfange. Der Inhalt gliedert sich in Stoffkunde, Material- 
prüfung, Festigkeitslehre, Maschinengetriebelehre, Maß und 
Messen, Vereinheitlichung in der deutschen Industrie, Fabrik- 
anlagen, Flurförderung, Unfallverhütung usw., Gewerbehygiene, 
Fabrikorganisation, Stückzeitbestimmung, Eignungsprüfungen, 
die berufliche Erziehung und Ausbildung des Facharbeiters 
in der mechanischen Industrie, Sozialpolitik, Gießerei, 
Schweißen, Löten, Bearbeitung der Baustoffe auf Grund 
ihrer Dehnbarkeit, Härten und Vergüten, Anreißen von Guß- 
und Schmiedestücken, Schneidwerkzeuge, Druckluftwerkzeuge, 
Elektrowerkzeuge, Vorrichtungen, Werkzeugmaschinen, Holz- 
bearbeitungsmaschinen, Auswuchten. Schon hieraus ersieht 
man, ein welch gewaltiges Material hier verarbeitet ist. Einem 
jeden Ingenieur ist die Hütte‘ als Ratgeber von maßgebender 
Autorität bekannt, und es wird wenige geben, die sie nicht 
besitzen. So wird dieser neue Band, welcher sich ganz mit 
betriebstechnischen Fragen befaßt, hochwillkommen sein. 
Die Abbildungen, der Druck und die Aufmachung des Werkes 
sind mustergültig. 


Das WasserstraBen-Jahrbuch 1924. 
Pflaum A.-G., München. 

Die Herausgeber, Reg.-Rat Zeitler, München, und General- 
direktor Dr. h. c. Ott, Kóln, sind auf dem mit den früheren 
Büchern beschrittenen Wege, die Fragen des WasserstraBen- 
und Schiffbaus sowie der Verwaltung des Betriebes und Ver- 
kehrs durch die Feder berufener Fachmänner bearbeiten zu 
lassen und sie dadurch dem Verständnis weiterer Kreise 
näherzubringen, planmäßig fortgeschritten. Allgemeine 
Grundsätze über die Flußkanalisierungen, besonders von 
dem Rhein und der Donau, bringt Ministerialdirektor a. D. 
Dr.-Ing. Ottmann, Berlin; die Entwicklung von Wehren und 
Schützen schildert Dipl.-Ing. Mangold, Duisburg. Oberbau- 
direktor Dantscher, München, gibt eine eingehende Be- 
schreibung der in Bau befindlichen bzw. geplanten Arbei- 
ten zum Ausbau der Donau als Schiffahrtsstraße zwischen 
Regensburg und Passau, insbesondere über die Wehr- und 
Schleusen-Anlagen, sowie das Kraftwerk der Kachletstufe. 
Schließlich wird von der Donau noch die Strecke zwischen 
Stenka und dem Eisernen Tor von Ministerialrat Krenzer, 
München, auf ihre Schiffbarkeit untersucht. Eine allgemeine 
Uebersicht über die Elbe als Wasserstraße stammt von Ge- 
heimrat Professor Dr.-Ing. e. h. Engels, Dresden, Bei der Be- 
sprechung der wirtschaftlichen Lage der Flußschiffswerften 
mahnt Hitzler, Hamburg, schon jetzt für eine zu erwartende 
Wiederbelebung der Neubautätigkeit die technischen Fort- 
schritte der letzten Jahre auch dem Flufischiffbau zugute 
kommen zu lassen. | 

Diese technisch-wirtschaftlichen Zeitíragen des Binnen- 
schiffahrtsbetriebes behandelt dann sehr gründlich Regie- 
rungs- und Baurat Dr.-Ing. Teubert, Mannheim, in einem 
langen Aufsatz, der die Leser unserer Zeitschrift besonders 
angehen dürfte. Betreffs der Frage des Antriebs von Bin- 
nenschiffen gibt er die Probefahrtsergebnisse und Betriebs- 
erfahrungen des Turbinenseitenradschleppers Dordrecht", 
des Tunnelheckdampfers „Oranje I" bekannt und behandelt 
die Frage der Verwendung des Dieselmotors in der Binnen- 
schiffahrt, insbesondere für Güterboote und Schlepper; bei 
letzteren geht er náher auf die Vorteile des neuen Lloyd- 
heckradschleppers der Rheinwerít „Walsum” ein. Er streift 
den Luftantrieb und den hydraulischen Antrieb und die 
Frage Tunnelheck oder Schraubenschirm. Von den Fragen 
des Baues und der Ausrüstung wird besonders das Lángs- 
spantensystem, das Schiff mit gewellter Außenhaut, die 
elektrische Schweißung, die Normung und das Flettnerruder, 
die Vertikal-Steuerwinde behandelt und das neue Schiffs- 
entladeverfahren Stachelhaus beschrieben, das hauptsäch- 


Verlag von Richard 


lich zur Schonung des Ladeguts den Greiferbetrieb durch 
Bandförderer, Becherwerks und Bandbrücke ersetzt. Für 
die neuzeitliche Einrichtung von Schiffswerften wird die 
Schiebebühneauíschleppe, insbesondere die Längsauf- 
schleppe der „M. A. N.” und der „Pfalzwerke Speyer", un- 
tersucht und von den technischen Einrichtungen der Was- 
serstraßen die Frage der Schiffshebewerke beleuchtet, von 
denen der neue Vorschlag von August Klönne, Dortmund, 
der die senkrechte Förderung der Schiffe ohne Trog auf 
einem notfalls mit einem plastischen Boden versehenen 
Hubgerüst empfiehlt, als zuverlässigste, betriebssicherste 
und billigste Lösung ermittelt wird. 

Ueber die Flösserei auf Binnengewässern äußert sich 
Ministerialrat Ebner, Wien, und zur verkehrsgeographischen 
Struktur und rechtlich-wirtschaftlichen Organisation der 
Binnenhäfen Städt. Oberverwaltungsrat Dr. Bartsch, Mann- 
heim, der für den wirtschaftlichen Betrieb der Häfen neue 
Gesichtspunkte aufstellt. Dr. Werner, Duisburg, gibt eine 
Uebersicht über die sozialen Verhältnisse der Binnen- 
schiffahrt und ihre gesetzliche Regelung, insbesondere die 
neuen Arbeitsverträge, und Regierungsrat Dr. Werner Teu- 
bert, Potsdam, schildert aus dem Gebiet der Binnen- 
schiffahrtsstatistik, insbesondere im Hinblick auf die Wir- 
kungen von Versailles und die Untersuchungen über die 
Bauwürdigkeit geplanter Kanäle, sowie für Hafenverwal- 
tungen, Reedereien und Spediteure und gibt die neuen 
noch nicht veröffentlichten Ergebnisse des Statistischen 
Reichsamtes bekannt. Dr. Schmitz, Duisburg, berichtet über 
die Tätigkeit des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrts- 
ineressieren, und Staatssekretär a. D. Dr. Peters, Berlin, über 
die Entstehungund Wirkung der Elbeschiffahrtsakte von 1922. 
Von den östlichen Wasserstraßen wird die Oder hinsichtlich 
ihrer verkehrswirtschaftlichen Aufgabe von Dr. Schulze, 
Breslau, und die Lage der ostpreußischen Binnenschiffahrt 
nach dem Kriege von Dr. h. c. Simon, Königsberg, behan- 
delt. Von neuen WasserstraDenentwürfen berichtet Ober- 
regierungs- und Baruat Innecken, Hannover, über die Was- 
serstraßenverbindung zwischen Weser und Main, die ver- 
schiedenen ins Auge gefaßten Linien mit ihren Häfen, die 
Kraftwerke und sonstigen Bauwerke, insbesondere auch 
die Schiffshebewerke, und Syndikus Schnittger, Oldenburg, 
über den Küstenkanal, der von ihm als Verbindung zwischen 
Weser und Ems empfohlen wird. Ein ug pang! schließ- 
lich Lohntarife im Gebiet der westlichen Binnenschiffahrt 
und Mitgliederverzeichnisse des Zentralvereins für deutsche 
Binnenschiffahrt und des Vereins deutscher Flußschiffs- 
werften. Teubert. 


Hochschulkalender der Natur- und Ingenieurwissenschaiten 
einschließlich Grenzgebiet. Herausgegeben von H. Dege- 
ner, Dr.-Ing. Harm, Dr. Scharf. Sommer-Semester 1925. 
Leipzig. Verlag Chemie, G. m. b. H., Berlin, V.D.I- 
Verlag, G. m. b. H. (XL, 445S.), 16°, steif broschiert. 3 RM. 

Von diesem Kalender ist nun schon die dritte Ausgabe 
erschienen, deren pünktliches Erscheinen zum Sommer- 
semester wir besonders begrüßen. Der Kalender hat sich 
in weiten Kreisen des akademischen und industriellen 

Lebens bereits sehr gut eingeführt. Das Vorlesunfsverzeich- 

nis ist wiederum erweitert worden, und zwar durch Ein- 

fügung der tierárztlichen Hochschulen, der Kaiser-Wilhelm- 

Gesellschaft zur Fórderung der Wissenschaften sowie der 

Handels-Hochschulen. Der Kalender bietet nun cine voll- 

ständige Zusammenstellung aller Vorlesungen und ist somit 

für den Studierenden sowie für den Industriellen, Ingenieur, 

Chemiker, für wissenschaftliche Bibliotheken und alle Be- 

körden, die mit der Industrie zu tun haben, als Nachschlage- 

werk unentgeltlich. 


Technisches Wörterbuch. Enthaltend die wichtigsten Aus- 
drücke des Maschinen- und Schiffbaues. Band I: Deutsch- 
Englisch. Von Erich Krebs, Zivilingenieur in Elbing. 
Zweite Auflage: 149 Seiten. Sammlung Göschen, Band 
395. Walter de Gruyter & Co., Berlin W 10, und Leipzig. 
1925. Preis 1,25 RM. 

Das vorliegende technische Wörterbuch, welches in 

2. Auflage erschienen ist, soll dem praktischen Ingenieur, 

den Dozenten und Studierenden technischer Hoch- und 
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Mittelschulen bei der Uebersetzung von deutschem Text 
ins Englische die wichtigsten Fachausdrücke des Maschi- 
nen- und Schiffbaues bringen. Die Anzahl der maschinen- 
und schiffbautechnischen Ausdrücke konnte bedeutend ver- 
größert werden, da die Fachwórter der Elektrotechnik 
nicht mehr wie bei der 1. Auflage in Band I und lf gebracht 
sind, sondern in besonderen Bándchen erscheinen werden. 


In Band I Deutsch-Englisch befinden sich die Bezeich- 


nungen der Hauptteile von Dampfkesseln, Kolbendampf- 
maschinen, Dampíturbinen, Lokomotiven, Verbrennungs- 
motoren, Automobilen, Pumpen, Hebe- und Werkzeug- 


maschinen; die Ausdrücke des Schiffbaues umfassen die 
wichtigsten Bezeichnungen aus der Theorie des Schiffes, 
dem praktischen Schiffbau und dem Baggerbau. Hierunter 
finden sich auch einige Fachausdrücke des Ruder- und Se- 
gelsports und der Nautik, soweit diese beim Lesen und 
Uebersetzen schiffbautechnischer Literatur vorkommen. 

Auch die Bezeichnungen der gebräuchlichsten Werk- 
zeuge und die für den Techniker wichtigsten Fachwörter 
der Mathematik und Mechanik fanden in der 2, Auflage 
weitgehendste Berücksichtigung. 


Die Binnenscbiifahrt der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika, ihre jüngste Entwicklung. Von Dr. Ernst 
Esch, Direktor des Instituts für Verkehrswissenschaft an 
der Universität zu Köln. 128 Seiten mit zahlreichen 
Abbildungen und Karten. Geheftet M. 6,80. 

Der gegenwärtige Stand des amerikanischen Binnenschiff- 
fahrtswesens hat bisher weder in Deutschland noch in Amerika 
eine zusammenfassende, systematisierte und kritische Darstellung 
gefunden. Das vorliegende Buch soll eine Grundlage für 
spätere Untersuchungen über amerikanische Binnenschiffahrts- 
fragen geben. Als erstes deutsches Werk soll es die Kenntnis 
über die Entwicklung und den gegenwärtigen Stand derBinnen- 
schiffahrt in den Vereinigten Staaten von Nordamerika der 
Wissenschaft und der Praxis vermitteln. Darüber hinaus ist 
es in der Lage. den deutschen Binnenschiffahrtsbestrebungen 
wertvolle Anregungen zu geben. 


Druckminderventile, Das Druckminderventil ist einer 
der unentbehrlichsten Mitarbeiter des Autogenschweißers 
und -schneiders. Es übernimmt die wichtige Aufgabe, den 
Sauerstoff für Schweißflamme und Schneidstrahl stets 
gleichmäßig mit der Stärke und Spannung zu liefern, wie 
es für die gerade vorliegende Arbeit erforderlich ist. Es 
geht ihm dabei so, wie manchem braven Knecht. Wenn 
alles in Ordnung ist und gut geht, wird sein Dienst hin- 
genommen, ohne viel Wesens daraus zu machen. Wenn es 
aber einmal unangenehm auffällt dadurch, daß irgend etwas 
nicht klappt, wird es beachtet und bescholten. Mancher 
wackere Schweifler und Schneider weif nicht einmal den 
Namen seines braven Gehilfen recht und nennt ihn kurzer- 
hand „das Manometer” oder auf Deutsch „die Uhr", wäh- 
rend doch diese ,Uhr" nur sein Gesicht ist, das erzählt, 
was in seinem Innern für Arbeit geleistet wird. 

Wenn ein braver Knecht in besonderen Fällen versagt, 
so liegt's gewöhnlich daran, daß seine Konstitution nicht 
voll der besonderen Aufgabe gewachsen ist. So geht's auch 
beim Druckminderventil. Im normalen Betrieb halten alle 
als gute Ware bekannten marktgängigen Konstruktionen 
stand. Es gibt aber gelegentlich besondere Betriebsver- 
háltnisse, denen nicht jedes gewachsen ist, und dann gibt's 
Versagen oder Bruch. 

Eine nicht ganz unbekannte Erscheinung ist das „Aus- 
brennen" von Ventilen. Die Erscheinung ist so, daß bei 
unbedachtsam raschem Oeffnen des Flaschenventils bei 
einer frischgefüllten Flasche das Ventilgehäuse in Brand 
gerät und teilweise verschmort. Die Tatsache, daß als 
Ausgangspunkt der Entzündung gewöhnlich der Hart- 
gummistöpsel, der die Regulierdüse abschließt, festgestellt 
wurde, führte zu dem Schluß, daß dieser im Vergleich zum 
umgebenden Metall leicht entzündliche Teil durch eine ört- 
liche Erhitzung zum Glimmen gebracht wurde und von da 
aus unter der Einwirkung des Sauerstofístroms die Flamme 
auf die Metallteile übergrift. 

Die örtliche Erhitzung konnte auf zwei Arten erklärt 
werden: Einmal dadurch, daß die im Kanal zwischen Fla- 
schenventil und Regulierdüse befindliche Gassäule beim 
raschen Oeffnen des ersteren durch den plötzlich eintre- 
tenden hohen Druck kolbenartig zusammengedrückt und 
damit erhitzt wird, daß der Hartgummistöpsel u. U. zum 
Glühen kommt. Eine weitere Möglichkeit war, daß beim 
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Schluß des redaktionellen Teils 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender Firmen: 


1. Ottensener Eisenwerk A.-G., Altona-Ottensen, betr. 
Saugzug-Anlagen System ,Turbobláser"; 
2. Wumag, Waggon- und Maschinenbau-Aktiengesell- 
Ban, Görlitz, Abt. Cottbus, betr. „Mechanische 
ressen". 


Oeffnen des Flaschenventils feste Teilchen — z. B. Wal- 
zensinter, der sich von der Flaschen-Innenwand gelöst hat 
— heraus und mit ungeheurer Geschwindigkeit gegen den 
Hartgummistópsel geschleudert werden und dann mit gro- 
Der Wucht auf den Stópsel aufprallen, wo ihre Energie 
sich nach dem bekannten physikalischen Gesetz in Wärme 
umwandelt und den Stöpsel zum Glühen bringen kann. 
Diesen beiden Entzündungsursachen kann man durch 
entsprechende Konstruktion wirksam begegnen. Jedes Mo- 
dell, das Anspruch darauf erheben will, gut zu sein, muß 
mit diesen konstruktiven Sicherungen versehen sein. In 
neuerer Zeit ist aber eine neue Entzündungsursache ent- 
deckt worden, die allen konstruktiven Mitteln unzugäng- 
lich ist, nämlich die Erscheinung, daß hochgespannte, 
feuchte Gase beim Ausströmen aus kleinen Oeffnungen sich 
infolge elektrischer Ladungserscheinungen von selbst ent- 
zünden können. Es ist dies eine ähnliche Erscheinung wie 
bei der Bildung von Gewittern. Sie ist nicht nur bei Sauer- 
stoff, sondern auch bei anderen Gasen, wie z. B. öfter bei 
Wasserstoff und auch bei Preßluft, aufgetreten und vermut- 
lich auch schon bei Azetylen. Hier ist die Abhilfe nicht von 
der Ventilkonstruktion zu erwarten, Hier kann nur vorgebeugt 
werden durch Verwendung von technisch gut getrockneten 
Gasen. Eine häufige Gelegenheit zum Versagen von Ventilen 
ist zu hohe Beanspruchung derselben bezüglich der Durch- 
flußmenge. Es ist bekannt, daß beim Entspannen eines Ga- 
ses im Druckminderventil — vom Flaschendruck auf den 
Arbeitsdruck — eine starke Abkühlung eintritt. Dieselbe 
zeigt sich darin, daß der Ventilkörper sich außen be- 


schlägt — mit Wassertropfen oder auch mit Reif. Bei gro- 
Ber Sauerstoffentnahme — wie beim Schneiden von dicken 
Blöcken — ist es nun eine gefürchtete Erscheinung, daß 


das Ventil sich richt nur mit Reif bedeckt, sondern daß es 
innen zufriert und keinen Sauerstoff mehr durchläßt. An 
sich kann dies Zufrieren auch nur vom Feuchtigkeitsgehalt 
des Sauerstoffs herrühren. Aber es gibt doch auch ein 
konstruktives Mittel, um das Einfrieren praktisch zu ver- 
hindern. Das durch D. R. P. geschützte Hochleistungs- 
Schneidventil, System Zack-Weberwerke, ist infolge sehr 
sinnreicher konstruktiver Einrichtung sowohl gegen Aus- 
brennen durch Kompression oder Aufschlagwärme als auch 
gegen Einfrieren gesichert. Näheres hierüber zeigt die 
Sonderbeilage, die dem Sonderheft 12 beigefügt war. 


Verlag: Deutsche Verba Strauf, Vetter & Co, B Berlin C 2, Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Dr.-Ing. Karl Schaffran, Berlin NW 23 


für .Kleinschilíbau und Binnenschiffahrt”: 


Repierunits- und Baurat Dr.-Ing. Teubert, Mannheim; 


für den Anzeigenteil: Fried.Kleiber, Berlin - Steglitz. 


Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2. 


SCHIFFBAU 


Zeitschrift für die gesamte Industrie auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 
vereinigt mit der Zeitschrift 


KLEINSCHIFFBAU UND BINNENSCHIFFAHRT 


Hauptschriftleitung: Professor Walter Laas, Technische Hochschule Charlottenburg. 


Schriftleitung für Kleinschiffbau und Binnenschiffahrt: Regierungs- und Baurat Dr.-Ing. Wilhelm Teubert, Mannheim. 
Für Wirtschaftliches: Geheimer Baurat Grundt, Berlin W 30, MaaBenstraBe 17. 
Hamburger Schriftleitung: Dr.-Ing. e. h. Julius Eggers, Hamburg 1, GlockengieBerwall 2, Wallhof 


Gescháitsstelle: Berlin C 2, Breite StraBe 8-9 (Fernsprecher: Amt Merkur Nr. 4660/61, 2504, 7688) 


Rücksendung unverlangt eingesandter Manuskripte kann nur erlolgen, wenn Rückporto beiliegt. 
Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 8 Reichsmark. Einzelhefte 1,50 Reichsmark, Sonderhefte 3 Reichsmark. Für das Ausland besondere Preise 
Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verboten. 


Nr. 14 


An unsere Leser! 


Berlin, den 22. Juli 1925 


26. Jahrgang 


Mit dem vorliegenden Heft geht die Hauptschrifileitung unserer Zeitschrift auf “Herrn “Walter Laas, 
Professor für Ödiffbau an der Technischen Hochschule Charlottenburg, über. 

Indem wir unsere verehrten Leser bitten, von dem staligefundenen Redaktionswecsel Kenntnis 
nehmen su wollen, teilen wir noch mit, daß es auch unter der neuen Ödhrifileitung unser Bestreben sein wird, 
unsere Zeitschrift in den Dienst der umfangreichen Interessen von Öciffbau und Ödiffahrt zu stellen 
und an dem “Wiederaufbau dieser Fndustriezweige durch “Veröffentlibung von Original- Aufsätzen nur 
erster “Facbautoritälen über alle Xeuerungen und Erfolge sowie durch aktuelle Derichterstaltung über die 
Geschehnisse auf allen “Werfl- und “Hafenplätzen der “Welt beitragen zu helfen. 

“Unsere bisherigen Mitarbeiter und Leser bitten wir, uns aub in Zukunft das bisher erwiesene 
“Vertrauen zu erhalten und durch Empfehlung unserer Zeitschrift in Freundes- und Berufskreisen weiter 


zu (rer “Verbreitung beitragen zu wollen. 


Zeitscrift Schiffbau 


Deutsbe “Verlagswerke Sirauf, Vetter & Co. 


Neuere 


ausländische Schiffsdieselmaschinen 


Von Professor Dr.-Ing. AD. NÄGEL, Dresden 


Auf der Wembley-Ausstellung erregten die einzel- 
nen Bauteile und das Modell der neuen doppeltwir- 
kenden Zweitaktmaschine besonderes Aufsehen, die 
von J. C. M. Maclagan erfunden und durchkonstruiert 
wurde. Die Ergebnisse seiner Betrachtungen und Be- 
rechnungen sind in den „Transactions of the Institution 
of Engineers and Shipbuilders in Scotland" unter dem 
Titel „The Sliding Cylinder Double-Acting Two-Cycle 
Diesel Engine" veröffentlicht worden. Der Kolben be- 
wegt sich mit vollem Hub, während der aus zwei ge- 
trennten Ringteilen bestehende Zylinder sich gleich- 
sinnig mit der Kolbenbewegung mit vermindertem Hub 
bewegt. Nur die beiden Zylinderdeckel stehen im 


(Schluß) 


Raume fest und sind zu diesem Zwecke mit dem Ma- 
schinengestell verbunden. Die Abbildungen 1 und 2 
stellen in zwei parallel geführten Querschnitten 
einen Längsschnitt durch den Arbeitszylinder, den Kol- 
ben und die Deckel und eine Ansicht des Getriebes für 
den Kolben und für das Zylindersystem dar. Abbil- 
dung 3 zeigt einen parallel zur Maschinenachse geführ- 
ten Vertikalschnitt, aus dem die gabelartige Ausbildung 
der Pleuelstange ersichtlich ist. Der Zylinder arbeitet mit 
Schlitzspülung und mit Schlitzauspuff. Erstere wird 
durch die Bewegung der Zylinder relativ zu den inne- 
ren Deckelkanten, letzterer durch die Relativbewegung 
zwischen Kolben und Zylinder gesteuert. Der Kolben 
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ist ein Doppel-Tauchkolben, in dessen mittlerer Länge 
die beiden Pleuelstangen angeschlossen sind, die sich 
am unteren Ende zu einem gemeinsamen Kurbelzapfen- 
Lagerkopf vereinigen. Abbildung 4 zeigt eine Ansicht 
des unterteilten Zylinders, der durch zwei Ver- 
bindungsstangen zusammengehalten wird. Posaunen- 
rohre vermitteln — wie aus Abbildung 1 hervorgeht — 


die Ableitung der Auspuffgase und die Zuführung der 


Spül- und Ladeluft. Der Hub der Zylinderbewegung 
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beträgt bei der in den Abbildungen dargestellten Erst- 
lingsausführung ein Drittel des Kolbenhubes (372 mm). 

In jedem der beiden trichterfórmig ausgehöhlten 
Zylinderdeckel sitzen unter 45° Neigung je ein Brenn- 
stoffventil und ein Druckluft-Anlafventil. Besonders 
eigenartig ist die Steuerung des Brennstoffventils, die 
in Abbildung 5 dargestellt ist. Der die Brennstoff- 
nadel betätigende doppelarmige Hebel hat seinen Dreh- 
punkt innerhalb eines federbelasteten Kolbens, deren 
Kolbenfláche durch einen dünnen Verbindungskanal 
unter dem Innendruck des Arbeitszylinders steht und 
deren Federbelastung dem Verdichtungsdruck, 31,6 at, 
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das Gleichgewicht hált. Solange daher der Innendruck 
des Arbeitszylinders den Verdichtungsdruck nicht über- 
schreitet, bleibt der Brennstoffhebel-Kolben unter dem 
Einfluß der Federbelastung in seiner innersten, durch 
einen Anschlag festgelegten Stellung. Kurz vor dem 
Totpunkt des Arbeitskolbens gelangt eine am Zylinder 
befestigte Nockenkurve mit der am freien Ende des 
Brennstoffhebels sitzenden Rolle in Berührung, wo- 
durch eine geringe Erhebung der Brennstoffnadel her- 


N 


E 


Abb. 2 


beigeführt und eine mäßige Brennstoffeinspritzung ver- 
anlaBt wird. Die somit eingeleitete Teilverbrennung 
láBt den Druck im Zylinderinnern ansteigen, wodurch 
der Brennstoffhebelkolben gegen seine Federbelastung 
bis zu einem Anschlag vorwärtsgetrieben wird. Hier- 
durch erfolgt die endgültige Brennstoffnadeleröffnung, 
die solange andauert, bis die Rolle des Brennstoff- 
hebels auf dem mit dem Zylinder zurückgehenden 
Nocken abgelaufen ist, was nach einem Kurbelwinkel 
von etwa 40° stattfindet. Diese Steuerung der Brenn- 
stoffnadel hat die bemerkenswerte Eigentümlichkeit, 
von der Drehrichtung der Kurbelwelle ganz unabhängig 
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zu sein, so daß sich der Umsteuermechanismus 
auf das Anlaßventil beschränkt. An der Erst- 
lingsmaschine, die als Dreizylindermaschine mit 
522 mm Kolbendurchmesser und 1117 mm 
Hub bei 100 minutlichen Umdrehungen 2000 
PSe — entsprechend einem mittleren Kolben- 
drucke von 4,47 at — leistet, soll die Steue- 
rung der Brennstoffnadel während einer län- 
geren Versuchsdauer befriedigend gearbeitet 
haben. 

Diese Maschine ist für das Einschrauben- 
Frachtschiff ,Swanley" der Reederei „Harris 
and Dixon" bestimmt, das eine Verdrängung 
von 12560 t erhält und dem die Maschine 
eine Geschwindigkeit von 10,5 sm erteilen soll. 

Im Gegensatz zu diesem neuesten Typ 
der britischen Schiffsdieselmaschine steht die 
doppeltwirkende Zweitakt-Dieselmaschine, die 
die amerikanische „Worthington Pump and 
Machinery Corporation" in New York in ihrem 
Zweigwerk ,Snow Holly Works" in Buffalo 
nach den Konstruktionen ihres Oberingenieurs 
Jorgensen im vergangenen Jahre gebaut hat und 
die sich durch sehr einfachen Charakter des Getrie- 
bes auszeichnet. Die unbestreitbaren Erfolge ihres 
Probebetriebes erregten im letzten Jahre das größte 
Aufsehen in der amerikanischen Maschinenindustrie 
wie bei den Schiffswerften und Reedereien. Den Auf- 
bau der Maschine zeigt Abbildung 6, aus der ersicht- 
lich ist, daß ein doppeltwirkender Kolben von an- 
nähernd Hublänge in einem feststehenden, oben und 
unten geschlossenen Zylinder arbeitet, der in seiner 


Mittelzone für jede Zylinderseite mit Spülschlitzen 
auf dem rechten Halbumfang und mit Auspuff- 
schlitzen auf dem linken Halbumfang versehen ist. 
Aus bekannten Gründen müssen die Auspuffschlitze 
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Abb. 11 


vom Kolben früher geöffnet werden als die Spül- 
schlitze, womit das an sich unerwünschte spátere 
Schließen der Auspufíschlitze im Gegensatz zu den 
Spülschlitzen verbunden ist. Hierdurch ist die Ma- 
schine an einen verhältnismäßig geringen mittleren 
effektiven Kolbendruck gebunden, mit dem die große 
Einfachheit der Maschine erkauft wird. 

Besondere Beachtung verdient die Konstruktion 
des Zylinders, bei dem die freie Ausdehnung nach den 
beiden Enden hin gewahrt ist. Er setzt 
sich im wesentlichen aus einem Innenzy- 
linder, der in einer oberen und einer 
unteren Hälfte besteht, die aus Stahlguß 
hergestellt und mit je einem gußeisernen 
Futter ausgestattet sind, und aus dem 
guBeisernen Außenmantel zusammen, der 
ebenfalls in zwei Hälften ausgebildet 
ist. Die beiden Innenzylinderhälften 
sind am Zylinderende halbkugelig einge- 
zogen, so daß besondere Deckel ent- 
fallen. Zwischen dem Innenzylinder und 
dem Außenmantel befindet sich der 
Kühlwasserraum. Der ganze Zylinder 
wird durch ein gußeisernes Mittelstück 
zusammengehalten, in dem die Zu- 
führungskanäle der Spül- und Lade- 
luft und die Ableitungskanäle für die 
Auspuffgase untergebracht sind und mit 
dem der Zylinder auf den Gestellrahmen 
mittels langer, bis unter die Grund- 
platte hindurchgehender Ankerbolzen be- 
festigt ist. 

Die Drucklufteinspritzung des Brenn- 
stoffs erfolgt für die obere Kolben- 
seite durch ein axial am oberen Zylinder- 
ende angebrachtes Brennstoffventil, für 
die untere durch zwei symmetrisch 
unter 45° geneigte Brennstoffventile. 
Die Umsteuerung wird durch Verdrehung 
der Steuerwelle hervorgerufen, die die Anlaßventile 
und die Brennstoffventile betätigt. 

Die Maschine ist in ihrer Erstlings-Einzylinderaus- 
führung mit einem Kolbendurchmesser von 685 mm und 
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mit einem Hub von 1016 mm ausgestattet und leistete, ` 


als sie ihr Verfasser im Betriebe besichtigte, bei 90 minut- 
lichen Umdrehungen an der Bremse rund 620 PS, womit 
sie unter Berücksichtigung des Querschnitts der Kolben- 
stange von 222 mm Durchmesser einen mittleren effek- 
tiven Kolbendruck von 4,41 at erreichte. Hierbei er- 
zeugte die Maschine ihre Spül- und Einspritzluft selbst. 
Der Brennstoffverbrauch wurde in vier zweistündigen 
Versuchen, die während eines dreißigtägigen, unter 
Aufsicht des „Shipping Board" durchgeführten ununter- 
brochenen Probelaufs vorgenommen wurden, zu 191,4 g 
für die effektive Pferdekraftstunde bestimmt. Der 
Schmierölverbrauch für den Zylinder einschließlich der 
Kolbenstangenstopfbuchse ergab sich zu rund 1 g für 
die effektive Pferdekraftstunde. 

Die „Nordberg Manufacturing Company" in Mil- 
waukee (Wis.) baut ihre großen Dieselmaschinen, für 
die sie in den Vereinigten Staaten einen besonders 
guten Ruf genießt, nach wie vor als einfachwirkende 
Zweitaktmaschinen mit Ventilspülung und bringt im 
Deckel vier Spülventile an, um einen möglichst großen 
Spülluftzutrittsquerschnitt zu erhalten. Der Grund für 
die Beibehaltung der Ventilspülung liegt in der Mög- 
lichkeit, höhere mittlere Kolbenkräfte zu erzielen, als 
sie die einfache Schlitzspülung ohne jedes Steuerorgan 
zu erreichen erlaubt. 

Die „Bethlehem Steel Corporation” in Bethlehem 
(Pa.) hat sich für die Entwicklung ihrer großen ein- 
fachwirkenden Zweitaktmaschine von denselben Er- 
wägungen leiten lassen und versucht, mit der Ventil- 
spülung den Vorteil zu verbinden, auf einen gesonder- 
ten Zylinderdeckel zu verzichten. Der Arbeitszylinder 
ist zu diesem Zwecke am oberen Ende eingezogen und 
nimmt in seiner axialen Mittelöffnung das Spülventil 
auf, in dessen hohler und entsprechend erweiterter 
Spindel das Brennstoffventil untergebracht ist. 

Eine bemerkenswerte Eigenart zeigt die Entwick- 
lungslinie, die das Schiffsdieselmaschinenproblem in 
der „Falk Corporation” in Milwaukee (Wis.) verfolgt 
hat. Im Einklange mit den reichen Erfahrungen, die 
dieser Fabrik für große Zahnrad-Untersetzungsgetriebe 
aus der Kriegszeit zu Gebote standen, hat sie den ab- 
weichenden Weg der schnellaufenden Dieselmaschine 
beschritten und in einer Versuchsanlage vier Vierzylin- 
dermaschinen von je 550 PS Eifektivleistung mittels 
zweier Ritzel an eine einzige Propellerwelle gekuppelt. 
Jeder der 16 Zylinder hat 483 mm Bohrung und 711 mm 
Hub. Die Dieselmaschinen arbeiten mit 200 minutlichen 
Umdrehungen im Viertakt nach dem ,,Price-Verfahren", 
das den durch die Abbildungen 7 bis 10 dargestellten, 
durch eine gekühlte Zwischenplatte abgeschnürten Ver- 
brennungsraum und zwei einander gegenüberliegende, 
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nahezu horizontale Einspritzdüsen bedingt. Das Price- 
Verfahren verwirklicht kompressorlose Einspritzung und 
ist im wesentlichen von der „De La Vergne Machine 
Company" in New York ausgebildet worden. Zwecks 
Ueberlastung ist die Maschinenanlage mit einem Roots- 
Gebläse ausgestattet, dessen Luftlieferung zur Aus- 
spülung des Verbrennungsraumes und zur neuen Ladung 
benutzt wird. Ohne eine wesentliche Steigerung des 
Kompressionsdruckes, also im wesentlichen als eine 
Folge der Auswaschung der Verbrennungsprodukte aus 
dem Verbrennungsraum, konnte die Belastung bis auf 
einen mittleren effektiven Kolbendruck von 10,3 at bei 
rauchlosem Auspuff gesteigert werden. 

Von besonderem Interesse sind die elastischen 
Kupplungen, die zwischen Dieselmaschinen und Ritzel 
eingeschaltet werden mußten, um die ursprünglich auf- 
tretenden unzulässigen Torsions - Schwingungen zu 
dämpfen. Diesem Zwecke dient mit überraschendem 
Erfolge die Falk-Bibby-Kupplung, deren Einbau in die 
vorbeschriebene Dieselmaschinen-Anlage in Abbil- 
dung 11 dargestellt ist. Diese Kupplung ist so kon- 
struiert, daß die einzelnen Schenkel einer schlangen- 
förmig gebogenen Flachstahlfeder das Drehmoment un- 
ter Biegungsbeanspruchung so übertragen, daß größeren 
Momenten eine kleinere federnde Länge zukommt. 
Hierdurch ist die Kupplung außerstande, in harmoni- 
sche Schwingungen zu geraten. Die Kupplung ist nicht 
nur für den vorliegenden Zweck, sondern auch mit 
bestem Erfolge für ganz anders geartete Fälle ange- 
wandt worden, so z. B. für den Antrieb eines Luppen- 
walzwerks zur Uebertragung von 16000 PS bei 100 
minutlichen Umdrehungen. 

Der verfügbare Raum verbietet die weitere Vervoll- 
ständigung der Beispiele, die den ausländischen Bau von 
Schiffsdieselmaschinen kennzeichnen könnten. Zum 
Schluß möge der Tatsache Erwähnung getan werden, daß 
die Dieselmaschine in ihrer Anwendung als Schiffs- 
maschine gegenwärtig in allen Kulturstaaten das größte 
Interesse auslöst — nicht etwa nur wegen ihrer hervor- 
ragenden Brennstoffausnutzung, die z. B. in den Ver- 
einigten Staaten oft ganz in den Hintergrund tritt. Der 
Hauptgrund liegt in ihrer steten Betriebsbereitschaft, in 
der Betriebssicherheit ihrer erprobten Konstruktions- 
formen und vor allem in der Verminderung des Bedie- 
nungspersonals gegenüber dessen Umfang bei Dampf- 
anlagen. All diese Vorteile berechtigen zu der Hoff- 
nung, daß der Schiffsdieselmaschine in nächster Zu- 
kunft ein weites Feld der Anwendung und damit auch 
der Fortentwickelung beschert sein wird, woran dem 
deutschen Maschinenbau infolge seiner besonderen Ein- 
stellung auf die Dieselmaschine erheblich gelegen sein 
wird. 


Freis 72 W., Torto und Verpackung 50 Te. 
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Dieselmotoren 


mit luftloser Einspritzung für Schiffsbetriebe 
Von Ober-Ingenieur Dr.-Ing. RIEHM, Augsburg 


Im Sonderhefte über , Schiffsólmaschinen'", Nr. 12 
des laufenden Jahrgangs, wurde über die Motoren mit 
Strahlzerstäubung allgemein berichtet. Im Nachstehen- 
den sollen einige praktische Ausführungen derartiger 
mit luftloser Einspritzung 
arbeitenden Motoren deut- 
scher Bauart näher 
besprochen und 
erläutert werden. 

Die von der Mo- 
torenfabrik Deutz 
A.G.,Köln-Deutz, 
gebauten Maschi- 
nen mit Strahl- 
zerstäubung ver- 
wenden die Ein- 
spritzvorrichtung 
der geschlossenen 
Düse. Die im 
Viertakt arbeiten- 
den Maschinen 
werden gegenwär- 
tig in Zylinder- 
leistung von 40-—90 PSe bei 
Drehzahlen von 215—300 
i. d. Minute hergestellt und haben im Schiffsbetrieb sowohl 
für den Antrieb von Hilfsmaschinen als auch für Schrauben- 
antrieb mit Wendegetriebe und Umsteuerschraube sowie 
in umsteuerbarer Sechszylinder- Ausführung Eingang ge- 
funden. Der Aufbau der Maschinen geht aus den Ab- 
bildungen 1—3 hervor, die einen Längs- und Quer- 
schnitt durch eine Vierzylindermaschine (und eine 


Abb. 1. Viertakt-Deutz-Motor 
Zylinderleistung 50 PSe bei n = 300 


(Querschnitt) 
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Abb. 2. Viertakt-Deutz-Motor. Zylinderleistung 50 PSe bei n = 300 
(Längsschnitt) 


Dreizylinder-Maschine in Ansicht) zeigen. Grundplatte 
und Gestell des Motors sind zu einem allseits öldicht 
verschlossenen starken und geräumigen Kasten ver- 
einigt, in dem Kurbel-, Nocken- und Pumpenwelle ge- 
lagert sind, Die mit Weißmetall ausgegossenen Lager- 


stellen bleiben dabei durch große Deckelöffnungen des 
Kastens bequem zugänglich. 

Auf den Kasten sind die Zylinder aufgesetzt, durch 
lange Ankerschrauben ist der Kasten mit der Grund- 
platte verbunden, so daß er von Biegungsbeanspruchun- 
gen der Kolbenkräfte vollkommen entlastet ist und da- 


Abb. 4. Vierzylinder-Deutz-Motor mit Wendegetriebe 


her verhältnismäßig geringe Wandstärken erhalten 
konnte. Längs der Zylinder führen Ventilstoßstangen 
zum Zylinderkopf, wo sie die Ventilschwinghebel und 
durch diese die Ventile betätigen. 

Die Brennstoffpumpen sind für mehrere Zylinder 
in einem gemeinsamen Gehäuse vereinigt. Sie sind mit 
der Anfahrsteuerung in geeigneter Weise verblockt, so 
daß die Arbeitszylinder beim Anlassen nur Anlaßluft 
oder Brennstoff erhalten können. Zur Reglung der 


Abb. 3. Dreizylinder-Deutz-Motor 
(Ansicht. 


Füllung steht das Ueberströmventil der Pumpe unter 
dem Einfluß des Reglers oder einer Handverstellung. 

Die Lagerschmierung wird durch einen Oelkreis- 
lauf bewirkt, indem eine Zahnradpumpe das aus den 
Hauptlagern rückfließende Oel aus einem Sammel- 
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behálter ansaugt und durch einen Oelkühler und zwei 
im Betrieb austauschbare Filter gereinigt den Lagern 
wieder zudrückt. Arbeitszylinder und Kolben werden 
durch eine besondere selbsttátige Oelpresse geschmiert. 
— Am Stirnende der Maschine sitzt die durch Exzenter 
von der Kurbelwelle aus angetriebene Luftpumpe zur 
Beschaffung der Anlafluft. Auch die Kühlwasser- und 
Lenzpumpen sind gegebenenfalls auf dieser Motorseite 
angeordnet und durch Exzenter angetrieben. 

Abbildung 4 zeigt einen Vierzylinder-Motor der be- 
schriebenen Bauart in Verbindung mit einem Wende- 
getriebe für Schraubenantrieb; die Reglung der Füllung 
der Brennstoffpumpe und die Bedienung der Kupplung 
des Wendegetriebes kann bei Anlagen dieser Größe 
durch Hebelübertragung von jedem Punkt des Schiffs- 
decks aus erfolgen. | 

Einen umsteuerbaren Sechszylindermotor für direk- 
ten Schraubenantrieb zeigt Abbildung 5. Bei der Um- 
steuerung wird ein Handrad von Stellung „voraus“ auf 
Stellung „zurück“ 
gedreht; durch Be- 
tätigung eines zwei- 
ten Hebels beginnt 
die Maschine im ent- 
gegengesetzten Sinn 
zunächst mit Druck- 
luft umzulaufen; so- 
bald der Hebel in 
Stellung „Betrieb“ 
gelegt wird, zündet 
die Maschine. Bei 
Einteilung aller Be- 
wegungen werden 
die Brennstoffpum- 
pen derartig blok- 
kiert, daß die Be- 
tätigung der Luftan- 
fabrventile dieBrenn- 
stoffpumpen nicht in 
die Zylinder fördern 
und damitsicher hohe 
Zündungsstöße vermieden werden. Ein Maximalausschalt- 
regler dient dazu, das Durchgehen der Maschine zu verhin- 
dern. Durch einen Hebel an der Brennstoffpumpe kann 
die Drehzahl des Motors eingestellt werden. 


Bei der Untersuchung eines umsteuerbaren Sechs- 


zylindermotors von 280 mm Zylinderdurchmesser und 
450 mm Kolbenhub, der bei 280 Umdr/min. rd. 300 PSe 
leistet und mit einer Junkerschen Wasserbremse direkt 
gekuppelt war, wurden folgende Ergebnisse erzielt: 
Bei leerer Wasserbremse betrug bei einem Druck 
in der Anlaßflasche von 12—13 at, bei dem das An- 
lassen noch glatt vonstatten ging, der Luftverbrauch 
für das einmalige Anlassen 0,63—0,82 kg, also das 
3,2—4,2 fache des Hubvolumens der Maschine. Zur 
Erreichung von n — 250 wurden vom Augenblick des 
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Abb. 5. Umsteuerbarer Sechszylinder-Deutz-Motor. Leistung 300 PSe bei n = 280 
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Kommandos an benótigt bei einem Druck in der An- 


laßflasche von 20 at: 4,4 Sekunden 
e 16 at: 5,9 1 
$i 12 at: 1,8 IL 


Der Luftverbrauch für das einmalige Umsteuern von 
n — 250 vorwärts auf n — 250 rückwärts betrug 0,86— 
1,2 kg Luft entsprechend dem 4,3—6 fachen Hub- 
volumen der Maschine; bei den Drücken von 12—20 at 
in der Anlaßflasche ging das Umsteuern zwischen den 
angegebenen Drehzahlen innerhalb 14,7—15,1 Sekun- 
den vor sich. — Die kleinsten mit Sicherheit fahrbaren 
Leerlaufdrehzahlen waren 45—50 Umdr./Min. 

Brennstoffmessungen, die an der gleichen Ma- 
schine ausgeführt wurden, ergaben die in der folgenden 
Zahlentafel 1 enthaltenen Werte. 

Bei den von der Maschinenfabrik Augs- 
burg-Nürnberg A.-G., Werk Augsburg gebauten 
Maschinen mit Strahlzerstäubung kommt fast aus- 
schließlich die offene 
Düse zur Verwen- 
dung, der wegen der 
obenerwähnten Vor- 
teile der einfacheren 
Bedienung und ruhi- 
geren Verbrennung 
insbesondere bei 
kleinen Drehzahlen 
der Vorzug gegeben 
wurde. Zurzeit wer- 
den nach diesem Ver- 
fahren Zylinderein- 
heiten von 10PSe bis 
150PSebeiDrehzah- 
len von 200 bis 1000 
pro Min. ausgeführt. 

Abb. 6 zeigt einen 
Querschnitt durch 
den Arbeitszylinder 
der kleinsten Lei- 
stungseinheit, die 
einen Zylinderdurchmesser von 115mm und einen Hub von 
180 mm besitzt. Der Verbrennungsraum ist hier schei- 
benförmig gestaltet und wird von 2 seitlichen Einspritz- 
düsen beherrscht, denen der Brennstoff durch die neben 
der Maschine angeordnete, nockengesteuerte Brenn- 
stoffpumpe zugeführt wird. Durch die seitliche Anord- 
nung der Düsen ist der Zylinderdeckel selbst frei von 
Einbauten und gestattet die Unterbringung größter 
Querschnitte für die Ein- und Auslaßventile und damit 
die Erreichung hoher Drehzahlen. Die Einspritzdüsen 
können nach Lösen von 2 Muttern rasch ausgebaut wer- 
den. Sie bestehen wie Abb. 7 zeigt, aus nur 3 ein- 
fachen Teilen, dem Düsenkörper, der Düsenplatte und 
der Ueberwurfmutter, die gegebenenfalls leicht gerei- 
nigt werden können. 


Zahlentafel 1. 


Umdrehungen ...... han Min. | 278 274,0 
EB. Leistung Ne 4252242952 PSe Leerlauf 68,5 
Mitt), elf. Druck. 226 eh at -— 1.36 
Eff. Brennst. pro PSe& Std ... g/PS.h == 213,3 
Kühlwasser - Menge ER kg/h 1023 1805 
Eintrittstemperatur......... ZA 19 19 
Austrittstemperatur ........ "E 50,4 53,9 
Abgastemperatur .......... | *"£ 90 | 163 


29735 | 9815 | 2722 | 280,7 | 2858 | 264 
142,7 189,6 231,3 301,8 3572 | 3860 
2,85 3,66 461 | 5,83 6,78 7,86 
174,4 173,6 168,5 | 170,1 185,7 193,5 
1860 2335 3350 | 4550 5700 X | 8150 
| 19 | 19 19 19 19 19 
| 594 58,8 541 46,5 52.5 41,3 
| 245 | 301 | 345 405 500 522 
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Der Gesamtaufbau der Maschine, die als schnell- 
laufender Leichtmotor fast ausschlieDlich für ortsbe- 
wegliche Zwecke bestimmt ist, ist aus Abbildung 8 er- 
sichtlich, die den Motor im Zusammenbau mit einem 
Wendegetriebe zum Antrieb eines Motorbootes zeigt. 
Auf dem Kurbelgehäuse aus Aluminiumguß sitzt der 
die vier Arbeitszylinder enthaltende Zylinderblock aus 
Gußeisen. Die Zylinderdeckel für je zwei Arbeitszylin- 
der sind ebenfalls zusammengegossen. Die ganze Ma- 
schine ist staub- und wasserdicht gekapselt, doch sind 
alle wichtigen Teile durch wenige Handgriffe leicht zu- 
gänglich. Zur Schmierung der Maschine dient die bei 
Fahrzeugmotoren bewährte Umlaufschmierung, die 
durch eine von der Maschine angetriebene Schmieröl- 


Abb.6. M. A. N.-Dieselmotor leichter Bauart (Querschnitt) 


pumpe bewirkt wird. Ferner ist der Motor mit eigener 
Kühlwasserpumpe versehen. Das Anlassen des Motors 
erfolgt von Hand oder gegebenenfalls durch einen elek- 
trischen Anlasser. Die Beschaffung und Mitführung 
von Druckluft entfällt damit vollkommen. Die Regu- 
lierung der Füllung der Brennstoffpumpe erfolgt von 
Hand durch Beeinflussung des Ueberströmventils; ein 
an die Pumpe angebauter Sicherheitsregler schützt die 
Maschine vor dem Durchgehen. Ferner besteht die 
‚Möglichkeit, den Beginn der Einspritzung zu verändern 
sowie die Arbeitszylinder einzeln durch Offenhalten 
der Saugventile der Pumpe auszuschalten. Von letzte- 
ren beiden Einrichtungen braucht im Schiffsbetrieb im 
allgemeinen kein Gebrauch gemacht zu werden. 

Die Leistung des Motors beträgt 40 bis 50 PSe bei 
einer Drehzahl von 900 bis 1100 i. d. Minute. Die Er- 
gebnisse von Brennstoffmessungen bei Gasölbetrieb bei 
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Abb.7. Einspritzdüse für M. A. N.-Kleinmotor 


verschiedenen Drehzahlen sind in Abbildung 9 enthal- 
ten und zeigen sich denen von Vergasermotoren we- 
sentlich überlegen. Insbesondere ist die Zunahme des 
spezifischen Verbrauches bei Teilbelastungen wesentlich 
geringer als bei diesen. Der Schmierölverbrauch ist 
etwa 2 bis 3 g pro PSe-Stunde. Das Gewicht des 
Motors in vorliegender Ausführung beträgt rund 500 kg 
einschließlich Schwungrad, was einem Einheitsgewicht 
von etwa 10—13 kg/PSe entspricht. 

Einen Motor schwerer Bauart von ungefähr glei- 
cher Zylinderleistung zeigen Abbildung 10 und 11. Die 
Sechszylindermaschine dient in Verbindung mit einem 
Wendegetriebe zum Schraubenantrieb von kleinen Fahr- 
gastschiffen und zeichnet sich durch ruhigen Gang und 
vollkommenen Massenausgleich aus, wie er in beson- 
deren Fällen erforderlich ist. Die Drehzahl kann bis 
600 pro Minute gesteigert werden, wobei die Leistung 
85 PSe beträgt. Das Anlassen der Maschine erfolgt 
mit Druckluft. 

Die Einzylindermaschine, Abbildung 11, dient als 
Schiffshilfsmaschine und ist direkt mit einer Dynamo 
gekuppelt, ^ Durch eine ausrückbare Kupplung kann 
noch ein Hilfskompressor angehängt werden. Bei Ein- 
und Zweizylindermaschinen dieser Bauart erfolgt die 
Ingangsetzung durch Andrehen von Hand. 
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Abb.9. M. A. N.-Dieselmotor leichter Bauart: Brennstoffverbrauch 
bei verschiedenen Drehzahlen 


Eine Hilfsmaschine größerer Leistung ist die in 
Abbildung 12 wiedergegebene Dreizylindermaschine mit 
einer Leistung von 150 PSe bei einer Drehzahl von 250 
pro Minute. Die Brennstoffpumpe ist hier an der 
Stirnseite der Maschine an Stelle der Luftpumpe an- 
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Abb. 10. M. A. N.-Sechszylinder -Motor. Leistung 85 PSe bei n = 600 
Abb. 12. M. A. N.-Dreizylinder-Motor für Hilismaschinenantrieb. Leistung 150 PSe bei n = 250 


Abb. 8. M. A. N.-Dieselmotor leichter Bauart für Bootsantrieb 
Leistung 40—50 PSe bei n = 900—1100 


Abb. 11. M. A. N.-Motor für Hilismaschinenantrieb. Leistung 12 PSe bei n = 500 
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geordnet und wird durch Stirnráder 
von der Kurbelwelle aus angetrieben. 

Die in den folgenden Abbildun- 
gen 13— 15 dargestellte Sechszy- 
lindermaschine entspricht in ihrer 
Bauart den in dieser Zeitschrift ‘) 
wiederholt beschriebenen kompres- 
sorlosen M..ı.N.-Schiffsmaschinen, 
deren Aufbau durch die Verwendung 
stählerner Zuganker zur Entlastung 
des gußeisernen Zylinderblockes und 
des Kastengestelles von den durch 
die Arbeitsdrücke hervorgerufenen 
Zugspannungen gekennzeichnet ist. 
Auch wird durch das Zusammen- 
gießen der Zylinder in einem Block, 
in den die Laufbüchsen einzeln 
eingesetzt sind, in Verbindung 
mit der ebenfalls in einem Stück 
gegossenen Grundplatte eine auger- 
ordentliche Steifigkeit der ganzen Ma- 
schine gewährleistet, die für den Ein- 
bau im Schiff besonders vorteilhaft ist. 

Diese Maschinen sind durch be- 
sonders gute Zugänglichkeit aller 
Teile sowohl des Triebwerkes als 
auch der Steuerung ausgezeichnet. 
Die Anordnung einer Brennstoff- 
pumpe für jeden Arbeitszylinder hat 
sich besonders im Bordbetrieb gut 

*) „Schiffbau“, 25. Jahrgang. Nr. 24, 


25, 26, 27. „Schiffbau“, 26. Jahr- 
gang, Nr. 2 und 7. 
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Abb. 13 


Umsteuerbarer M. A.N.-Sechszylinder-Motor 
Leistung 500 PSe bei n = 300 


(Querschnitt durch die Zylinder) 
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bewáhrt, da sie die Erkennung und 
Behebung von Störungen außeror- 
dentlich erleichtert. Auch können 
die Einspritzdüsen jedes Zylinders, 
deren einfache Ausführung aus Ab- 
bildung 16 hervorgeht, während des 
Betriebes leicht und in wenigen 
Minuten ausgewechselt werden. Zu 
diesem Zweck wird die Brennstoff- 
pumpe des betreffenden Zylinders 
durch Offenhalten des Saugventils 
ausgeschaltet und durch Einlegen 


\ eines Zwischenstückes in die Steue- 


rung des Einlaßventiles des Arbeits- 
zylinders dieses dauernd  offenge- 
halten, so daß im Zylinder kein Kom- 
pressionsdruck entsteht; dann kann 
nach Lösen der entsprechenden Flan- 
sche an der Pumpe und am Zylinder- 
deckel die Einspritzdüse samt Rohr 
herausgenommen und gegebenenfalls 
gereinigt oder ausgewechselt werden. 

Die Maschine, die bei einem Zy- 
linderdurchmesser von 345 mm und 
einem Kolbenhub von 500 mm in 
Sechszylinderausführung bei n = 215 
bis 300 eine Leistung von 370 bis 
500 PSe besitzt, hat sowohl als Hilfs- 
maschine auf großen Schiffen wie auch 
zum direkten Schraubenantrieb auf 
Fluß- und Seeschiffen in umsteuerbarer 
Ausführung, wie sie die Abbildungen 


zeigen, vielfach Verwendung gefunden 


Abb. 14. Umsteuerbarer M. A. N.-Sechszylinder-Motor. Leistung 500 PSe bei n = 300. (Ansicht auf Steuerseite) 
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Die Einrichtung der Umsteuerung ist in dem oben- 
genannten Aufsatz’) eingehend beschrieben. Besonders 
bemerkenswert sind die guten Manövriereigenschaften 
dieser Maschine, die durch Verwendung von automati- 
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Abb. 15. Umsteuerbarer M. A.N.-Sechszylinder-Motor. 


— 77 nd 


schen Anlafiventilen in Verbindung mit dem Einspritz- 
verfahren der offenen Düse erzielt werden. Die Anlaß- 
ventile sind mit einem durch die Anlaßluft beauf- 
schlagten Luftkolben versehen, der ein Oeffnen des Ven- 
tils nur gestattet, wenn der Druck im Arbeitszylinder 
niedriger ist als der Anlaßdruck. Da infolge der oben 
gekennzeichneten Arbeitsweise der offenen Düse auch 
bei kleineren Drehzahlen das Auftreten zu hoher Zün- 
dungsdrücke vermieden wird und andererseits durch die 
automatischen Anlaßventile ein Zurückschlagen der 
Zündung in die An- 
laBleitung verhin- 
dert ist, kónnen 
die Arbeitszylinder 
beim Anfahren 
gleichzeitig Brenn- 
stoff und Anlaßluft erhalten; damit entfällt das sonst übliche 
Umschalten von Anlaßluft auf Brennstoff, das stets zur 
Folge hat, daß die Maschine im Augenblick des Um- 


schaltens ganz oder bei gruppenweisem Umschalten der 
*) „Schiffbau“, 26. Jahrgang, Nr. 7. 
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Leistung 500 PSe bei n = 300 


Abb. 17. Anlaßdiagramm 
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Zylinder teilweise ohne Antriebskraft ist und leicht 
stehen bleibt, wenn die Zündungen nicht sofort ein- 
setzen. Die Maschine beginnt vielmehr sofort zu zünden, 
wenn durch den Antrieb der ersten Anlaßluftfüllungen 
— bei warmer Maschine genügt háufig 
ein einziger Anlaßhub — in einem 
Zylinder die notwendige Verdichtungs- 
temperatur erreicht wird. Die Anlaß- 
ventile der Zylinder, die zünden, 
öffnen dann erst, wenn der Ar- 
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Abb. 16. Einspritzdüse für M. A. N.-Motoren 


beitsdruck unter den Anlaßdruck gesunken, so daß nur 
noch wenig oder gar keine Anlaßluft mehr in diese Zy- 
linder nachstrómt. Durch diesen Anlaßvorgang wird 
sowohl ein sanítes und gleichmäßiges Anfahren, das 
dem der Dampfma- 
schine gleichkommt, 
als auch eine erheb- 
liche Ersparnis an 
Anlaßluft erzielt. 
Den Druckverlauf 
im Arbeitszylinder 
bei einem Anlaßvor- 
gang zeigt Abb. 17, 
aus der das Nach- 
strömen deutlich er- 
kennbar ist. 

Bei Manövrierversuchen konnten diese Maschinen 
im warmen Zustande noch mit einem Anlaßdruck von 9 
bis 10 at sicher angefahren werden. Der Anlaßluftver- 
brauch betrug dabei im Mittel aus 17 Anlaßmanövern 
für ein einmaliges Anfahren rund 700 l, was dem 2,5- 


Zahlentafel 2. 


Umdrehungen ........ een Mi: |. MIT 216 | 217 215 | 2095 ` 217 215 
EH Lepiunbs RN ort PS 626 ^ 1364 212 274 | 3267 | 367 445 
MIUL el; Dineb- a viu tozwa EE E x2 at | 093 2,02 3,15 4,1 5,02 5,48 6,65 
Sidi. Brenustolfverbrauch o seer a Ve kgh | 1738 | 2675| 369 462 | 5435 | 607 | 802 
Eff. Brennstoffverbrauch ........... kg PSh 277,8 196.1 174 168 166.2 1653 1805 
Abgastemperatur (Rohr ungekühlt) . . ... RO e 190 | 270 338 | 385 dn" d um 
Zahlentafel 3. 

| 
Üadisbmuden A o NA een | A Min. 306 300 | 298 294 | 290 
EH Ludi. «444 Aer RRE PS 101,5 2035 | 304 400 483 
E AE DEREN are at 1,04 2,19 3,29 4,38 5,36 
Stdl. Brennstoffverbrauch. .......... kg/h 27,4 40,2 53,8 67,3 82,0 
Eff. Brennstoffverbrauch ........... | kg/PSh | 270 | 197,7 177 168,3 170,0 
Abgastemperatur (Rohr ungekühlt) ...... git 180 | 243 318 402 503 
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fachen Hubvolumen der Maschine entspricht. Die 
Umsteuerzeit von „voller Fahrt voraus” auf „volle Fahrt 
zurück" betrug vom Augenblick des Kommandos an bis 
zurvollendeten Aus- 
führung des Manö- 
vers 12 bis 15 Sek. 
Die Maschine war 
bei den Umsteuer- 
versuchen mit einer 
Dynamo direkt ge- 
kuppelt, die bei 
voller Erregung auf 
Widerstand arbei- 
tete. Die Ergeb- 
nisse von Brenn- 
stoffmessungen an 
diesen Maschinen 
bei 215 und 300 
Umdr./Min. sind in 
den Zahlentafeln 2 
und 3 enthalten. 
Wie die vor- 
stehenden Beispiele 
zeigen, hat die Ein- 
führung der luft- 
losen Einspritzung 
nach dem Verfahren 
der Strahlzerstäubung der Dieselmaschine im Schiffs- 
betrieb neue Anwendungsgebiete eröffnet. Dem Glüh- 
kopfmotor ist der Dieselmotor heute auch in kleinen 
Leistungen überlegen, nachdem er mit einfacher Bedie- 
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verbindet. 


Abb. 18. Maschinenraum eines Rheingüterbootes mit 2 M. A. N.-Motoren je 200 PSe bei n = 250 
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nung auch die Möglichkeit des Andrehens von Hand 
Der schnellaufende Dieselleichtmotor bietet 
durch seinen geringen Brennstoffverbrauch und die Ver- 
Verwendung nicht 
feuergefáhrlicher 
Brennstoffe dem 
Vergasermotor ge- 
genüber wesentliche 
Vorteile. 

Auch in mitt- 
leren Leistungen hat 
die Verwendung des 

kompressorlosen 
Dieselmotors, ins- 
besondere für den 
Antrieb von Fluß- 
und Seeschiffen, an 
Boden gewonnen, 
wo neben einer 
großen Wirtschaft- 
lichkeit auch seine 
vorzüglichen Ma- 
növriereigenschaf- 
ten im Wettbewerb 
mit dem Dampf- 
antrieb von Bedeu- 
tung sind. 

Zweifellos werden die nächsten Jahre in dieser 
Entwicklung noch weitere Fortschritte zeitigen und auch 
bei Motoren größerer Leistung die Vorteile der luft- 
losen Einspritzung zur Geltung bringen. 


Anwendbarkeit der neueren 


Schwerölverfahren in der Schiffahrt 


Von Diplom-Ingenieur WIEGMANN, Eisenach 


Der Dieselmotor, der sich auf dem Wege über die 
Kleinmaschine entwickelt hat, mußte das Gebiet der 
kleinen Leistungen sehr bald dem unwirtschaftlicheren 
Glühkopfmotor oder dem mit dem viel teuereren 
Leichtöl betriebenen Vergasermotor überlassen. 


Erst in den letzten Jahren ist einiger Erfolg fest- 
zustellen bei den Bestrebungen, Glühkopfmotoren und 
Leichtölmaschinen zurückzudrängen. Durch den be- 
triebssicheren kompressorlosen Dieselmotor kam man 
der für viele Verwendungszwecke ausschlaggebenden 
Einfachheit und Unempfindlichkeit der Glühkopf- 
maschine einen Schritt näher und konnte ihr Boden 
abgewinnen. Andererseits gelang es, durch kleinere 
oder größere Aenderungen den Typ der Vergaser- 
maschine für die Verbrennung billiger Mittelöle bei 
nicht zu schwierigen Betriebsbedingungen geeignet zu 
machen. 


Die Schiffahrt ist stets konservativer gewesen als 
der Landverkehr oder die Industrie, die stationäre 
Kraftmaschinen braucht. Von der Entwicklung der 
Kolbendampfmaschine an wie bei dem Werdegang der 


Dampfturbine, des Leichtölmotors und der Diesel- 
maschine hat die Schiffahrt stets eine gewisse Ent- 
wicklung der neuen Maschinenart abwarten müssen, 
wenn sie nicht grobe Fehlschläge erleben wollte. So 
wird man sich auch hier fragen müssen, ob es an der 
Zeit ist, die letzte Entwicklung des Landmotorenbaues 
mitzumachen, und für welche Schiffahrtszwecke dies 
ratsam erscheint. 

Zunächst besteht kein Grund, weshalb sich nicht 
die einfachere und mindestens ebenso wirtschaftliche 
kompressorlose Dieselmaschine bei all den Bord- 
maschinen kleiner und mittlerer Leistung einführen 
sollte, für die bisher schon Dieselmotoren normaler 
Bauart überwiegend verwandt wurden. Hier kommen 
zunächst die Dieseldynamos großer Schiífe in Frage, 
die auf Dampfschiffen fast ausschließlich Beleuchtungs- 
zwecken, vereinzelt auch dem Antrieb der Ruder- 
maschine dienten, auf Motorschiffen und auf großen 
Segelschiffen aber auch für elektrische Spills und Win- 
den den Strom lieferten. Weiter gehören hierher Kom- 
pressoren für Kühlmaschinen und Preßluftbedarf und 
Motoren für den Hilfsantrieb großer Segler. 
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Schließlich wird man auch Antriebsmotoren von 
Schleppern als kompressorlose Dieselmotoren ausfüh- 
ren, wenn sich bei den vereinzelten bisherigen Diesel- 
anlagen dieser Art die Getriebe bewähren, welche die 
gegenüber den Kolbendampfmaschinen erheblich gerin- 
gere Regulierbarkeit ausgleichen müssen. 

Zweifelhaft erscheint zunächst die Anwendbarkeit 
kompressorloser Dieselmaschinen für ganz große Lei- 
stungen, wenn auch in dieser Richtung schon lebhaft 
gearbeitet wird. | 

Dagegen wird in der Kleinfischerei der Glühkopf- 
motor sicherlich zunächst das Feld behaupten, beson- 
ders auch in seinen von nordischen Firmen entwickel- 
ten Typen, weil er noch immer die einfachste und in 
der Behandlung und Wartung anspruchsloseste An- 
triebsmaschine darstellt, die auch ein technisch nicht 
vorgebildeter Fischer nach kurzer Anleitung bedienen 
und, was noch mehr bedeutet, auch instand halten 
kann. Während ihn Böen und Seen hart anfassen, kann 
man von einem Fischer schlechterdings nicht verlan- 
gen, daß er seinen Motor besonders glimpflich behan- 
delt. In einem derb gebauten Fischkutter kommt es 
auch nicht mehr sonderlich auf die Gewichtsersparnis 
an, die ein kompressorloser Dieselmotor an Stelle des 
Glühkopfmotors bringen könnte. 


Dagegen dürfte sicherlich der mit Leichtöl betrie- 
bene Vergasermotor in der Schiffahrt in weit stär- 
kerem Maße als bei Landfahrzeugen von kleinen Typen 
des kompressorlosen Dieselmotors zurückgedrängt wer- 
den, zumal wenn sich herausgestellt haben wird, daß 
deren Triebwerk und Zylinder keineswegs wesentlich 
größer oder schwerer ausgeführt zu werden brauchen 
als bei den Vergasermotoren, die man bisher bei Ver- 
kehrsbooten für Haff, Föhrde und Hafen gewohnt war. 
Trotz des beim Einspritzmotor nötigen hohen Luft- 
überschusses kann es ein kompressorloser Dieselmotor 
an mittlerem effektiven Druck durchaus mit einem 
Benzinmotor mit L- oder T-förmigem Verbrennungs- 
raum aufnehmen. Auf die erheblich höhere Drehzahl, 
die dem Vergasermotor möglich ist und die ihm bei 
Landfahrzeugen bisher den Vorrang sicherte, hat man 
ja ohnehin bei solchen Verkehrsbooten meist verzich- 
tet, und zwar sowohl aus Rücksicht auf Betriebssicher- 
heit und Lebensdauer des Motors, als auch auf den Wir- 
kungsgrad der Schraube. Diesen Gesichtspunkten fol- 
gend, durfte man einen schweren Motor im Bootsbau 
um so eher in Kauf nehmen, als die Schiffahrt von den 
StóBen der Landstraße verschont bleibt, welche die 
Masse des Motors für die Landfahrzeuge so gefährlich 
werden lassen. Dazu kommt, daß das geringe Dreh- 
moment, das die Schraube bei niederer Drehzahl ver- 
langt, an die Regulierfähigkeit des Motors lange nicht 
die Anforderungen stellt, wie beim Automobil die 
Steigungen der Straße. Diese Gründe haben das ge- 
rinde Gewicht je Leistungseinheit und die größere 
Elastizität, die den Vergasermotor auszeichnen, im 
Motorbootsbau bisher schon lange nicht in dem Maße 
vorherrschend werden lassen, wie beim Landfahrzeug- 
bau. Sie sprechen heute deutlich genug für den kom- 
pressorlosen Klein-Dieselmotor, nachdem diesem heute 
Drehzahlen von 600—800 je Minute möglich sind und 
nachdem man gelernt hat, Fehlzündungen im Diesel- 
betrieb sicher zu vermeiden oder unschädlich zu 
machen, die aus dem Gleichdruckdiagramm früher häu- 
figer ein Verpuffungsdiagramm mit gefährlich hohem 
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Druck werden ließen, der dazu zwang, die Material- 
beanspruchung durch die normalen Betriebsdrücke un- 
gleich niedriger als beim Vergasermotor zu halten. 

Der Leichtöl-Vergaser-Motor wird sich daher vor- 
aussichtlich in einigen Jahren außer bei Rennbooten 
nur noch bei kleinen privaten Sport- und Vergnügungs- 
fahrzeugen sowie vielleicht bei solchen Verkehrsbooten 
finden, die mit Rücksicht auf besondere Strom- und Was- 
serverhältnisse und Verkehrsbedürfnisse außergewöhn- 
lich leicht und schnell sein müssen, wie man es sich 
zum Beispiel auf kleinen Flüssen mit viel Strom den- 
ken kann. 

Von den heute vorliegenden kompressorlosen Die- 
selmaschinen seien besonders die verschiedenen Typen 
der Motorenfabrik Deutz sowie der Firma Gebrüder 
Sulzer, aber auch der Acromotor der Süddeutschen 
Motoren - A.-G., München, hervorgehoben, der ohne 
Vorkammer und Verdränger infolge besonderer Aus- 
bildung des Kolbens mit einem Verdichtuagsdruck von 
16—20 at auskommt und auch bei kleinen Abmessun- 
gen weniger als 200 g/PSe Brennstoff verbraucht. 

Bei dieser Sachlage müssen diejenigen Mittelöl- 
motoren einen schweren Stand haben, die aus dem Typ 
der Vergasermaschine entwickelt worden sind. Hierzu 
gehören die Petroleum- und andere Motoren, die durch 
besondere Verfahren den Wärmezustand der Zylinder 
so steigern, das Gemisch so beheizen oder die Zün- 
dung so verstärken (Wärmekraftverfahren, Thermo- 
kratverfahren, Schiele-Bruchsaler-Duo-Vergaser), daß 
sich Schweröle mit nicht zu hohen Siedegrenzen bei 
nicht zu schwierigen Betriebsbedingungen verbrennen 
lassen. Diese Motoren sind einerseits nicht so wirt- 


schaftlich wie der Dieselmotor, andererseits sind 
sie in der Bedienung  umstándlicher und  emp- 
findlicher als die normale Leichtöl - Vergaser- 
maschine, gegenüber der sie bei geschickter 


Bedienung an Brennstoffkosten nur etwa die Hälfte 
verursachen. Normale Vergasermaschinen für solche 
Verfahren umzubauen, empfiehlt sich daher nur dort, 
wo gute fachmännische Bedienung zur Verfügung steht 
und die Ersparnis an Brennstoffkosten so ins Gewicht 
fällt, daß die Komplizierung des Betriebes gern dafür 
in Kauf genommen wird. Bei größeren Luxusbooten 
ist gewöhnlich diese letzte, bei kleineren Privatbooten 
die erste Bedingung nicht erfüllt. Diese Verfahren, 
deren Anwendung auch bei Landfahrzeugen seit Be- 
endigung der Inflationszeit zurückgegangen ist, haben 
daher heute für Motorboote nur geringe Bedeutung. 
Eine besondere Stellung zwischen Vergaser- und 
Glühkopfmaschine nimmt dagegen der Bagnulomotor*) 
ein, der ohne Benutzung einer Pumpe den Brennstoff 
während des ersten Viertels des Ansaughubes in eine 
seitliche Glühbirne hineinsaugt, in der das Gemisch 
zunächst wegen Luftmangels nur zum geringen Teil 
verbrennt und in der langen Zeit bis zum Ende der 
Verdichtung so gut verdampft und zersetzt wird, daß 
trotz Verdichtung auf nur etwa 10 at ein Brennstoff- 
verbrauch von nicht mehr als etwa 220—230 g/PSe- 
Std. erzielt wird und Drehzahlen bis über 2000 mög- 
lich werden. Da auch keine besondere Zündeinrich- 
tung nötig ist, sondern lediglich durch Eindringen ver- 
dichteter Luft in die seitliche Glühbirne am Ende der 
Verdichtung Selbstzündung erfolgt, und da außerdem 


*) Ausführliche Versuchsergebnisse über ihn brachte 
Heft 2 der Zeitschrift „Wirtschaftsmotor" vom 25. 2, 1924. 
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zum Anwärmen der Glühbirne beim Anlassen eine 
Termit-Tablette genügt, so kommt dieser Motor der 
Einfachheit der Glühkopfmaschine nahe. Dieser Um- 


stand im Verein mit seinem geringen Zünddruck von 
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nur 25 at und seiner dadurch ermöglichten leichten 
Bauart lassen voraussichtlich gerade ihn besonders ge- 
eignet erscheinen, den normalen Vergasermotor als 
Bootsantrieb zu verdrängen. 


kaii Gesichtspunkte für die 
Baubeaufsichtigung von Schiffen 


besonders von Flußschiffen 
Von Regierungsbaurat RIECKE, Mannheim 


Daß der Besteller ein im Bau befindliches Schiff 
technisch beaufsichtigen. läßt, ist den meisten Binnen- 
schiffswerften eine nicht so geläufige Einrichtung, wie 
dies im Seeschiffbau der Fall ist. Auch die Beauf- 
sichtigung durch Klassifikationsgesellschaften ist im 
Flußschiffbau verhältnismäßig selten. 


Und doch liegt eine solche Beaufsichtigung des 


Baues nicht nur im Interesse des Reeders, sondern auch 
der Werft. Kann doch durch rechtzeitiges Eingreifen 
der Bauaufsicht beiden Teilen oft viel Aerger, Zeit und 
Geld gespart werden durch Vermeidung von Ge- 
burtsfehlern, die in der Folge für die ganze Lebenszeit 
des Schiffes nicht nur störend wirken, sondern auch 
die nie versiegende Quelle von Reparaturkosten sein 
können. 

. Es gibt Beispiele genug dafür. Schlechte Nietung 
liegt oft wie ein Fluch auf dem Schiff, erfordert zur Ab- 
wendung noch größerer Schädigungen hohe Instand- 
haltungskosten und drückt sich im Verkaufsfall in einer 
Unterbewertung aus. 

Wenn nun im folgenden versucht wird, auf dies 
oder jenes hinzuweisen, worauf eine Bauaufsicht ihr be- 
sonderes Augenmerk zu richten hat, so können da- 
durch natürlich nicht ihre Aufgaben erschöpfend be- 
handelt werden. Mancher Betriebsleiter wird das Vor- 
gebrachte auch für Selbstverständlichkeiten seines Be- 
triebes halten und doch wird auch dem wachsamsten 
Auge manchmal ein vielleicht schon ausgerottet ge- 
glaubter, sich langsam aber doch wieder einschleichen- 
der Fehler entgehen, weil durch die Gewohnheit oft die 
Kritik erlahmt. 

Schon dem Konstrukteur kann die Bauaufsicht 
wertvolle Erfahrungen aus dem Betrieb ähnlicher 
Schiffe übermitteln. Es sind ja oft Kleinigkeiten, die 
sich als störend in der Fahrt herausgestellt haben: ein 
falsch sitzender Poller, ein schlecht bedienbares Spill, 
eine Scherstocklagerkonstruktion, die dem Heraus- 
nehmen des Scherstocks im Betrieb nicht genügend 
Rechnung trägt, eine ungenügende Entlüftung, ein zu- 
wenig zugänglicher Raum, ein ständig zerschlagenes 
Seitenfenster, eine schwer losnehmbare Wegerung an 
Stellen, wo das Auftreten von Reparaturen mit Ge- 
wißheit zu erwarten ist, ein Schott-Verstärkungsprofil, 
das den Beschädigungen durch den Greifer ständig aus- 
gesetzt ist usw., ganz abgesehen von den größeren Ge- 
sichtspunkten der Konstruktion, wie z. B. die Wahl der 
Abmessungen und der Formen mit Rücksicht auf den 
Verwendungszweck, die Anordnung der Wohn- und 
Laderäume, unter Berücksichtigung der Vorteile glei- 


cher Scherstocklängen für das ganze Schiff, die Ver- 
wendung normaler Plattenabmessungen in der Außen- 
haut und ähnliches mehr. 

Wenn sich diese Dinge im allgemeinen auch schon 
bei der Vorlage der Bestellpläne besprechen und fest- 
legen lassen, so erfordert dagegen die Bauausführung 
die ständige Aufsicht. | 

. Schon die Bearbeitung des Materials verdient 
größte Aufmerksamkeit. Oft ist ein Nachrichten von 
Platten erforderlich. Die äußerste Genauigkeit muß 
beim Anreißen und Lochen der Platten und Winkel an- 
gewendet werden. Ein gutes Passen der Nietlöcher ist 
die Vorbedingung für eine dauerhafte und wasserdichte 
Nietung. Daher ist dem Stanzen das Bohren, das grö- 
Bere Gewähr für Genauigkeit bietet, aus wirt- 
schaftlichen Gründen sich jedoch nur im Serienbau 
durchführen läßt, vorzuziehen. Grundsätzlich soll von 
den Berührungsflächen der Spanten und Winkel nach 
außen zu gestanzt werden. damit die gute Ausfüllung 
der besonders beim „Weit'-Stanzen entstehenden 
trichterförmigen Erweiterung des Stanzloches durch 
das Niet gewährleistet wird, ohne ein Abpressen der 
Berührungsflächen voneinander hervorzurufen. Grat- 
bildungen an den Nietlóchern, die auf eine schadhafte 
Matritze oder einen abgenutzten Stempel des Loch- 
werks zurückzuführen sind, verhindern ebenfalls das 
durchaus notwendige dichte Anliegen der Nietköpfe an 
Platten und Winkeln und dieser untereinander. Scharf 
achten muß die Bauaufsicht auch auf den richtigen Ab. 
stand der Nieten vom Plattenrand und untereinander 
aus Dichtigkeits- wie Festigkeitsóründen und von dazu 
senkrechten Fláchen mit Rücksicht auf die Móglichkeit 
guten Vernietens und Vorhaltens. 

Die einwandfreieste Vorbearbeitung des Materials 
kann jedoch durch eine falsche Montage wieder auí- 
gehoben werden und das Nichtpassen der gesamten 
Außenhaut zur Folge haben. Daher ist genauestes 
Ausfluchten der auf festem Grund gebauten Stapelung 
eine Vorbedingung für ein einwandfreies Verlegen des 
Bodens und gutes Fluchten des Kimmgangs, von dem 
das ganze weitere Passen der Außenhaut abhängig ist. 
Ein Sparen an Heftschrauben bei der Montage rächt 
Sich beim Nieten. Die Versenke müssen den erprob- 
ten Formen entsprechen. Oft findet man zu tiefe oder 
zu flache Versenke, worunter die Güte und das gute 
Aussehen der Nietung durch die wechselnde Größe der 
Kópfe leidet. Die Verwendung von Versenkern mit 
Begrenzungsbund gewährleistet ein gleichmäßiges 
Versenk. Auch die Schließköpfe der Niete wei- 
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sen oft fehlerhafte Formen auf, sei es, daß sie zuwenig 
ballig, sei es, daß sie einseitig geschlagen sind und die 
Versenke nicht ausfüllen oder die Köpfe nicht anlie- 
gen. Dies hat vielfach seine Gründe in Raummangel 


beim Schlagen und Vorhalten. Darum ist auf eine aus. 


reichende Höhe der Stapelung zu achten. 

Ungeübte Nietkolonnen verbeulen häufig durch zu 
langes und unsicheres Schlagen — manchmal auch in- 
folge zu kalter Niete — die umgebende Platte. Dies 
beeinträchtigt das gute Aussehen des Schiffes außer- 
ordentlich. Besonders bei dünnen Herftwandungen und 
Schotten zeigen sich solche Verbeulungen und Wellen- 
bildungen des Materials. Hier schafft das Verspannen 
der Nietnaht durch ein starkes Profil bis zur Fertig- 
stellung der Nietung oft die einzige Abhilfe. 

Für die Erzielung der Wasserdichtigkeit gelangt 
das Verstemmen, wodurch meist auf jedes Dazwischen- 
legen von Packungsmaterial verzichtet werden kann, 
im Flußschiffbau noch verhältnismäßig wenig zur An- 
wendung, obgleich es jeder 
methode vorzuziehen ist. Auf die Wasserdichtigkeit 
der Schotten wird bei Binnenschiffen vielfach unge- 
nügender Wert gelegt. Durch ausgiebige Verwen- 
dung von Kitt wird dann das Versäumnis nachgeholt, 
ein Verfahren, das sich mit einer einwandfreien Bau- 
ausführung überhaupt nicht verträgt. Dichtungsmittel, 
besonders auch Zement, dürfen nur in besonderen Fäl- 
len, wie an den unzugänglichsten Stellen der Steven, 
Verwendung finden und stets nur im Einvernehmen mit 
der Bauaufsicht. Die Prüfung der Dichtigkeit, wie sie 
der Germanische Lloyd in seinen Vorschriften vor- 
sieht, sollte stets schon aus erzieherischen Gründen 
für das Arbeiter- und Aufsichtspersonal durchgeführt 
werden, 

Der Holzausbau des Flußschiffes spielt eine so 
große Rolle, daß ihm die Bauaufsicht ebenfalls beson- 
dere Sorgfalt zuwenden muß. Dem Mißstand, daß 
Holz von Witterungseinflüssen außerordentlich in Mit- 
leidenschaft gezogen wird, daß es quillt, schwindet und 
reißt, namentlich solange es bei nicht völliger Trocken- 
heit gleichsam ein weiterarbeitendes Element in sei- 
nem Innern enthält, muß nach Möglichkeit vor dem 
Einbau begegnet werden. Dies geschieht meist durch 
eine längere natürliche Lufttrocknung des mit genügen- 
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den Zwischenräumen aufgestapelten Holzes auf luftigen, 
möglichst überdachten Lagerplätzen. Um dem lufttrocke- 
nen Holz den letzten Rest des Feuchtigkeitsgehaltes 
für die Verarbeitung, besonders zu Inneneinrichtungen, 
zu nehmen, empfiehlt sich eine künstliche Trocknung 
in Trockenkammern. Besonders das Holz der Luken- 
dächer ist in der warmen Jahreszeit in außerordent- 
lichem Maße der Gefahr des Reißens ausgesetzt, wo- 
durch die notwendige Dichtigkeit für den Transport 
wasserempfindlicher Güter gefährdet wird. Vorbeu- 
gungsmaßregeln sind dagegen das rechtzeitige und wie- 
derholte Teeren, besonders der Stirnseiten, oder auch das 
Einschlagen kleiner, wellenförmiger Blechstreifen in das 
Hirnholz, da die Risse meist von hier aus ihren Aus- 
gang nehmen. Daß die astreinen Stammstücke den un- 
zuverlässigen, astreichen Zopfstücken vorzuziehen sind, 
bedarf wohl kaum besonderer Erwähnung. Keinesfalls 
darf aber Holz mit faulen Aesten, oder sonst krankes 
und möglichst auch kein Splintholz Verwendung finden. 
Dem Schwinden des Holzes ist bei der Dichtung der 
Dielenfugen durch eine genügend große Dehnungsfalte 
im Presenningstreifen Rechnung zu tragen, jedoch 
muß die Bauaufsicht darauf achten, daß ihr höchster 
Punkt nicht der Beschädigung beim Begehen oder Auf- 
einanderstapeln der Luken ausgesetzt ist. 

Genaue Beachtung der Zollverschlußvorschriften ist 
für alle Schiffe, die zollpflichtiges Gut fahren sollen, 
von Wichtigkeit. 

Dem Anstrich des Schiffskörpers droht, soweit 
Oel zur Konservierung in Frage kommt, abgesehen von 
der Verwendung schlechten Materials, nur durch un- 
genügendes Abrosten Gefahr, während Oelfarbe und 
Teer weiterhin auch absolute Trockenheit der zu strei- 


‚chenden Flächen verlangt. 


Wenn im vorstehenden nur auf den eigentlichen 
Schiffskörper eingegangen und der Einrichtung und 
Ausrüstung sowie der Maschinenanlagen und Spezial- 
schiffe keine Erwähnung getan ist, so zwang der be- 
schränkte Raum in einer Zeitschrift dazu. Immerhin 
genügt vielleicht dieser Ausschnitt aus dem Tätigkeits- 
feld einer technischen Bauaufsicht, um die Ueberzeu- 
gung von ihrem Nutzen, demgegenüber ihre Kosten 
kaum ins Gewicht fallen, in weitere Kreise dringen zu 
lassen. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Vertügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


„Comorin”, für die Penincular & Oriental Steam Navi- 
gation Co. bei Barclay, Curle & Co., Whiteinch, erbaut, 
Schwesterschiff von ,Cathay" und ,Chitral" (s. „Schiff- 
bau" 1924, Seite 835; 1925, Heft 4, Seite 148). 166,12 X 21,34 
X 14,02 m. 22900 t Verdrängung bei 9,19 m Tiefgang, 
11200 t dw, 15200 Br.-R.-T. Das Schiff hat drei, in den 
Laderáumen vier durchlaufende Decks, Back, Brückenhaus 
und Hütte mit nach hinten durchlaufendem Brückendeck, 
sowie Bootsdeck. Mittschiffs und vorn sind 225 Fahrgäste 
1. Kl, achtern 103 dez 2. Kl. untergebracht. Neun wasser- 
dichte Schotten ergeben außer den beiden Piektanks vorn 
und hinten je drei Laderáume, dazwischen den Kessel- und 
den Maschinenraum. Von den Laderáumen sind zwei vor- 
dere und ein hinterer isoliert, alle sechs haben einen In- 
halt von 17000 cbm. Die Ráume werden durch je 4 Lade- 


báume von 2,5 und 10 t, Raum 2 durch 6 Báume mit der 
gleichen Anzahl elektrischer Winden bedient. Die Ret- 
tungsboote hängen in Maclachlan-Davits (s. „Schiffbau“ 
1924, S. 608); es sind elf Boote von 8,84 m und ein Motor- 
boot von 9,14 m Länge vorhanden. Zum Antrieb des 
Schiffes dienen zwei Vierfach-Expansionsmaschinen von 
zusammen 13000 IPS mit den Zylinderdurchmessern von 
750, 1073, 1543 und 2210 mm und 1372 mm Hub. Den Dampf 
von 15,5 at liefern sieben Zylinderkessel für Oelfeuerung. 
Auf der Probefahrt lief „Comorin” 1714 kn. (Shipb. and 
Shipp. Rec., 21. Mai, S. 618. Photo des Schiffes, Schiffs- 
pläne. 3 S; The Shipbuilder, Juni, S. 405. Schiffspláne, 
Kessel- und Maschinenraum, Hauptspant, 9 Photos. 13 S.) 

„Biarritz“, Motoríracht- und Fahrgastschiff, für die 
Reederei Fred Olsen & Co., Oslo, von Akers Mek. Verksted 
erbaut. 82,3 X 12,15 X 6,86 m. Die Einteilung des Schiffes 
zeigt nebenstehende Seitenansicht. Der vordere Mast führt 
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fünf 3 t-Báume und einen 10 t-Baum, der hintere zwei 3 t- 
Báume, zu jedem 3 t-Baum ist eine Winde angeordnet. Der 
Ladebaum am Großmast dient zum Herausnehmen größerer 
Maschinenteile, Im Brückenhause sind die Ráume für 60 
Fahrgäste 1. Kl, in der Hütte für 30 Fahrgäste 3. Kl. ange- 
ordnet. 
W.-Motoren mit 500 mm Zylinderdurchmesser, 


Zum Antrieb dienen zwei sechszyiindrige B. und 
900 mm 
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Brown & Co, Ltd., Clydebank, erbaut. 88,39 (ü. a.) X 12,19 
x 7,52 m, 1885 B.-R.-T, Es können 1000 Personen beför- 
dert werden. Schlafgelegenheit ist für 235 Fahrgäste 1. KL, 
148 2. KL, sowie 42 Mann Besatzung vorhanden. Elf was- 
serdichte Schotten sichern die Schwimmfähigkeit nach 
Vollaufen von zwei Räumen. Zur Beförderung von Ladung 
stehen 650 cbm Laderaum zur Verfügung. Das Schiff wird 


Motoríracht- und Fahrgastschifi „Biarritz“ 


Hub und je 1150 IPS bei 150 minutlichen Umläufen. Die 
Hauptkompressoren werden von den Motorwellen ange- 
trieben; sie erzeugen auch die Luft zum Anlassen und 
Manövrieren. Ein einzylindriger Hilfsmotor von 50 PS treibt 
eine 33 kW- Dynamo, zwei zweizylindrige Motoren dienen 
zum Antrieb zweier 66 kW-Generatoren. Die Kühlwasser- 
pumpe fördert stündlich 80 t, ebensoviel die Lenz- und 
Ballastpumpe, die Brennstoffpumpe 15 t stündlich. Zum 
Heizen dient ein Kessel von 13 qm Heizfläche. 
Hilfsmaschinen werden elektrisch getrieben. (Skibsbygning, 
Juni, S. 103, Schiffspläne, Zylindereinzelheiten. 4 S.) 
„Pieter Corneliszoon Hooft“ (s. Heft 9, S. 296). Es 
können befördert werden an Fahrgästen: 1. Kl. 201, wahl- 
weise 43 1. Kl. oder 71 2. Kl., ferner 189 2 KL, wahlweise 
54 2. Kl. oder 62 3. KL; ferner 51 3. Kl. und 54 4. KL, da- 


Sämtliche ` 


durch zwei Satz Parsons-Verbundturbinen mit einfacher 
Ráderübersetzung getrieben; bei der Probefahrt wurden 
19% kn erreicht. Dampf von 16 at liefern vier Einender- 
kessel (Shipb. and Shipp. Rec., 21. Mai, S. 620. Photo des 
Schiffes.) 

Fahrgast- und Kühl-Motorschifie für Sowjet-RuBland, 
im Bau auf der Nordwerft (fr. Putilow-Werke) für die 
Fahrt Leningrad—London. 97X 13,6 m; Verdrängung 
5300 t und Tragfähigkeit 2800 t bei 5,8 m Tiefgang. 25 Fahr- 
gäste 1. KL, 30 2. Kl. Raum 2 und 3 sind unter dem 
2. Deck zur Beförderung von Kühlladung unter Einhaltung 
einer Raumtemperatur von —2 bis 5° C isoliert, die Räume 
darüber haben zum Schutz der Eierladung isoliertes Wet- 
terdeck ohne Kühleinrichtung. Die Laderäume werden 
durch je 4 Bäume zu 3 t und zu 1,5 t mit vier elektrischen 
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Motorfracht- und Fahrgastschiff „Pieter Corneliszoon Hooft” 


zu 140 Mann Besatzung. Beim Ladetiefgang von 8,59 m 
kónnen 10800 t Fracht befórdert werden. Die Einteilung 
des Schiffes zeigt nebenstehende Ansicht. Zwei einfach- 
wirkende Sulzer-Zweitaktmotoren von 680 mm Bohrung 
und 1200 mm Hub leisten in acht Zylindern bei 95 Uml. je 
nn WPS. (The Motorship, März, S. 434. Schiffspläne. 
2 S.) 

„St. Julien", Fahrgastschiff für den Dienst Weymouth— 
Kanalinseln der Great Western Railway Co., von John 


Winden bedient. Die nebenstehende Ansicht veranschau- 
licht die Einrichtung des Schiffes. Die Maschinenanlage 
besteht aus einem sechszylindrigen einfachwirkenden Zwei- 
taktmotor der Russischen Dieselwerke Leningrad mit 1900 
WPS bei 100 Umläufen. Elektrische Energie liefern zwei 
60 kW-Diesesdynamos bei 215 Umläufen. Hilfsdampf wird 
in einem ölgefeuerten Kessel erzeugt, für Pfeife und Sirene 
wird Preßluft benutzt. Der normale Brennstoffvorrat von 
110 t kann durch Füllen weiterer Doppelbodenzellen er- 
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weitert werden. Die Dienstgeschwindigkeit soll 12, die 
Probefahrtsgeschwindigkeit 13 kn betragen. Für die Wahl 
des Motorantriebes entschied sich die Regierung auf Grund 
nachstehenden Vergleiches mit ihrem Dampfer „Sowjet‘: 


| Motorschiff »Sowjet" | 

Tradfühidkeit ........ 2800 t 2500 | 
Ladefähigkeit ........ 2650 t 2250 t 
Probefahrtsgeschwindigkeit . . 13 kn 12 kn 
Dienstgeschwindigkeit . . . . 12 kn 10 kn 
Brennstoffverbrauch\ 13 (12) kn 8,5 t Oel 44 t Kohle 

in 24 Stunden bei/12 (10) ka 6.5 t Oel 30 t Kohle 
Brennstoffvorrat . . . . . . . 110 t Oel 440 t Kohle 
Zahl der Fahrgáste . .. .. 55 86 
Zahl der Besatzung ..... 36 45 
Gegenwärtiger Wert der Schiffe | 1520000 M. 400 000 M. 
Preis je t Tragfähigkeit. 543 M. 157 M 


Versicherung. . . . . jährlich 
Abschreibung . . . . T 
Instandhaltung . . . . 
Gehälter, Lóhne, Ver- 
Mipilegun 
Brennstotfkosten für 

Sm uses » 


Einnahme bei voller Fahrgast- 
z u dung auf einer 


505 


SCHIFFBAU 


Schiffselemente 
Die Vorteile guter Schiffsraumísolferungen. Auf die 


Bedeutung gut isolierter Schiffsräume für den steigenden 
Seetransport von Kühlladung wird hingewiesen. Die allge- 
meine Gesetzlichkeit des ärmedurchganges durch die 
Isolierstoffe wird entwickelt. An Beispielen wird gezeigt, 
wie die Kühlräume am zweckmäßigsten erprobt werden, 
und wie aus den Ergebnissen Folgerungen für den Wir- 
kungsgrad gezogen werden können. Bei guter Isolierung 
kann die allgemein übliche tägliche Betriebszeit der Kühl- 
maschinen von 16 Stunden auf 8 Stunden verringert werden. 


(W., R., H., 7. April, S. 171. Lange. 8 Schaubilder. 4 S.) 


Baustoffe 


Die Normung von Stahlguß (Stahlformguß). Erläuterung 
des Normblattes „Stahlguß” und Vergleich mit den ame- 
rikanischen Normen. (Stahl und Eisen, 28. Mai, S. 837. 
Abb. des Normblattes. 2 S.) 

Hochelastischer Stahl für Schifíbauzwecke. Als erstes 
Schiff aus Stahl mit hoher Elastizitätsgrenze ist am 21. Mai 
auf der Werft von Scotts Shipbuilding & Engineering Co., 
Greenock, für die Blue Funnel Line von Alfred Holt & Co., 
Liverpool, das Motorschiff „Prometheus” vom Stapel ge- 
laufen (s. Stapelláufe, Heft 11, S. 372). Dieser neue Stahl 
ist das Ergebnis der Forschungsarbeiten von F. G. Martin, 
der hierüber im vergangenen Jahre vor der Institution of 
Naval Architects berichtete (s. „Schiffbau” 1924, S. 585, 
140); durch seine Verwendung soll der Schiffskörper um 


Russisches Fahrgast- und Kühl-Motorschíli für die Fahrt Leningrad—London 


Somit wird mit einer jáhrlichen Ersparnis von 74 000 M. 
durch den Motorantrieb und gleichzeitig mit einer Mehr- 
einnahme von 48000 M. je Reise bei vollem Schiffe ge- 
rechnet. Die Fahrtbedingungen werden kurz besprochen. 
(The Motorship, Juni, S. 82. Schiffspláne. 2 S.) 


Umbauten 
Erzdampier „Vollrath Tham" zum Motorschiii umge- 


baut, Bemerkenswert bei dem Umbau ist, daß dieses 
Schiff der Grángesberg-Oxelósund-Erz Co. bereits 16 Jahre 
alt ist. Es hat die Abmessungen 114,60 X 17,22 X 10,21 m, 
8100 t Tragfähigkeit bei 7,41 m Tiefgang und 5840 B.-R.-T. 
Wenn auch die guten Erfahrungen der Gesellschaft mit 
dem Motorantrieb ihrer Neubauten den Umbau des „Voll- 
rath Tham" zweckmäßig scheinen ließen, so waren doch 
hierbei besondere Richtlinien für die Wirtschaftlichkeit zu 
beachten. Für den Antrieb der Hilfsmaschinen wurde da- 
her von den drei Zylinderkesseln einer belassen und zur 
Beheizung mit Oel sowie mit den Motorabgasen umgebaut. 
Auf See sollen die Abgase genügend Dampf zum Antrieb 
der Hilfsmaschinen im  Motorraum sowie der Ruder- 
maschine liefern, für den Hafenbetrieb, zu dem besonders 
die Belieferung der zehn elektrischen Erzkrane gehört, 
wurden drei Dieseldynamos von je 66 kW eingebaut. Die 
Dampímaschine von 1700 IPS wurde durch einen sechs- 
zylindrigen B. und W.-Motor mit 740 mm Bohrung, 1500 mm 
Hub und 2600 IPS bei 95 Uml. ersetzt. Die Geschwindig- 
keit wurde dadurch um 1% kn erhöht, der Brennstoff- 
verbrauch auf ein Viertel des früheren verringert. Der ge- 
samte Oelvorrat beträgt 440 t. (The Motorship, Juni, S. 95. 
Photos und Pläne von Schiff und Maschinenanlage. 3 S.) 


10 v. H. leichter geworden sein. Die Kosten des Stahles 
sind erheblich hóher als die von Schiffbaustahl, werden 
aber voraussichtlich durch die höhere Tragfähigkeit und 
Verdienstfähigkeit des Schiffes reichlich ausgeglichen. 
(The Shipping World, 27. Mai, S. 524.) | 

Man darf auf die Erfahrungen mit dem neuen Schiff be- 
züglich Festigkeit und Wirtschaftlichkeit gespannt sein. 


Schweißen und Schneiden 


Gefahren des autogenen Schweißens und ihre Vorbeu- 
gung (zur Explosion des Tankleichters Saturn) Auf die 
Gefahren des autogenen Schneidens und Schweißens, be- 
sonders den Funkenregen, und das Vorhandensein explo- 
sibler Gasgemische an Bord von Tankschiffen wird hinge- 
wiesen. Es sollte deshalb von allen beteiligten Kórper- 
schaften verboten werden, an Bord von Tankschiffen so- 
wie im Bereich der Oeltanks von Motorschiffen oder von 
Dampíschiffen mit Oelfeuerung Schweifapparate zu ver- 
wenden. (Schiffahrtszeitung, 1. April, S. 2.) 


Docks 


Das Trockendock der Fried. Krupp Germaniawerit 
A.-G., Kiel. Die Germaniawerft hat auf der Suche nach 
einem Dock für größere Schiffe die alte Südschleuse der 
Holtenauer Schleusenanlagen des Kaiser-Wilhelm-Kanals 
als geeignet befunden und sich auf zunächst 15 Jahre ge- 
sichert. Die Schleuse von 200 m Länge und 25 m Breite 
und die zur SE als Trockendock erforderlichen 
Umbauten werden beschrieben. Die Pumpenanlage ist in 
den schon vorhandenen beiden Verschlußkörpern unter- 
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gebracht und imstande, das leere Dock in 12 Stunden zu 
lenzen. Durch Erhöhung des in der Mitte gelegenen Dock- 
flures ist eine für Arbeiten unter dem Kiel unbedingt er- 
forderliche trockene Arbeitsplattíorm geschaffen. Das Dock 
ist mit Preßluftanlage und einem festen 5 t-Kran, sowie 
den nötigen Werkstätten ausgestattet. (Kruppsche Mo- 
natshefte, Mai, S. 100. 5 Photos. 4 S.) 


Kleinschiffbau 


Versuche mit einem Schlepper von 500 PS mit teils 
überdeckter Schraube. Mitteilung über die Erfolge, die 
duch Verlängerung des Schleppers „Ranze” erzielt wurden. 
Anfänglich war dieser für die Fahrt auf der Seine bestimmt, 
wegen der Verwendung auf dem Rhein wurde er um 5,4 m 


verlängert. (Bull. Techn. d. Bur. Veritas, Nr. 6, S. 113. 6 S.) 


Dampfturbinen 


Die Erhöhung des thermischen Wirkungsgrades von 
Dampiturbinen durch Wiederüberhitzung. Interessanter Be- 
richt von Blowney u. Warren, enthaltend die Ergebnisse 
einer großen Zahl von Versuchen an Turbinen bei verschie- 
denen Ueberhitzungsgraden. Es folgt, daß der Wärmever- 
brauch einer Dampfturbine um 6—7 % vermindert werden 
kann, wenn der Dampf nochmals überhitzt wird. Zieht man 
den Druckabfall bei der Wiederüberhitzung in Rechnung, 
dann ist der Gewinn sehr gering, wenn mehr als zweimal 
überhitzt wird. Ueber die Wirkung der Wiederüberhitzung 
auf die Verhältnisse des Abdampfes und die Leistung der 
Turbine. Große Anzahl von Diagrammen, in welchen die 
Versuchswerte zusammengestellt sind. (Mechan. Eng., Juni 
1925, S. 455. 7 S., 18 Abb.) 

Vierter Bericht des Komitees für die Untersuchung von 
Dampfdüsen. Der interessante Bericht wird eingehend ver- 
öffentlicht. Außerdem der Meinungsaustausch, der in der 
Sondersitzung stattgefunden hatte. (Engineering, 15. Mai, 
S. 612. 214 S., 3 Abb. S. 617. 21/3 S., 10 Abb. 22. Mai, 
S. 651. 2:4 S., 10 Abb. The Engineer, 22. Mai, S. 565. 1 S.) 


Gasturbínen 


Gasturbinen. Vortrag, gehalten vor der N. E. Coast Inst. 
of Eng. a. Shipb., April 1925, Eingehende Abhandlung über 
Einteilung, verwendete Kreisprozesse, Vergleich mit ande- 
ren Betriebsarten, Materialfragen, Holzwarthturbine und die 
letzten Versuche, Mai 1923, Gasturbinen von Barron Dale 
u. Packham, Stauber-Berlin, nach dem Kreisprozeß von 
Humphrey, Brown, Boveri & Co., und der Engl. Electr. Co. 
(Engineering, 12. Juni, S. 747. 4 S., 7 Abb.) | 

Gasturbinen. Abhandlung von Prof. Martin und Danilov. 
Ueber die verschiedenen Gasturbinenarten and die Gren- 
zen ihrer Verwendbarkeit. Berechnung und Zahlenwerte 
über folgende Typen: Explosionsturbine mit Regeneration, 
desél mit Luftkühlung, desgl. mit Wassereinspritzung. Ex- 
. plosionsturbine, kombiniert, mit Dampfturbine und Ab- 
wármekessel, desgl mit Vorkompression und vermindertem 
Gegendruck. Verbrennungsturbine mit konstantem Druck 
und Regeneration, desgl. mit Kühlung der Ventile durch 
Dampfstrahl, desgl. mit Dampfeinspritzung in den Verbren- 
nungsraum. Die großen Schwierigkeiten, die die Gastur- 
bine begleiten, geben wenig Hoffnung auf deren Beseiti- 
gung. (Mechan. Eng., Juni 1925, S. 462. 7 S.) 


Oelmotoren 
Die Dieselmaschinen in Amerika. Fortsetzung der Be- 
schreibung verschiedener Konstruktionen. Zahlreiche 


Schnittzeichnungen der Motcren und Einzelteile. 
Ver. D. Ing., Nr. 26, S. 876. 5! S., 20 Abb.) 

Skizzen und Arbeitsweise von Oelmotoren. Fünfte Fort- 
setzung. Besprechung der Zylinder-Konstruktion und ihre 
besonderen Erfordernisse. (Motorship, Mai 1925, S. 380. 

^$ S. 4 Abb.) 

Große Oelmotoren, besonders die doppeltwirkenden. 
Fortsetzung der Abhandlung von Lucke, in der besonders 
die wärmetechnischen Wirkungsgrade und die Wärmewir- 
kung auf die Metalle besprochen werden. (Motorship, Mai 
1925, S, 384. 2'4 S) 

Praktischer Dieselmotorenbau. X. Fortsetzung. Rat- 
schläge für das Einlegen und Ausrichten der Kurbelwellen-, 
Kreuzkopf- und Hauptlager, Lagerbolzen. (Marine Eng. a. 
Ship. Age., April 1925, S. 226. Ai: S., 7 Abb.) 


(Zeit. d. 
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Der neueste Typ des Burmeister- und Wain-Motors. 
Anläßlich eines Vortrages von Mr. Blacke hierüber hat sich 
ein lebhafter Meinungsaustausch entwickelt, wobei die Ver- 
treter der verschiedensten Firmen ihre Ansichten mitgeteilt 
haben. (The Motorship, Mai 1925, S. 76. 2 S.) 

Versuche an einem Zweitakt-Motor. Bericht von Prof. 
Allout über seine Versuche an einem Motor von 
Allen, Sons & Co., die in dem thermotechnischen Laborato- 
rium der Universitát in Toronto ausgeführt wurden.  Ein- 
gehende Wiedergabe der Versuchsergebnisse nebst Diagram- 
men und Versuchswerten. (Engineering, 29. Mai, S. 681. 


2% S., 7 Abb.) 
Dampfmaschinen 


Ein neuer Schíffsmaschiínen-Typ. Untersuchung über 
die vorhandenen Kolben-Schiffsmaschinen-Arten und ihre 
Nachteile, Beschreibung der Maschine mit Lenzsteuerung. 
(Bull. Techn. d. Bur. Veritas, Nr. 6, S. 107. 3% S., 2 Abb.) 

Mitteilungen über die Korrosionen von Kondensator- 
rohren. Erörterung über die Gründe der Entstehung von 
Korrosionen und die Mittel, die zur Abhilfe dieser Störun- 
gen dienen. (Bull. Techn. d. Bur. Veritas, Nr. 6, S. 101. 
4 S., 6 Abb.) 


Kessel 


Neuere Berichte und Versuchsergebnisse amerikanischer 
Kohlenstaubfeuerungen. Interessante Mitteilungen über 
Konstruktionen und Versuchsergebnisse von verschiedenen 
großen Anlagen. Die ausführlich zusammengestellten Ver- 
suchswerte sind sehr wertvoll. (Centralbl. d. Hütten- und 
Walzwerke, Nr. 24, S. 261. 7'% S., 2 Abb.) 

Diskussionstagung über Kohlenstaubfeuerungen an der 
Techn. Hochschule Hannover. Besprechung der bei Kohlen- 
staubfeuerungen besonders wichtigen Punkte. (Centralbl. 
d. Hütten- und Walzwerke, Nr. 24, S. 269. 4 S.) 


Propeller 


Ueber neuere Schwingentriebe und deren Anwendung 
für die Schiffahrt. Der im Jahre 1912 von Blicharski in 
Oesterreich zum Patent angemeldete Schlagflächen-Antrieb, 
bei dem eine um eine senkrechte Achse schwingende Fläche 
durch eine besondere Führung Vortrieb erzeugt, wird ana- 
lytisch, besonders bezüglich seines Wirkungsgrades, unter- 
sucht. Ein ähnliches französisches Patent ergibt ungün- 
stigere Verhältnisse. Vom neuen Blicharskischen „Schwingen- 
trieb” (s. ,Schiffbau", Heft 9, S. 297) wird eine System- 
skizze gegeben. (Z. d. österr. Arch.- und Ing.-V., 12. Juni, 
S. 212. 1 Photo, 5 Schaubilder. 2 S.) 


Schiffsantrieb 
Schiffsantrieb durch Rees-Propeller. Beschreibung des 


neuartigen Propellers, der in einem besonders geformten 
Rohr liegt, an dessen Ende sich zwei schließbare Klappen 
befinden, mit denen die Austrittsöffnung verkleinert und 
bei Rückwärtsfahrt ganz geschlossen werden kann. (The 


Engineer, 1. Mai, S. 494. 1?/, S., 4 Abb.) 


Vermessung 
Die Vermessung für die Panamakanal-Abgabe. Nach 


den jetzigen amerikanischen Bestimmungen beträgt die 
Kanalgebühr 1,2 $ für jede Tonne nach Kanalvermessung, 
oder 1,25 $ für jede Tonne nach amerikanischer Vermes- 
sung, und zwar ist der jeweils geringere Preis zu zahlen. 
Da nun die amerikanischen Vermessungsbestimmungen öfter 
geändert werden, ändern sich auch die Kanalgebühren für 
die einzelnen Schiffe, ohne daß eine Aenderung an ihnen 
vorgenommen ist. Bei den beiden vollkommen gleichen 
Schwesterschiffen „Gold Shell” und „Silver Shell” ergibt 
sich ein Abgabenunterschied von 4386 gegen 5076 $ nur 
aus dem Grunde, weil eine Oelumwälzpumpe auf beiden 
Schiffen verschieden aufgestellt ist. Auf einem anderen 
Schiffe erhöhte sich die Abgabe um 1200 $ aus dem 
Grunde, weil an der Vermessungsöffnung zu Unrecht 
Schalkklampen vorhanden waren. Wenn die an sich wün- 
schenswerte Vereinfachung in den Abgaben durch allei- 
nie Anerkennung der Panama-Vermessung eingeführt wer- 
den sollte, muß die Gebühr auf 1 $ für 1 Tonne bei be- 
ladenem Schiff und 0,6 $ für Ballastschiffe herabgesetzt 
werden, damit nicht eine höhere Belastung der Schiffahrt 
eintritt. (The Nautical Gazette, 23. Mai, S. 566.) 


22. JULI 1925 
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Auszüge und Berichte 


Verladungs- und Transportvorschriften 
feuergefährlicher Flüssigkeiten 
auf Schiffen 


Nach der von Kapitän z. S. Schmaltz im Verlage der 
„Vereinigung wissenschaftlicher Verleger" herausgegzbenen 
Schrift über „Gefährliche Güter als Seefracht" sind zur 
Seeverfrachtung grundsätzlich bedingungslos zugelassen: 

a) brennbare Flüssigkeiten, 

b) giftige Stoffe, 

c) ätzende Stoffe, 

d) feste, nicht 
Stoffe und 

e) Massengüter, die der Selbsterhitzung unterliegen. 

Ganz besonders bilden die brennbaren Flüssig- 
keiten wegen der Häufigkeit ihres Schiffstransportes und 
auch wegen ihrer großen Gefährlichkeit in bezug auf 
Brandgefahr eine sehr zu beachtende Gruppe. 

Bei dieser Gruppe sind zu unterscheiden die Erzeug- 
nisse, die aus Erdöl, Steinkohlenteeröl, Braunkohlenteeröl, 
bituminösem Schiefer, Torf oder von anderem Ursprung 
stammen. Durch besondere Behandlungsmethoden werden 
wieder Untergruppen geschaffen, die durch ihr spez. Ge- 
wicht und durch ihre Verdampfungstemperatur gekennzeich- 
net sind. 

Bekanntlich haben alle Flüssigkeiten bei jeder Tem- 
peratur die Eigenschaft, zu verdampfen, auch wenn sie noch 
nicht sieden. Die Entzündlichkeit von brennbaren Gasen 
aus erwärmten Flüssigkeiten hat man als Erkennungszei- 
chen für bestimmte Gruppen benutzt, indem man ihren 
Flammpunkt in einem nach bestimmten Grundsätzen 
hergestellten Apparat, dem Apelschen Apparat, feststellt. 
Die Temperatur, bei der sich die Gase über der Flüssig- 
keit entzünden, ist der Flammpunkt. 

Für Petroleum gilt als unterste zulässige Grenze der 
Entzündlichkeit für Handelsware ein Flammpunkt von 21°C. 
Diese Grenze ist international festgesetzt. Bei unserer 
Sommertemperatur, die meistens über 21° steigt, erscheint 
diese Sicherheitsgrenze nicht genügend. Auch an Bord 
können in den Laderäumen die Prtroleumsorten mit 
Flammpunkt um 21" C herum entzündliche Gase entwickeln 

Für die feuergefährlichen Flüssigkeiten ist dieser 
Flammpunkt von 21? C bei 760 mm Barometerstand als 
Grenze für die verschiedene Behandlung der Stoífe bei 
den Sicherheitsvorschriften festgehalten. Solche, die cinen 
Flammpunkt unter 21? haber, sind erheblich 
schärfer zu behandeln als solche mit einem 
Flammpunkt von 21° und darüber. 

Die nachstehende Tabelle gibt uns nun eine Ueber- 
sicht von Flammpunkten der für den Schiffstrans- 
port in Frage kommenden Stoffe. Das spez. Gewicht der in 
der Tabelle angeführten Stoffe wurde bei 175° C fest- 
gestellt. 


selbstentzündliche, ^ feuergefáhrliche 


pez. 


Unter 21? C im Apel-Apparat zi ges im ApelApparat | Qe | Ueber 21°C im ApelApparat | BC Ueber 21? C im Apel- „Apparat | Spez. 3 


Azeton ..... + 8°C | 0,79 ee .+35°C| — 
Essigsäure ...— 4°C 1,08 | Kumol... .+39PC| — 
Schwefelkohlen- Xylol ... .-30C| — 
stoff... ... — 20°C | 1,29 EE E EE EN 
Schwefeláther . — 20 C |0.74 | Standard 
GE 0C/0.7 | White... .--247 C|0.801 
Petroláther . . . — 20°C | 0.65 | Nobel-Kerosin + 32,7° C | 0.819 
Benzol. ..... — 8°C|0,88 [Solaról . ‚+ 240 C | 4,820 
Toluol...... -+ 10°C | 0,88 | Edelweiß rum, + 22,7°C | 0,806 
Kollodium D 17.6? C TM Petroleum 
Benzin. ..... —1»C| — | deutsch. . . + 29,5? C | 0,806 
Spiritus... .. Se EMA Dessords Leuchtól: 
Pensylv. Solaról -+ 41°C | 0,791 
Korffs Kaiseról. + 50? C | 0,791 
Sicherheits-Leuchtöl: 
Colzaöl merik. + 130°C | 0,824 
Cyronaphta 
russ, . 2... + 150°C | 0,871 


Ueber die Gefährlichkeit einzelner Stoffe und ihre 
sachgemäße Behandlung im Schiffsbetriebe unterrichten 
wohl am besten einige Seeamtssprüche, die wir nach- 
stehend wiedergeben wollen. Wir erkennen daraus aber 
auch, wie wichtig es ist, wenn die von den Schiffs-Klassi- 
fikationsgesellschaften vorgeschriebenen Feuerschutz- 
Vorschriften befolgt werden. 

Trotzdem für Schiffe aller Art, ja schon vom kleinsten 
Motorboot an, Handfeuerlóscher vorgeschrieben 
sind, scheinen nicht einmal solche auf den nachstehend an- 
geführten Fahrzeugen vorhanden gewesen zu sein, denn 
sonst wäre mancher Brand schon in seinem Entstehen ge- 
löscht worden. Diese Gleichgültigkeit hat sich also sehr 
schwer gerächt. 

Die Praxis hat in sehr vielen Fällen den Beweis er- 
bracht, daß z. B. die handlichen Tetralöscher in 
Schiffsbetrieben ein unentbehrliches Feuerbekämpfungs- 
mittel darstellen, und da der Tetrachlorkohlenstoff auch 
ein absoluter Nichtleiter ist, kann diese Flüssigkeit auch 
gefahrlos beim Bespritzen spannungsführen der 
Teile, wie Starkstromleitungskabel usw., be- 
nutzt werden. 

Die demnächst erscheinende neue Feuerlösch- 
Verordnung der Seeberufsgerossenschaft 
dürfte wohl hinsichtlich des Feuerschutzes auf Schiffen 
manche Neuerungen bringen, die die Feuersgefahren soviel 
wie möglich einschränken. 


Auszug aus den Seeamt-Berichten. 


1. Dampfer Standard" Hamburg 
Hamburg, 31. August 1910). 

Am 19, Juli 1910 ist im Hafen von Kopenhagen auf 
dem Dampfer ein Feuer dadurch ausgebrochen, daß beim 
Lóschen von Petroleum dieses durch die Oeffnung des 
schadhaft gewordenen Steigrohres in den BB.-Seitenbunker, 
von dort durch eine ofiengelassene, an sich wasserdichte 
Tür in den Querbunker und von dort in den Heizraum 
geflossen ist, wo es sich entzündet hat. Der Schiffs- und 
Maschinenleitung ist der Vorwurf gemacht, daß sie die 
Rohrleitung nicht genügend sorgfältig, wie es die Reederei- 
instruktion vorschreibt, kontrolliert hat. Außerdem hätte 
die wasserdichte Tür unbedingt geschlossen gehalten wer- 
den müssen, Das Feuer ist mit Hilfe der Landfeuerwehr 
gelöscht. Es hat das Schiff schwer beschädigt. 

2. Dampfer „Lisbos“ von Oldenburg (Seea:nt Brake, 
4. Februar 1914). 

Am 19. September ist auf dem Dampfer im Hafen 
Feuer ausgebrochen, das Schiff und Ladung erheblich be- 
schädigte. Es ist entstanden, indem aus eisernen Behäl- 
tern Isolierlack ausgetreten ist und sich unter der Ladung 
verbreitet hat. Es haben sich Spiritusgase entwickelt, die 
sich an einem Streichholz, das ein porivgiesischer Staner 
angezündet hat, entzündeten. Es wäre richtiger gewesen, 
den Isolierlack im Manifest als gefährliche Ladung zu be- 
zeichnen und seine Verstauung an Deck zu veranlassen. 
Der Gebrauch von offenem Licht oder Feuer in den Lade- 
räumen ist streng zu untersagen. 

Die Verwendung von Wasser als 
sich als erfolglos. 

3. Dampfer „Bürgermeister Hachmann" 
Hamburg (Seeamt Hamburg, 11. Dezember 1919). 

Am 28. August hat sich auf dem Dampfer in New York 
in der Kistenölladung im Unterraum II eine heftige Explo- 
sion ereignet; die Ladung ist verbrannt, der Dampfer 
schwer beschädigt. 

Die Untersuchung hat ergeben, daß der Dampfer vom 
20. August 1913 ab eine Ladung Kistenöl am Kai einnahm. 
Sie bestand aus Benzin, Spiritus, Oel usw. Gegen Schluß 
der Ladung erfolgte im Raum II eine heftige Explosion, 
durch die die ganze Ladung in Brand geriet. Die Arbeiter 
konnten sich retten. Feuerlöschversuche mit 
Wasser unter Hilfe vom Land und durch Schlepper 
hatten wenig Erfolg. Explosionen von Oelkisten folsten in 
Abständen hintereinander. Hierdurch wurde das Schott 
zwischen Unterraum II und Maschinenraum undicht. Das 
Wasser lief in den Heizraum,. Der Betrieb mußte einge- 
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stellt werden. Das Feuer griff auch trotz der Hilfe der 
Pumpendampfer auf andere Räume über, das Schiff mußte 
verlassen werden. Es besteht die Möglichkeit, daß entgegen 
den bestehenden Vorschriften einer oder mehrere italieni- 
sche Arbeiter geraucht, oder daß das Feuer durch ein 
achtlos fortgeworfenes Streichholz oder Zigarette entstan- 
den ist, Gegen die Verwendung offener Lampen hat das 
Seeamt nichts eingewendet, da dieselben nur im Heizraum 
gebraucht wurden. Diese Verwendung stand nicht im ur- 
sächlichen Zusammenhange mit der Explosion, da ohne- 
hin, wenn entzündbare Gase in den Heizraum gedrungen 
wären, sich diese auch an den glühenden Schlacken nätten 
entzünden kónnen. 


Zum Schluß noch den Unfall auf 


4. Motorfischkutter ,Sachsen" 
(Seeamt Stralsund, 7. Juni 1921). 

Der Kutter ist am 22. Márz 1921 auí der Fahrt zwischen 
Swinemünde und Warnemünde bei Arkona infolge einer 
Explosion untergegangen. Die Ursache des Feuerausbruches 
konnte nicht festgestellt werden. 

Der Kutter war zum Fischen in See. Der Motorraum 
befand sich in der Mitte des Schiffes. Der Fischraum ach- 
tern. Die Schraubenwelle ging unter dem Fischraum hin- 
durch. Der Benzolraum befand sich achter dem Fischraum 
und war von da aus durch eine geschlossene Klapptür 
zu erreichen. Im Fischraum haben Netze und Fischkästen 
gelegen, sonst nichts. Gegen Mittag stieg die Windstärke 
auf 5—6 bei hoher See. Beim Oeffnen der Achterluke zum 
Herausholen von Fischkästen schlugen dem Fischer Flam- 
men und Rauch entgegen. Der Fischer meinte, daß sich 
das Feuer aus dem Motorraum, der vom Steuerstande aus 
nicht zu übersehen war, durch die Bilge oder durch Gas- 
bildung nach dem Fischraum hinübergetragen haben könne. 
Der Fischraum war ohne Löcher, da trocken gefischt wurde. 
Schließen der Luke zum Ersticken des Feuers half nichts. 
Im Achterraum hinter dem Fischraum befanden sich zwei 
große, lose Kannen Benzol, à 200 kg, und 50 kg Oel. Außer- 
dem war der Benzol-Speisetank ziemlich gefüllt. Da das 
Feuer nicht zu dämpfen war und eine Explosion befürchtet 
wurde, ging man in das Beiboot. 5 Minuten nach Abstoßen 
desselben flog das Hinterschiff hoch und bald darauf der 
Motorraum infolge Explosion des Speisetanks. Das ganze 
Schiff brannte jetzt und sank nach einer halben Stunde. 
Die Mannschaft wurde gerettet. 

Die deutsche Schiffahrt kann nur durch erhöhte Sicher- 
heit die Wettbewerbskraft a:i dem Weltmarkte wieder- 
gewinnen. Das Fernhalten aller hindernden Einflüsse liegt 
daher im dringendsten Interesse einer schnellen Wieder- 
erstarkung. Zu den nachteiligen Faktoren ge- 
hören auch die durch Feuer herbeigeführten Unfälle, 
und muß deshalb immer wieder auf die genaueste Beíol- 
gung der bestehenden Feuerschutz-Vorschriften hingewie- 
sen werden. Obering. Bruno Müller, Kiel-F. 


von Swinemünde 


Hauptversammlung 
des Vereins Deutscher Ingenieure 
in Augsburg -München 
vom 9. bis 12. Mai 1925 


(Schlufi! 


Nach den Verhandlungen im Vorstandsrat und den 
Fachsitzungen am Sonnabend wurde am Sonntag, dem 
10, Mai, gegen 9 Uhr vormittags die Haupttagung des V. D. I. 
im Ludwigsbau in Augsburg eröffnet. Der Versammlung 
wohnten ungefähr 2000 Mitglieder sowie außerordentlich 
zahlreiche Gäste bei. Nach einigen geschäftlichen Verhand- 
lungen richtete der Vorsitzende des Vereins, Geh. Baurat 
Prof. Dr. Klingenberg, eine Eröffnungsansprache an 
die Versammlung. Er begrüßte die erschienenen Gäste, 
nämlich die Vertreter der Behörden und der Stadt Augs- 
burg, befreundete Vereine und zahlreiche Gäste aus dem 
Ausland. Dann gab er, zum letztenmal in seinem Vereins- 
amt tätig, einen Ueberblick über die Ereignisse während 
seiner vierjährigen Amtszeit. Er schilderte die außerordent- 
lichen Schwierigkeiten, die der Verein in der Inflationszeit 
zu überwinden hatte und gab ein anschauliches Bild von 
der lebhaften Tätigkeit, welche die Vereinsleitung nament- 
lich durch die großzügige Veranstaltung von Tagungen, wie 
z. B. der Eisenbahntechnischen Tagung im vergangenen 
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Jahre, trotz der Schwierigkeiten entwickelt hat, um der 
deutschen Technik ihre Geltung in der Welt zu erhalten. 

Auf der Tagesordnung der wissenschaftlichen Vorträge 
standen zwei wichtige Gegenwartsfragen der Technik. Den 
ersten Vortrag hielt Prof. Dr.-Ing. Nägel, Dresden. Er 
sprach über 


„Technisch - wissenschaitliche Forschungsarbeiten in den 
Vereinigten Staaten von Amerika”. 


Als ein Teil des Ergebnisses seiner im Auftrag des 
Vereins Deutscher Ingenieure ausgeführten Studienreise 
schilderte der Vortragende den großartigen und durch un- 
geheure Geldmittel wirtschaftlich gesicherten Aufbau 
amerikanischer Forschungsarbeiten. Die Bestrebungen auf 
diesem Gebiet teilen sich zwischen solche von privaten und 
solche von Regierungsseiten und sind auf beiden Seiten 
außerordentlich umfangreich. An privaten Forschungs- 
stätten sind namentlich die Anlagen der General Electric 
Company zu erwähnen, die in einem parkähnlichen Gelände, 
„Nela Park“, untergebracht sind und unter mehreren tausend 
Angestellten einige hundert akademisch gebildete Ingenieure 
beherbergen. Aehnliche Einrichtungen besitzen auch die 
großen Telegraphen-Gesellschaften sowie insbesondere der 
Konzern amerikanischer Automobilfabriken, die in der 
General Motors Corporation zusammengeschlossen sind. 


Von den durch die Regierung erhaltenen Forschungs- 
stätten sind namentlich das Bureau of Standards und das 
Bureau of Mines zu erwähnen, das erste eine Art Ver- 
bindung von Physikalisch-Technischer Reichsanstalt und 
Materialprüfungsamt, die jedoch ihre Tätigkeit weit über die 
Ziele dieser Anstalten hinaus, insbesondere in das Gebiet 
der Fertigung und der Verbesserung der Erzeugungsverfah- 
ren erstreckt und zu diesem Zweck über eine ganze Reihe 
von Sonderfabriken kleinsten Maßstabes verfügt. 


Vorbildlich ist auch, daß die amerikanische Forschung 
in dem National Research Council eine Stelle hat, wo die 
Fäden der Bestrebungen zusammenlaufen und von wo aus 
auch die Oeffentlichkeit auf die Bedeutung gewisser For- 
schungen hingewiesen werden kann. Im Vorstand und in 
den Ausschüssen dieser Organisation sitzen Vertreter aller 
beteiligter Vereine und Forschungsanstalten, so daß in 
hohem Maß Doppelarbeit vermieden werden kann. 

Für uns ergibt sich, insbesondere im Hinblick auf die 
ungeheuren Geldmittel, die heute amerikanischer For- 
schungsarbeit zur Verfügung stehen, die Notwendigkeit, den 
streng wissenschaftlichen, in sich selbst suchenden Sinn für 
die Forschung, der den deutschen Geist vor dem ameri- 
kanischen auszeichnet und drüben rückhalilos anerkannt 
wird, zu erhalten und zu pflegen. Er ist das beste Mittel, 
den wissenschaftlichen Rang zu erhalten, den man noch 
heute deutschem Forschungsgeist zuerkennt. 


Der zweite Hauptvortrag von Generaldirektor Pöppel- 
mann betraf die 


„Industrialisierung der Landwirtschaft“. 


Im großen Saal des Hotels Zu den drei Mohren fand 
gegen 3 Uhr die Fachsitzung: „Entgasen und 
Vergasen” statt. 

Die Sitzung befaßte sich mit der Frage der wirtschaft- 
lichsten Ausnutzung unserer Brennstoffe, besonders der 
minderwertigen Brennstoffe wie Braunkohlen, 
Torf, Holz usw. 


Dipl.-Ing. zur Nedden, Berlin, sprach über 
„Wirtschaitsiragen der Entgasung und Vergasung''. 


Die Oelversorgung eines Landes ist heute eine nationale 
Daseinsfrage geworden, denn das Oel ist als Schmieröl 
die Voraussetzung eines jeden Maschinenbetriebes, und das 
Treiböl stellt in unerreicht verdichteter Form den 
Energieträger für unabhängige Betriebe und rasche, un- 
gebundene Beförderung dar. Deutschland muß zurzeit jähr- 
lich für etwa 130—150 Millionen Mark ausländische Schmier- 
und Treiböle einführen. Jeder neue Oelmotor in der Land- 
wirtschaft, jeder neue Kraftwagen, jedes neue Flugzeug be- 
lastet unsere Handelsbilanz von neuem mit rund 4 bis % 
seines Kaufpreises an einzuführendem Oel. Diesem Uebel- 
stand können wir nur entgegenarbeiten durch Oelgewinnung 
aus festen Stoffen, indem wir nämlich unsere Brennstoffe, 
anstatt sie kurzweg zu verbrennen, vor der Verbrennung 
zerlegen, also entgasen oder auch ganz vergasen, um dann 
aus den Gasen das Oel als Nebenerzeugnis zu gewinnen, 
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Diese Erkenntnis ist leider in Deutschland (sehr im Gegen- 
satz zu England und Frankreich) noch viel zu wenig All- 
gemeingut geworden. Außer unseren hochwertigen Stein- 
kohlen bieten gerade die minderwertigen Brennstoffe die 
Möglichkeit zu hochwertiger Ausnutzung durch Entgasung 
und Vergasung. Wir sollten z. B. bei der Elektrizi- 
tätserzeugung die  Rohkohlen nicht unmittelbar ver- 
brennen, sondern nur unter vorheriger Zerlegung in Koks, 
Gas und Oel. Eine Schwierigkeit bei der Begehung dieses 
Weges besteht darin, die gewaltigen dabei entstehenden 
Koksmengen abzusetzen. Die Koksfrage ist daher der wirt- 
schaftliche Angelpunkt aller Entgasungs- und Vergasungs- 
aufgaben. 


Darauf sprach Dipl.-Ing. B. Ludwig, 
Münchener Gaswerke, München, über 


„Die Entwicklung der Gaserzeugungsräume, ihr Einfluß auf 
die Erzeugnisse und die Wirtschaitlichkeit des Betriebes". 


Durch die Einführung des Auerschen Glühstrumpfes und 
die Verwendung des Gases zum Kochen und Heizen sind die 
Anforderungen an die Eigenschaften des Gases wesentlich 
geändert worden. Ein Bedürfnis nach einem besonders 
hohen Heizwert ist nicht mehr gegeben, und gegenwärtig 
tritt das Bestreben nach hoher Ausbeutung der Kohlen in 
den Vordergrund. Durch die neuere Entwicklung hat man 
eine Steigerung des Durchsatzes auf jeden Arbeiter auf das 
Zehnfache neben einer Erleichterung der Arbeit erreicht. 
Die Steigerung, bezogen auf einen Quadratmeter Grund- 
fläche, beträgt das Dreifache und auf das Kubikmeter Ofen- 
mauerwerk das Doppelte gegen früher. 


Zum Schluß erörterte der Vortragende den Einfluß der 
neueren Entwicklung auf die Eigenschaften der Neben- 
erzeugnisse. Er hob hervor, daß für den Koks die Forde- 
rungen der Festigkeit und des Widerstandes gegen die Zer- 
reibung gelten und daß neuerdings besonders die Forderung 
der besseren Verbrennlichkeit des Kokses aufgetreten ist, 
um seine Verwendungsmöglichkeit zu steigern. 


Dr.-Ing. H. R. Trenkler, Berlin, berichtete über 


„Die Verschwelung der minderwertigen Brennstoffe und ihre 
Zukunftsaussichten“., 


Unter ,Schwelverfahren" versteht der Redner alle 
Destillationsverfahren, die bei Temperaturen unter 500° C 
stattfinden, bei denen also nur die leicht flüchtigen Be- 
standteile einschließlich des 
Unter seine Erklärung fällt somit auch die Tieftemperatur- 
Destillation oder Urverkokung. Den Schmelzverfahren 
gegenüber steht die übliche Destillation bei hohen Tempera- 
turen, für die der Redner den Namen ,Garverkokung" 
vorschlägt. Das Schwelverfahren wird um so mehr Be- 
deutung gewinnen, als der Verbrauch an flüssigen Brenn- 
stoffen zunehmen wird. Diese Entwicklung, die überall in 
der Welt zweifellos festgestellt werden kann, ist bei uns nur 
durch die ungünstigen wirtschaftlichen Verhältnisse zurück- 
gehalten worden. 


Im kleinen Saal des Ludwigsbaues fand die Fach- 
sitzung: „Technik in der Landwirtschaft” 
statt. Dr. Gminder, Reutlingen, sprach über 


„Hanibau und Hanfverwertung“. 


Einen sehr anregenden Gegenstand behandelte Dr. 
Reinau, Berlin, der über 


„Die Kohlensäure des Ackerbodens. 
Die Grüne Kohle, 
ein Beitrag zur deutschen Kohlenstoff-Bilanz" 


sprach. 


In der Fachsitzung: ,Dampfkesselwesen' 
sprach Dr. Münzinger über 


Direktor der 


5 


„Das Dampíkesselwesen ín den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika", 


Auf Grund seiner Studien in den Vereinigten Staaten 
schilderte der Vortragende seine Eindrücke vom Stand des 
Dampfkesselbaus und die Richtlinien der Weiterentwicklung 
dieses Gebietes in den Vereinigten Staaten. Des auffallendste 
Merkmal ist wohl die große Rolle, die die Herstellung von 
Dampfkesseln für die großen Elektrizitätswerke im Rahmen 
des amerikanischen Dampíkesselbaus spielt. Da auch bei 
uns danach gestrebt wird, die Erzeugung von elektrischem 
Strom vorzugsweise an diejenigen Orte zu verlegen, wo 
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Kohle unmittelbar gewonnen wird, so dürfte auch bei uns 
die Bedeutung der Dampíkessel für Großkraftwerke zu- 
nehmen. Weniger eingehend als bei uns hat man sich wohl 
mit allen Fragen des Baustoffes und seiner Behandlung beim 
Bau und beim Betrieb der Dampfkessel beschäftigt. Manche 
schädlichen Einflüsse der Bearbeitung hat man vielleicht 
durch bessere Einrichtungen zum Formen der Bleche ver- 
mieden. Das Bestreben, die Drücke in Kesselanlagen zu 
steigern, herrscht zwar auch in den Vereinigten Staaten, 
doch sind bis jetzt ausgesprochene Hochdruckanlagen noch 
nicht in Betrieb gekommen. Im Jahre 1924 haben mehrere 
Kraftwerke, die mit 45,7 at Kesseldruck und 395° C 
Dampftemperatur arbeiten, den Betrieb aufgenommen; das 
dürften die Höchstwerte sein, die bis jetzt bei Großkraftwer- 
ken erreicht worden sind. Wichtig sind dagegen die Be- 
strebungen, die Heizfläche der Kessel zu steigern und den 
Betrieb der Feuerungen höchst selbsttätig zu gestalten, damit 
die Kosten der Bedienung in Dampfkraftwerken verringert 
werden. Solche Kessel mit 1000 bis 2000 qm Heizfläche 
sind heute alltäglich, es sind aber auch schon Kessel mit 
über 3000 qm Heizfläche ausgeführt worden. Die selbst- 
tätige Führung des Kesselbetriebes wird durch die Kohlen- 
staubfeuerungen erleichtert, die in den Vereinigten Staaten 
großen Aufschwung genommen haben. Daneben hat man 
aber auch Vorrichtungen eingeführt, die ganz selbsttätig 
die Zufuhr von Brennstoff zu den Feuerungen in Abhängig- 
keit von der Dampfentnahme regeln und die sich auch im 
praktischen Betrieb als durchaus zuverlässig erwiesen haben. 


Als Ursache des heutigen Vorsprunges im amerikani- 
schen Dampfkesselbau gegenüber dem deutschen kann man 
vor allem die wirtschaftlichen Schwierigkeiten ansehen, die 
in den letzten zehn Jahren den Fortschritt in Deutschland 
gehemmt haben. Daneben spielen aber auch geistige Ein- 
flüsse, wie Ueberschätzung der Ergebnisse wissenschaftlicher 
Versuche, Beschränkung durch behördliche Vorschriften und 
mangelnde Normalisierung eine gewisse Rolle. Aus dieser 
Aufzählung ergibt sich schon, in welcher Richtung die Be- 
strebungen wirken müssen, damit wir dem amerikanischen 
Dampfkesselbau .ebenbürtig werden. 


* 


Am Abend gegen 9 Uhr fand der große Fest- 
kommers im Herlebau-Saal statt, der äußerst anregend 
verlief und die Teilnehmer bis in die spáten Abendstunden 
zusammenhielt. 


Am Montag wurde das Deutsche Museum in 
München besichtigt. 


Küstenverteidigung 


Durch einen Zufall sind die Probleme der Küsten- 
verteidigung fast gleichzeitig in Washington und Paris 
untersucht worden. Der Ausschuß für Marineangelegen- 
heiten behandelte im amerikanischen Repräsentantenhause 
einen Antrag, Land für eine Marineflugzeugstation an der 
Küste von Washington zu kaufen. Die Besprechung dieser 
verhältnismäßig unbedeutenden Angelegenheit führte den 
Ausschuß auf eine Frage von weit größerer Bedeutung: 
Wenn die Küsten der Vereinigten Staaten angegriffen wer- 
den, welche Aufgabe in bezug auf die Verteidigung fällt 
dann der Marine und welche dem Landheere zu? Hoch- 
gestellte Offiziere beider Teile wurden von dem Ausschusse 
angehört, und die Diskussion hat gezeigt, daß der amerika- 
nische Oberbefehl die Küstenverteidigung nach gewissen, gut 
erprobten Grundsätzen geregelt hat. Andererseits ist das 
französische Parlament in ähnlicher Weise zu einer Prü- 
fung dieser Frage gekommen. Die Angelegenheit wurde von 
einem Ausschusse von 40 Deputierten eingehend studiert, 
und George Boussenot hat über das Ergebnis einen ausführ- 
lichen Bericht verfaßt. 


Das amerikanische System der Küstenverteidigung be- 
steht darin, daß die Marine sich nur mit den mobilen Streit- 
kräften des angreifenden Feindes zu befassen hat, während 
dem Landheere die Aufgabe zufällt, alle feststehenden 
Küstenbefestigungen, ganz gleich, ob sie zum Schutz von 
Marineeinrichtungen da sind oder nicht, zu schützen. 
Jedenfalls wird diese Auslegung gewöhnlich den folgenden 
Worten des Admirals Moffet gegeben: „Uebereinstimmung 
besteht darüber, daß die erste Verteidigungslinie die Haupt- 
flotte ist, die zweite Verteidigungslinie die Hilfsschiffe der 


SCHIFFBAU 


Marine sein würden und die dritte Verteidigungslinie durch 
unsere Küstenverteidigung dargestellt wird." 


Das von den französischen Ausschußmitgliedern empíoh- 
lene System sieht ganz anders aus. Ihrer Ansicht nach 
muf der Oberbefehlshaber der Marine sowohl die mobile 
Verteidigung zur See als auch die festen Küstenverteidigun- 
fen befehlen, Um diese Schlußfolgerung zu unterstützen, 
haben sie dem Berichte einen historischen Ueberblick über 
die ganze Frage hinzugefügt. Jahrhundertelang waren der 
Küstenschutz (Miliz) und der örtliche Admiral für die Ver- 
teidigung der französischen Küste verantwortlich; erst seit 
1759 wurde die Aufgabe, die Seeküsten und befestigten 
Marinestützpunkte zu schützen, der Armee übertragen. Es 
ist fraglich, ob diese Einrichtung theoretisch richtig war oder 
nicht; jedenfalls aber haben die hohen militärischen Stellen, 
ständig mit Feldzügen auf dem Festlande beschäftigt, die 
Küstenverteidigung außerordentlich vernachüässigt. Die 
Aenderung vom Jahre 1759 ist deshalb auch heftig befehdet 
worden; eine Kommission nach der anderen hat die Frage 
geprüft, und der jetzige Gesetzentwurf soll, wie die Aus- 
schußmitglieder erklären, eine Streitfrage zum Abschluß 
bringen, die schon älter als ein Jahrhundert ist. 


Nach der Auffassung der Ausschußmitglieder können 
die französischen Küsten auf vier verschiedene Arten an- 
gegriffen werden: 1. von leichten Streitkräften unter Assi- 
stenz von Bomben- und anderen Flugzeugen; 2. von Unter- 
seebooten des 1600 t-Typs, der mit 10"- (25,4 cm-) oder 
12"- (30,5 cm-) Geschützen bewaffnet ist, gleichfalls unter 
Assistenz von Flugzeugen; 3. kónnen die Einfahrten zu den 
Kriegshäfen blockiert und 4. können Truppenlandungen an 
solchen Stellen vorgenommen werden, die für die Industrie 
oder die Marine von Bedeutung sind. Die ersten drei An- 
griffsformen erfordern keine Erklärung. Die vierte jedoch 
muß eingehend geprüft werden, wenn man den Bericht des 
Ausschusses verstehen will. 


Wenn die Nachbarn eines Landes eine solche Ueberlegen- 
heit zur See besitzen, daß sie dessen Verbindungen zur 
See beherrschen, dann kann, wenigstens theoretisch, der 
Feind von der See aus in das Land eindringen. Die Kom- 
missionsmitglieder vermeiden es jedoch, auszusprechen, daß 
ihrer Meinung nach Frankreichs gegenwärtige Schwäche 
zur See dazu führen kann, daß es einer Gefahr dieser Art 
ausgesetzt ist. Aus Gründen, die sie nicht angeben, erklä- 
ren sie, sie seien selbst davon überzeugt, daß Truppenlan- 
dungen von der See aus, d. h. in des Wortes strengster 
Bedeutung, nicht erfolgen können; aber sie bezeichnen die 
Gefahren, denen ihre Küsten ausgesetzt sind, sehr deutlich: 
„Es kann kaum angenommen werden, daß eine wirkliche 
Invasionsarmee unsere Küsten angreifen wird; es wäre aber 
unklug, zu behaupten, daß Landungsoperationen mit einem 
gewissen politischen oder militärischen Ziele unmöglich 
sind... Die Inseln unseres Küstengebietes und unser Kolo- 
nialbesitz sind leicht verletzbare Punkte. Ihr Verlust könnte 
unsere Operationen zur See sehr ernstlich behindern, und es 
ist daher unsere Pflicht, alles zu tun, was in unserer Macht 
steht, um beide gleichmäßig zu schützen. Schnelle Zugriffe 
einer Streitmacht von drei oder vier Bataillonen auf wich- 
tige Küstenplätze, wie z. B. Flugzeughallen, Fabriken und 
Schiffswerften, sind ausführbare Operationen, wenn sie sorg- 
fältig vorbereitet und mit der nötigen Energie durchgeführt 
werden. Ihre Folgen können sehr ernst sein, und es würde 
einen Mangel an Einsicht und Vorstellungsvermögen bedeu- 
ten, wenn man die Möglichkeit solcher Operationen ableug- 
nen würde." 


Angriffe solcher Art müssen von der Küstenartillerie 
aller Kaliber, von Luftabwehrgeschützen und sonstigen Ab- 
wehrmitteln wie Minenfeldern und Minengürteln in erster 
Linie abgewehrt werden, in zweiter Linie von Ueber- und 
Unterwasserflottillen und der Küstenluftverteidigung. Die 
Kommissionsmitglieder haben den durchaus losischen Schluß 
gezogen, dab die feststehenden und mobilen Verteidigungs- 
mittel nicht unter getrenntem Oberbefehle stehen sollten 
und daß alles, was dazu gehört, um einem Angriffe von der 
See her Widerstand zu leisten, von dem örtlichen Marine- 
befehlshaber organisiert und durchgeführt werden müsse. 

Das ist gerade das Gegenteil der englischen und, soweit 
sich übersehen läßt, auch der amerikanischen Methode. In 
solchen Fällen ist es in England die Regel, daß der Marine- 
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offizier allein zur See und ein Heeresoffizier gleichfalls un- 
abhängig davon an Land die Operationen leitet. Es ist wert- 
voll, nachzuprüfen, woher es kommt, daß hier zwei ganz 
verschiedene Methoden bestehen. Wenn ein Land eine 
starke Ueberwasserflotte besitzt, unterscheiden sich seine 
Küstenverteidigungsmittel durchaus von denjenigen eines 
Landes mit einer mittelmáfliden Marine. Im ersteren Falle 
werden die Angriffe durch Gegenüberstellung einer gleich 
starken Streitmacht abgewehrt, so daß alle Versuche, die 
Küste anzugreifen, abgebrochen werden müssen. Bewaffnete 
Landtruppen werden zur Verfügung gestellt, um die Ver- 
bindungswege der Invasionsstreitkräfte abzuschneiden, ihre 
Transporte werden versenkt, ihre Ladungen weggenommen. 
Dieses System macht die Küstenverteidigung vom Ober- 
befehl zur See verhältnismäßig unabhängig. Marinestreit- 
kräfte, die einen Küstenangriff oder einen bewaffneten Lan- 
dungsversuch abwehren sollen, haben nur wenig mit dem 
Widerstande zu tun, der von der Küste aus erfolgt, da es 
ihre alleinige Aufgabe ist, die Angriffsgeschwader an den 
Feind zu bringen. Der Angriff kann vor oder nach Be- 
freiung der Küste in einer Seeschlacht stattfinden, die viele 
Seemeilen von der bombardierten Stadt oder der Lan- 
dungsstelle geschlagen wird. Bei einem erfolgreichen Wider- 
stande muß immer versucht werden, zu erreichen, daß der 
Feind seine Operationen nicht ohne Kampf beenden kann. 
Die englischen und amerikanischen hohen Kommandostellen 
nehmen an, daß ihre Seestreitkräfte immer genügen werden, 
Küstenangriffe auf diese Art abzuwehren; sie haben ihre 
Verteidigungspläne entsprechend eingerichtet. 

Für ein Land wie Frankreich liegen die Verhältnisse ganz 
anders. Seine Schwäche zur See zwingt es, mit Küsten- 
angriffen zu rechnen, weil es die Angreifer nicht vorher 
niederkämpfen oder durch einen Gegenangriff zerstreuen 
kann, und die Kommissionsmitglieder halten es daher für un- 
richtig, die Streitkräfte, denen die Aufgabe der Abwehr zu- 
fällt, in zwei besondere Kommandos zu unterteilen. Die 
Spähflugzeuge, die Unterseeboote, die Minenleger, die Zer- 
störer, die Küstenbatterien und ihre Hilfstruppen sind des- 
halb sämtlich dem Oberbefehlshaber des Küstengebietes 
unterstellt. 

Der Bericht George Boussenots und der Kommissions- 
mitglieder behandelt die Frage nur grundsätzlich; er enthält 
aber einen lehrreichen Satz über die Art des Materials, das 
für die französische Küstenverteidigung verwendet werden 
sollte: „Leichte, sehr schnell feuernde Batterien sind zur 
Verteidigung von Einfahrten großer, befestigter Häfen uner- 
läßlich; sie allein sind auch imstande, Vorstöße aufzuhal- 
ten, die von kleineren Kriegsschiffen oder durch Fern- 
lenkung gesteuerten Flugzeugen gemacht werden. Mittel- 
artillerie mit 14 cm- bis 15,7 cm-Geschützen ist das einzig 
wirksame Verteidigungsmittel gegen nächtliches Bombar- 
dement durch Kleine Kreuzer und Zerstörer, und jeder 
große Kriegs- und Handelshafen sollte von wenigstens 2 
oder 3 Batterien schwerer Geschütze von 30 bis 34 cm ver- 
teidigt werden." Theoretiker haben eingewendet, daß eine 
Küste auf eine Entfernung von 20 sm durch Schiffsartillerie, 
die von Flugzeugen gerichtet wird, bombardiert werden 
kann. Die Antwort hierauf ist einfach: „Wenn ein Monitor 
eine schwere Batterie auf eine Entfernung von 40 km bom- 
bardieren kann, soll man es ihm dann möglich machen, 
noch näher heranzukommen und sein Bombardement präziser 
und wirkungsvoller dadurch zu gestalten, daß er die schwe- 
ren Batterien zum Schweigen bringt, die ihn zwingen, sich 
in großer Entfernung zu halten?" 

Das französische Oberkommando hat keine Zeit ver- 
loren, seine Geschwader in diesem Sinne auszubilden und 
sein Personal so zu erziehen, wie die Deputiertenkammer 
es empfohlen hat. In den letzten Märztagen versuchte Vize- 
admiral Docteur mit der ,Diderot" und 9 Zerstörern sowie 
einem starken Landungskorps überraschend in der Náhe von 
Lorient zu landen. Ihm trat Vizeadmiral Jehenne, der Ober- 
befehlshaber des Küstengebietes, entgegen, dem eine starke 
Truppenmacht an Infanterie und Artillerie unterstellt war. 
Die Ergebnisse der Uebung werden natürlich geheimgehal- 
ten; aber es ist klar, daß Angriff und Abwehr sich im 
Sinne des „projet de loi sur l'organisation et la défense des 
frontières maritimes" vollzogen, welcher der Hauptgegen- 
stand von Boussenots Berichte war. (Engineering, 1. August 
1924.) La. 
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SCHIFFBAU 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Deutschland 


Persönliches. Obermarinebaurat Schmidt (Heinrich) ist 
zum Maschinenbaudirektor, Marinebaurat Schulz (Christian) 
zum Schiffbaudirektor der Marinewerft Wilhelmshaven er- 
nannt worden. (Marine-Verordnungsblatt Nr. 15 vom 


15. Juni 1925.) 
England 


Das achtjährige Bauprogramm. Der Regierungsausschub, 
der den Neubedarf der englischen Marine für die näch- 
sten 8 Jahre festlegen soll, wird den geplanten französischen 
17500 ts-Schlachtkreuzern ernsthafte Beachtung schenken 
müssen. In diesen nächsten acht Jahren darf England keine 
Schiffe auf Stapel legen, die 10000 ts überschreiten oder 
stärker als mit 8"- (20,3 cm-) Geschützen bewaffnet sind. 
In diesen selbigen acht Jahren kann nichts Frankreich hin- 
dern, vier seiner 17500 ts-Projekte zu verwirklichen; keine 
andere große Seemacht hat die gleiche Freiheit. Diese 
Aussicht ergibt für England eine nicht vorauszusehende 
Lage, die der Regierungsausschuß mit aller Sorgfalt zu durch- 
denken hat. Immerhin erzeugen alle internationalen Ab- 
machungen ja zwangläufig solche Anomalien. 

Auf der letzten Jahresversammlung des Flottenvereins, 
die sich auch mit dem englischen Bedarf an Kriegsschiffen 
beschäftigte, wurde eine etwas sonderbare Behauptung auf- 
gestellt. Professor Bostock Hill soll dabei gesagt haben, daß 
seit dem Ende des Weltkriegs 300 Kreuzer gebaut worden 
seien, davon nur 11 englische. Dem ist — bei aller schul- 
digen Achtung vor Professor Hill — entgegenzuhalten, daß 
heute in der ganzen Welt keine 300 Kreuzer vorhanden sind 
und daß von den Kreuzern, die in den Flottenlisten stehen, 
wenigstens zwei Drittel vor dem Kriegsende entweder fertig- 
gestellt oder doch in Bau genommen waren. (The Naval 
and Military Record, 3. Juni 1925.) 


Unterseeboote. Im Arsenal von Portsmouth wurde am 
1. Mai 1925 ein neues Unterseeboot verbesserten Typs auí 
Stapel gelegt; die Bauzeit ist zu zwei Jahren angenom- 
men worden. (Moniteur de la Flotte, 23. Mai 1925.) 


Ein neues Zielschif. Dem Vernehmen nach soll das 
Schlachtschiff , Agamemnon", das der Atlantischen Flotte 
in den letzten drei Jahren als Zielschiff gedient hat, auf Ab- 
bruch verkauft und durch ,Ajax'", ein viel später gebautes 
und weit schwerer armiertes Linienschiff, ersetzt werden. 
Die Wahl eines noch ziemlich modernen Schiffes vom 
»Dreadnought"-Typ als Ziel für Schießübungen zeugt von 
der Wichtigkeit, die man solchen Uebungen in der Admira- 
lität beimißt. Verglichen mit verschiedenen Schlachtschiffen, 
die jetzt noch den Flotten der Vereinigten Staaten, Frank- 
reichs und Italiens angehören, ist ,, Ajax" größer, schwerer 
bewaffnet und besser geschützt, und sie würde zweifellos 
auch in der englischen Flotte noch länger als aktives Schiff 
geführt worden sein, wenn nicht das Washington-Abkom- 
men bestünde. Die Bedingungen, unter denen Zielschiffe be- 
schossen werden, sind natürlich geheim, doch beweist die 
Tatsache, daß „Agamemnon” wiederholte Beschießungen, 
ohne zu sinken, überlebt hat, daß man bestrebt ist, solche 
Schiffe schonend zu behandeln und ihrem Zwecke möglichst 
lange zu erhalten. Daß Monarch" versenkt wurde, war 
Absicht, weil das Washington-Abkommen deren Zerstörung 
vorschrieb, Der Wert von Schießübungen gegen moderne 
Zielschiffe ist offensichtlich. Weil Deutschland diesem 
Zweige der Kriegsvorbereitungen vor dem Weltkriege größte 
Aufmerksamkeit geschenkt hatte, war es imstande, seine 
Schlachtschiffe unbeschadet anderer Eigenschaften wie Ge- 
schwindigkeit und Wohnlichkeit so widerstandsfähig zu 
bauen, wie es geschehen ist. Da „Ajax’ nach Fertigstellung 
von „Nelson“ und ,Rodney" ohnehin aus der aktiven Flot- 
tenliste ausscheiden mußte, hat die Admiralität wohl daran 
getan, sie schon jetzt einem für die Flottenübungen hoch- 
wichtigen Zwecke zuzuführen. (The Engineer, 1. Mai 1925.) 


Flugzeugschiffe. Ebenso wie an Kleinen Kreuzern hat 
England im Verhältnis zu den anderen, durch das Washington- 
Abkommen in ihrer Seerüstung beschränkten Mächten auch 


an Flugzeugschiffen zahlenmäßig die Ueberlegenheit. Bei 
Nichtberücksichtigung des veralteten „Arc Royal" verfügt 
England über sechs solche Schiffe mit einer Gesamtver- 
drängung von 112300 ts. Die Vereinigten Staaten haben 
drei mit zusammen 78700 ts, Japan zwei mit insgesamt 
54000 ts. Hinsichtlich der Größe der einzelnen Schiffe steht 
England aber an letzter Stelle. Englands größtes Flugzeug- 
schiff ist der ,Eagle" (ehemals chilenisches Linienschiff 
„Almirante Cochrane") mit 22700 ts. Von den Flugzeug- 
schiffen der Vereinigten Staaten sind zwei umgebaute 
Schlachtschiffe („Lexington” und ,,Saratosa'") von je 33 000 ts: 
Die beiden japanischen Flugzeugschiffe sind umgebaute 
Linienschiffe (,Akagi" und ,Kaga") und haben je 27000 ts 
Verdrängung; außerdem hat Japan noch ein kleines Flug- 
zeugschiff ,Hosho", dessen Wert aber so fragwürdig ist, 
daß man es in die neueste Liste über die Effektivstärke der 
japanischen Marine nicht mehr aufgenommen hat. 


Ist bei Flugzeugschiffen die Größe besonders wertvoll, 
weil sie erst die Anordnung eines brauchbaren Flugzeug- 
decks ermóglicht, so spielt doch auch die Schiffsgeschwindig- 
keit eine bedeutsame Rolle. ,Furious" und .,Courafeous'" 
sind die schnellsten z. Z. im Dienst befindlichen Schiffe 
dieses Typs. Ihnen folgen die Amerikaner ,Lexington'" und 
4QSaratoga", die ursprünglich als Große Kreuzer von 33 kn 
entworfen wurden, ,Akagi'" ist für 20 kn, ,,Kaga" für 23,5 kn 
entworfen. 


Als Bestandteil der Flotte muß das Flugzeugschiff grö- 
Bere Geschwindigkeit als die entsprechenden Schiffe der 
feindlichen Kampfflotte haben, da seine Zerstörung natür- 
lich ein Hauptziel des Gegners sein wird. Gegen die An- 
griffe kleinerer feindlicher Schiffe muß es sich selbst ver- 
teidigen können. Wahrscheinlich ist, daß die Flugzeug- 
schiffe auf beiden Seiten in der Seeschlacht das besondere 
Ziel der feindlichen Flugzeuge sein werden. Die Flugzeug- 
schiffe ganz außerhalb des Kampfgebiets zu halten, würde 
die Aktivität der mitgeführten Flugzeuge zu sehr behindern 
und kommt daher kaum in Betracht. Aber in die eigentliche 
Feuerzone dürfen sie nicht kommen; sie müssen daher. be- 
weglich genug sein, um sich außerhalb derselben halten zu 
können. (The Naval and Military Record, 11. März 1925.) 

In einer schriftlichen Antwort auf eine Unterhausanfrage 
gab Bridgeman an, daß die folgenden Flugzeugschiffe 
über 10 000 t fertig oder im Bau sind: 


Vereinigte Staaten Langley 12 700 t 
Saratoga 33000 t 
Lexington 33000 _ 
78 700 t. 
Japan Akagi 27 000 t 
Kaga __ 270000. 
54 000 t. 
England Hermes 11 000t 
Arfus 14 500 t 
Furious 19 100 t 
Eagle 22 700 t 
*) Glorious 22500t 


*) Courageous 22500t 


112 300 t. 
*) wurden als Flugzeugschiffe umgebaut. 


Daneben hat Japan ein Flugzeugschiff, die ,,Hosho", von 
9500 t. Der nach dem Washingtoner Vertrage gestattete 
Gesamttonnengehalt ist für England 135 000 t, für die Ver- 
einigten Staaten 135000 t, für Japan 81000 t. (Times, 
26. Februar 1925.) 


Englische Koloníalstaaten 


Australísche Neubauten. Vickers erhielt von der austra- 
lischen Regierung den Auftrag zum Bau der beiden Untersee- 
boote sowie der Geschützaufstellungen eines der beiden 
Kleinen Kreuzer, die Australien in England bauen läßt. Die 
Unterseeboote werden in Barrow hergestellt. (Times, 


21. Mai 1925.) 


SCHIFFBAU 


Frankreich 
Der Wert der Geschwindigkeit Ueberlegene Ge- 


schwindigkeit ist in der modernen Seekriegsführung der 
Schlüssel zum Sieg. Das haben im Weltkriege die ver- 
schiedensten Ereignisse bewiesen, und die Dinge wären 
vermutlich ganz anders verlaufen, wenn die deutschen 
Schiffe eine überlegene Geschwindigkeit zur Verfügung ge- 
habt hätten. Geschwindigkeit ist nun nicht so sehr eine 
Frage der Schiffsabmessungen oder der aufgewendeten Bau- 
gelder als vielmehr der Ueberlegenheit technisch-wissen- 
schaftlichen Könnens. Jeder technische Fortschritt, den 
eine Macht sich zunutze macht, bedeutet für sie einen Zu- 
wachs an Kampfkraft. Als Dupuy de Löme das erste Dampf- 
Kriegsschiff schuf, ergab sich daraus für Frankreich eine 
überwältigende Ueberlegenheit über die Segel-Kriegsschiffe, 
wie die franko-britische Krimexpedition überzeugend bewies. 
Wasserrohrkessel und Dampfturbinen verschafften dann ab- 
wechselnd Frankreich und England ähnliche Vorteile, wenn 
auch in kleinerem Ausmafle. In den letzten Jahren vor dem 
Kriege waren britische wie deutsche Schiffsantriebsanlagen 
den französischen anerkanntermaßen voraus. Man fand bei 
britischen Schiffen eine bessere Ausnutzung des Maschinen- 
raums, Maschinengewichts und der Maschinenleistung als 
bei französischen Schiffsklassen. 

Das französische Marineministerium strebt jetzt die 
Ueberlegenheit über alle Nebenbuhler an. Die Frage der 
Kessel, der Turbogetriebe, der Dieselmotoren wird eingehend 
studiert. Die Indret-Kesselbauwerkstätten (zwischen Nan- 
tes und St. Nazaire) haben, von Stufe zu Stufe fortschrei- 
tend, jetzt einen außerordentlich hohen Grad in bezug auf 
Einschränkung des Raumbedarfs der Kessel erreicht, von 
500 qm Heizfläche bei , Waldeck-Rousseau" (1906) auf 980 
qm 1920, 1125 qm 1922 und über 1300 qm bei den letzten 
Marinekesseltypen. Kesselversuche für die 8000 t-Kreuzer 
(die ,,Duguay-Trouins") und die 2500 t-Zerstörer haben eine 
um 25 bis 30 % größere Verdampfungsziffer ergeben, als er- 
wartet wurde. Die ,Duguay-Trouins'", ursprünglich für 
100 000 PS (acht Kessel für je 12500 PS) entworfen, haben 
mit Leichtigkeit 120000 PS entwickelt, und ihre Geschwin- 
digkeit, nach Konstruktion 34 kn, hat 36 kn überschritten. 
Aehnlich werden die ursprünglich für 50 000 PS entworfenen 
Zerstörer (fünf Kessel) 60000 PS erreichen, Im Verhältnis 
zu ihren Abmessungen werden die neuen französischen 
Kriegsschiffe die mächtigsten sein, die es gibt, und das 
blaue Band des Ozeans zur Trikolore zurückführen. 


In der Vergangenheit glänzte Frankreich zwar durch 
nominelle Schiffsleistung, aber nicht durch Geschwindig- 
keit; für eine geforderte Konstruktionsgeschwindigkeit 
brauchte es größere Kesselleistung. Von den 10000 t-Pan- 
zerkreuzern, die vor 25 Jahren entstanden, konnte die bri- 
tische Kent" mit 22 000 PS (Belleville-Kessel) 24 kn laufen 
(und sie tat es in der Schlacht bei den Falkland-Inseln); die 
italienischen „Pisas” liefen mehr als 23, die deutschen 
„Roons” etwa 21,5 kn, während die französischen ,Gloires" 
und „Montcalms” es mit Mühe auf 18 kn brachten. Der 
Chefkonstrukteur Bertin, so groß seine Verdienste auch in 
anderer Hinsicht waren, schuf mehr als ein Jahrzehnt lang 
Kreuzer, die zwar schön anzusehen, aber unfähig waren, 
in bewegter See hohe Geschwindigkeit durchzuhalten. 


Alle Fahrzeuge des neuen Bauprogramms einschl. der 
Unterseeboote werden jetzt nach neuen Richtlinien gebaut, 
die auf sorgfältisen Versuchen basieren; sie sind darauf 
berechnet, hohe Geschwindigkeit mit guten Seeeigenschaf- 
ten zu verbinden. Die französischen Ingenieure werden 
nichts verabsäumen, was dazu beitragen kann, die Forde- 
rung nach Geschwindigkeitsüberlegenheit zu erfüllen. (The 
Naval and Military Record, 3. Juni 1925.) 


Uebungsiahrt. Das französische Mittelmeergesch wader 
wird im Juni eine zweimonatige Kreuzfahrt unternehmcı, 
bei der Häfen des Atlantischen Ozeans und des Kanals, 
auf der Rückkehr Casablanca angelaufen werden sollen. 
(Temps, 20. Mai 1925.) 

Zerstörer. Nach Temps vom 17. Mai 1925 erhalten die 
bis Juli 1929 zu bauenden 15 Zerstörer von 2400 t eine Be- 
waffnung von fünf 14 cm-K., zwei 7,5cm-Luftabwehrgeschützen 
und sechs Torpedorohren von 55 cm Kaliber, die 18 Torpedo- 
boote von 1450 t eine solche von vier 13 cm-K. und zwei 
7,5 em-Luftabwehrgeschützen. Die Baukosten eines Zerstörers 
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sind mit 41 164 000 Fr. und eines Torpedoboots mit 25 464 000 
Fr. veranschlagt. 

Am 23, Mai lief in Bordeaux auf der Gironde-Werft der 
Zerstörer ,,Typhon" vom Stapel (Temps, 24. Mai 1925.) 


Unterseeboote, Am 8. Mai lief in Havre das U-Boot 
„Ondine", 600 t, und am 9. Mai in Cherbourg das U-Boot 
„Narval”, 1150 t, vom Stapel, (Temps, 10. Mai und Moniteur 
de la Flotte, 16. Mai 1925.) 


Griechenland 


Marinehaushalt. Für 1924/25 werden im ordentlichen 
Haushalt 128 376 764 Drachmen gefordert, das ist etwa 24 % 
mehr als im Vorjahre. An Personal sind 278 Seeoffiziere 
und 9759 Mann vorgesehen. Während in allen Stellen mit 
Ausnahme der Luftwaffe gegen das Vorjahr eine starke Ver- 
minderung vorgesehen ist, sind die Offiziere der Luftwaffe 
auf 144 vermehrt worden. Der außerordentliche Haushalt 
beträgt 254085 189 Drachmen, seine Erhöhung gegen das 
Vorjahr um 148 000 000 Drachmen ist im wesentlichen durch 
eine Mehrausgabe von rund 100 Millionen für Bauzwecke be- 
dingt; zwei bei der Firma Schneider bestellte U-Boote wer- 
den 75 Millionen Drachmen (oder je 12 500 000 Fr.) kosten, 
ihre Bewaffnung wird 17 Millionen Drachmen erfordern, 
(Rivista Marittima, April-Heft 1925.) 


Italien 


Ausrangierung. Folgende Küstentorpedoboote wurden 
in der Flottenliste gestrichen: 1 PN, 6 PN, 8PN, 10PN, 11 PN, 
14 OS, 20 OS, 21 OS, 22 OS, 27 AS, 28 AS und 37 PN. 
(Rivista Marittima, April-Heft 1925.) 


Luftorganisation. Obwohl die amtliche Erklärung des 
Ausschusses zur Neuordnung der italienischen Luftstreit- 
kräfte es nicht ausdrücklich besagt, wird sie doch allge- 
mein so aufgefaßt, daß die Schaffung eines Ministeriums 
für Luftfahrwesen, das dem Kriegs- und Marineministerium 
gleichsteht, unmittelbar bevorsteht. Darin liegt nach Times 
ein weiterer Beweis für Italiens Absicht, eine erstklassige 
Luftmacht zu werden. Die Bemerkungen der Presse deuten 
ebenfalls darauf hin. Sie betonen die Wichtigkeit des Luft- 
fahrwesens für Italien nicht nur als Verteidigungsmittel, son- 
dern auch zur Ausdehnung im Mittelmeer und um seine Àn- 
sichten in der auswärtigen Politik zur Geltung zu bringen. 
(Times, 27. April 1925.) 


Japan 

Neubauten. Nach dem Marineprogramm für 1922 bis 
1928, neuerdings bis 1929 verlängert, will Japan über 29 
Kreuzer verfügen, von denen 13 — von je 5500 t Verdrän- 
gung — vor 1924 fertig waren. Seit dieser Zeit steigt das 
Deplacement ständig an: 5600 t ,,Koka", 7100 t „Furutaka”, 
10 000 t ,,Nachi", die ebenso wie ,,Myocho"' 1928 fertig sein 
sollen. ,Haguro" und ,Ashigara'", die das gleiche Depla- 
cement erhalten sollen, sind noch nicht angefangen. 

Im Jahre 1929 wird Japan 69 Unterseeboote, die nach 
1920, und 81 Zerstórer haben, die nach 1918 gebaut sind. 
Ferner wird Japan zu diesem Zeitpunkte über 4 Flugzeug- 
schiffe verfügen. (Moniteur de la Flotte, 23. Mai 1925.) 

Nach einer Veröffentlichung des japanischen Marine- 
ministeriums befinden sich gegenwärtig unter  Beach- 
tung der Bestimmungen des Washingtoner Abkommens 
22 Schiffe für die japanische Flotte im Bau, und zwar: Acht 
Kreuzer 1. Kl. mit zusammen 68400 t, drei Kreuzer 2. Kl. 
mit zusammen 16500 t, zehn Zerstörer mit zusammen 
14 000 t und ein Flugzeug-Mutterschiff von 26 000 t. (Army 
and Navy Journal, 2. Mai 1925.) 


Stapellauf. Der Flugzeugträger „Akagi”, ursprünglich 
Schlachtkreuzer-Neubau, ist am 23. April in Kure vom 
Stapel gelaufen. Wasserverdrängung 26 900 t, Geschwindig- 
keit 28/2 kn, eingerichtet zur Aufnahme von 50 Flugzeugen. 
(Aeroplane, 29. April 1925.) 

Unterseeboote. Eine Drahtnachricht aus Tokio meldet 
die Fertigstellung eines neuen Unterseeboots „I 53", des 
größten, das bisher für die japanische Regierung gebaut 
wurde. Seine Verdrängung wird mit 1700 ts angegeben, 
sein Aktionsradius reicht für eine Fahrt über den Pazific 
und zurück aus. In einem von amtlicher englischer Seite 
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kürzlich veróffentlichten Bericht über die Flotten der ver- 
schiedenen Seemächte wurde das Boot „I 53" mit sieben 
anderen, die sámtlich über 1000 ts verdrángen, als noch im 
Bau befindlich aufgeführt; auferdem wurden vier Untersee- 
boote von weniger als 1000 ts Deplacement als im Bau 
befindlich, weitere 16 als geplant und genehmigt bezeichnet. 

Bis zur Fertigstellung von „Il 53" war „I 51" das größte 
japanische Unterseeboot; es wurde 1921 auf Stapel gelegt 
und 1924 fertig. „I 51" verdrängt 1500 ts und hat 21 kn 
Ueberwassergeschwindigkeit bei 6000 PS Maschinenleistung. 

Die Bewaffnung dieser großen japanischen Untersee- 
boote ist bisher amtlich streng geheim gehalten worden; 
trotzdem wurde bekannt, daß gewisse Boote neuester Kon- 
struktion 5,5”- (14 cm-) Geschütze haben. Wahrscheinlich 
hat die japanische Unterseebootsílotte z. Z. eine Stärke von 
79 Booten. 

„I 53" ist erst 1924 in Bau genommen worden, so daß 
die Bauzeit anscheinend wenig über 12 Monate beträgt — 
eine sehr auffallende Leistung angesichts der großen Ab- 
messungen, die allerdings von dem um 1080 ts größeren 
englischen „X 1'" ebenso wie von den Booten der eng- 
lischen „K"-Klasse übertroffen werden. „I 53" ist auch nur 
wenig größer als die Boote der englischen ,M' '-Klasse. Das 
amerikanische Unterseeboot „V 1". das im letzten Jahre 
fertiggestellt wurde, übertrifft das größte japanische noch 
um 464 ts. (The Engineer, 22. Mai 1925.) 


Schweden 


Unterseeboote. Am 6. Mai 1925 lief auf der Werft Karls- 
krona das zum Minenlegen eingerichtete Unterseeboot 
»Hvalen" vom Stapel. (Funkzeitung Karlsborg, 6. Mai 1925.) 


Türkei 


Reorganisation der Flotte. Nach einer Meldung aus eng- 
lischer Quelle soll sich die türkische Regierung entschlossen 
haben, einem englischen Admiral die Leitung der Reorga- 
nisationsarbeiten anzuvertrauen. Die hierzu nötigen Kre- 
dite sollen bereits bewilligt sein, (Moniteur de la Flotte, 
9, Mai 1925.) 


Unterseeboote. Die türkische Regierung bestellte zwei 
Unterseeboote bei der Fijenoord Co. in Rotterdam und ein 
Schwimmdock zu 26000 ts bei der Flender Brückenbauge- 
sellschaft in Lübeck. (Times, 22. Mai 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Neu- und Umbauten. Army and Navy Journal gibt fol- 
gende Uebersicht über die 1925 zu beginnenden Neu- und 
Umbauten von Kriegsschiffen: Zwei Flotten-U-Boote, die 
durch das Flottenbauprogramm von 1916 bereits bewilligt 
waren, für deren Bau Mittel aber erst für 1925 eingestellt 
sind, sollen am 1. Oktober 1925 auf den Staatswerften Ports- 
mouth und Mare Island begonnen werden; die Motoren für 
beide werden auf der Staatswerft New York gebaut. — Zwei 
weitere U-Boote mit hoher Geschwindigkeit und großer 
Fahrstrecke für den Dienst bei der Flotte sollen ebenfalls 
1925 begonnen werden. — Von den bewilligten zwei Kleinen 
Kreuzern soll einer auf der Staatswerft New York, einer auf 
einer Privatwerft gebaut werden; Baubeginn 1. Oktober 
1925. — Die Maschinen für die bewilligten sechs Fluß- 
kanonenboote sollen auf der Staatswerft New York, die 
Schiffskörper auf einer asiatischen Werft gebaut wer- 
den; Baubeginn 1. Juli 1925. — Die Linienschiffe Florida", 
„Utah“, kansas", ,Wyoming'", ,Texas" und „New 
York" sollen verstárkten Schutz gegen Luft- und Unter- 
wasserangriffe sowie neue Kessel für Oelheizung erhalten, 
4.lexas" und „New York" außerdem neue Feuerleitungs- 
anlagen. (Army and Navy Journal, 14. März 1925.) 

Der letzte Kreuzer der „Omaha"-Klasse, ,, Memphis", der 
1920 auf Stapel gelegt war, ist fertiggestellt und macht 
seine erste Reise nach Trinidad usw. (Times, 2. April 1925.) 


Flottenmanóver, Army and Navy Journal vom 18. April 
1925 áuDert sich im Leitaufsatz zu den Armee- und Flotten- 
manóvern bei Hawaii wie folgt: Am 15. April segelte unsere 
Flotte von San Franzisco zu den Manóvern ab, wie sie auch 
im Kriegsfalle von hier abgesegelt sein würde. Ueber den 
Grund, weshalb die Flotte gerade von San Franzisco aus 
den Marsch antrat, wird sich der Durchschnittszeitungsleser 
kaum besondere Gedanken gemacht haben. Vor der Unter- 
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BEER der auf der Washingtoner Abrüstungskonferenz 
zustande gekommenen Verträge war die Hawaii-Inselgruppe 
vom militärischen Standpunkt aus ein Teil unserer Küste 
und würde als solcher bei einem etwaigen Manöver als 
Abmarschplatz der Flotte benutzt worden sein, und zwar 
deshalb, weil wir damals in der Lage waren, im westlichen 
Teil des Stillen Ozeans offensiv aufzutreten. Die Washing- 
toner Verträge haben uns jedoch dieser Möglichkeit beraubt 
und uns im östlichen Teil des Stillen Ozeans zur Defensive 
verurteilt. Anderseits gestatteten aber diese Verträge einer 
asiatischen Macht, im Kriegsfalle unter Benutzung sicherer 
Stützpunkte auf der asiatischen Seite des Stillen Ozeans 
offensiv im östlichen Teil dieses Ozeans aufzutreten. In- 
folgedessen haben alle von uns geplanten Manöver die 
ernste Möglichkeit der Eroberung der Hawaii-Inselgruppe 
durch eine feindliche Macht als ersten Schritt in einem An- 
griffskrieg gegen uns in Erwägung zu ziehen. Im Besitz die- 
ser Inselgruppe würden Operationen gegen unsere Pazific- 
küste eine verhältnismäßig einfache Sache sein. Unsere 
erste Aufgabe würde es dann sein müssen, einen Versuch 
zur Wiedereroberung der Inselgruppe durch ein von der 
Pazificküste ausgehendes Unternehmen zu machen. 

Der Verlauf der amerikanischen Manöver bei der Ha- 
waii-Inselgruppe hat die zu Schiedsrichtern berufenen 
Armee- und Marineoffiziere zu der Ueberzeugung gbracht, 
daB die Verteidigungseinrichtungen der Inselgruppe unge- 
nügend sind. Die Einfahrt zum Pearl Harbor müsse vertieft 
werden. Die Anlagen für die Luftstreitkräfte seien zu klein. 
Die gesamten Verteidigungseinrichtungen seien auf die Insel 
Oahu beschränkt. Deren Garnison müßte von 14000 auf 
25000 Mann gebracht, die schwere Artillerie, besonders die 
an der Westküste, müßte verstärkt, das strategische Stra- 
Dennetz müßte verbessert werden. — Der Vorsitzende des 
Marineausschusses des — Reprásentantenhauses, Butler, 
hat bereits erklärt, daß er in der nächsten Tagung des Kon- 
fresses gesetzliche Maßnahmen fordern werde, um die 
Hawaii-Inselgruppe zum stärksten militärischen Stützpunkt 
der Welt zu machen. (Temps, 10. Mai 1925.) 

Das amerikanische Marineamt schloß einen Vertrag 
über Errichtung eines Fesselmastes für Luftschiffe in Pearl 
Harbor auf Hawaii ab, der noch im Laufe dieses Jahres 
fertiggestellt werden soll. (Funkzeitung Annapolis, 9. Mai 1925.) 


Unterseeboote. Das U-Boot „V 1", das erste der neuen 
„Flotten-U-Boote” in der amerikanischen Marine, das letztes 
Jahr fertig geworden ist, verdrängt über Wasser 2164 t, 
unter Wasser 2520 t. Seine Motoren und elektrischer An- 
trieb mit 6500 PS geben ihm eine Geschwindigk-^it von 21 kn, 
so daß es an Geschwindigkeit nur den dampfgetriebenen 
englischen K-Booten nachsteht, denen Turbinen mit Räder- 
getriebe für 10000 PS 24 kn Geschwindigkeit verleihen. 
(Die Geschwindigkeit des neuen englischen Unterseeboots 
„X 1" ist noch nicht bekanntgegeben worden.) (Times, 
21. März 1925.) 

Amerikanischen Pressenachrichten zufolge ist die große 
Versuchsfahrt des neuen Flottenunterseeboots „V 1", die im 
Januar begann und am 30. Mai in Portsmouth (N.H.) enden 
soll, bisher sehr zufriedenstellend verlaufen. Man erwartet 
einen abschließenden Bericht über die ganze 14 000 sm um- 
fassende Fahrt mit genauen Angaben über Maschinenleistun- 
gen und Brennstoffverbrauch. Zurzeit macht das Boot in 
Westindien zahlreiche Einzelfahrten über große Entfernun- 
gen, um den Einfluß der dort vorherrschenden Passatwinde 
auf die Geschwindigkeit festzustellen. 

Das Boot verließ Port of Spain (Trinidad) am 21. April 
und kam auf der Fahrt nach Kingston (Jamaica) in den 
Bereich der Passatwinde. Im Anschluß an diese Geschwin- 
digkeitsversuche wird ,V 1" die Kanalzone aufsuchen und 
dann ohne Unterbrechung nach Portsmouth fahren, um in der 
dortigen Marinewerft einer gründlichen Untersuchung unter- 
zogen zu werden. Eine Weltreise ist nicht mehr vorgesehen, 
weil die jetzige rund fünfmonatige Erprobungszeit genügend 
Erfahrungen über den Bootstyp geliefert hat. (The Naval 
and Military Record, 20. Mai 1925.) 

Am 1. Mai wurde auf der Staatswerft Portsmouth der 
Kiel des U-Bootes „V 4" gelegt. Bedeutend größer als die 
bisherigen Boote des V-Typs, ist es das erste zum Minen- 
legen eingerichtete U-Boot, das in den Vereinigten Staaten 
gebaut wird. Die Kosten sollen sich nicht höher belaufen 
als 5300000 Dollar für Schiffskörper und Maschinen und 
850 000 Dollar für Panzer, Armierung und Munition. (Army 
and Navy Journal, 2. Mai 1925.) 
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Patent-Bericht 


Kl. 14a. Nr. 406914. Dampizylinder. Maschinenfabrik 
Badenia vorm. Wm. Platz Söhne, A.-G., in Weinheim. 

Zweck dieser Erfindung ist es, Dampfzylinder für 
doppeltwirkende Maschinen mit angegossenen Schieber- 
gehäusen so herzustellen, 
daß nach dem Gießen 
beim Erkalten und 
Schwinden keine der- 
artigen Spannungen zwi- 
schen den außen- 
und den innenliegenden 
Zylindern entstehen 
können, daß die Gefahr 
des Reißens eintritt. 
Zu diesem Zweck wer- 
den die Zylinder der 
Erfindung gemäß so ge- 
gossen, daß die Gehäuse A, die durch Spalte C unter- 
teilt sind und die Räume der an den Spalten C zusammen- 
stehenden Gehäuseabschnitte, die durch Verbindungsstücke 
für Dampfkanäle oder durch Rippen mit dem Zylinder aus 
einem Stück bestehen, unter sich durch eingesetzte Lauf- 
büchsen B verbunden sind. 


Kl. 65a. Nr. 296 958. Leuchtboje. 
bach in Stuttgart. 

Bei der neuen Leuchtboje, die mit einer Vorrichtung 
zur selbständigen Entzündung der Signalflamme nach den 
Abwurf beim Wiederauftauchen versehen ist, wird gemäß 
der Erfindung als Signalflamme eine Magnesiumfackel ver- 
wendet. Zu diesem Zweck ist die Einrichtung so getroffen, 
daß beim Wiederauftauchen der geworfenen Boje sich ent- 
wickelnder Phosphorwasserstoff Azetylen zur Entzündung 
bringt, dessen Stichflamme eine Metallkapsel der Magne- 
siumfackel durchschlägt und diese zur Entzündung bringt. 
Die selbsttätige Entzündung kann auch durch ein im trocke- 
nen Zustande unwirksames galvanisches Element bewirkt 
werden, das beim Untertauchen der Boje nach dem Wurf 
wirksam wird und nach Schließung eines elektrischen Kon- 
taktes beim Wiederauftauchen einem elektrischen Zünder 
Strom liefert, an dem sich die Magnesiumfackel entzündet. 


Wilhelm Weiffen- 


Kl. 65a. Nr. 405061. Unsymmetrisch zur Ruderachse 
angeordnetes Steuerruder. Anton Flettner in Berlin. 

Das Neue dieses Ruders besteht darin, daß zum Aus- 
gleich der Gewichtsmomente, die auf die Ruderachse be- 
zogen sind, Hilfskräfte benutzt werden. die so angeordnet 
sind, daß der auf sie wirkende Strömungsdruck den Ge- 
wichtsausgleich hervorbringt. Unter Umständen kann die 
Einrichtung hierbei auch so getroffen werden, daß dje Hilfs- 
flächen an sich schon mit zum Gewichtsausgleich dienen. 
Natürlich kann die Erfindung auch bei anderen Rudern, 
S ri bei Tiefenrudern mit wagerechter Achse, Anwendung 
inden. 


Kl. 65b. Nr. 405 899. Verfahren zum Bergen, insbeson- 
dere von gesunkenen Schiffen, durch Gefrierveriahren. 
Dipl.-Ing. Woldemar Kiwull in Riga. 

Bei dieser Erfindung ist von dem bekannten Vor- 
schlag ausgegangen, durch Erzeugung einer genügend großen 
Eisschicht um den gesunkenen Gegenstand einen solchen 
Auftrieb zu erzeugen, daß er zum Aufschwimmen kommt. 
Nach dem neuen Verfahren soll dies dadurch geschehen, 
daß der eiserne Schiffsrumpf auf eine niedrigere Tempe- 


ratur als die Temperatur des umgebenden Wassers 
gebracht und erhalten wird, wobei bei wen- 
dung von Kältemitteln mit sehr niedrigen Tem- 


peraturen der Kälteaustausch mit den Schiffsrumpf ge- 
regelt und nötigenfalls örtlich beschränkt werden soll 
Natürlich genügt es an sich nicht, daß die Temperatur des 
Schiffsrumpfes nur niedriger ist, als die des umgebenden 
Wassers, sondern sie muß nur unter Null liegen, falls das 
umgebende Wasser über Null Grad hat. Da Eis nur etwa 
ein Zehntel seines eigenen Gewichtes als Zuladung tra- 
gen kann, wenn es ganz untergetaucht ist, würde also zum 
Heben eines 1000 t schweren Schiffes ein Eisblock von 
ca. 11000 cbm nötig sein. Da außerdem Eis ein schlechter 
Wärmeleiter ist, so ist nicht ersichtlich, wie die Erzeugung 
eines so außerordentlich großen Eisblocks erreicht werden 
soll, da genügende Angaben hierüber nicht gemacht sind 
und die Aufgabe mit den bekannten Mitteln der Technik 
nicht gelöst werden kann. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe 

Auf der Frerichswerft in Einswarden sind vor einiger 
Zeit zwei Personenschiffe für die Rheinische Bahngesell- 
schaft in Düsseldorf vom Stapel gelaufen. Dieselben wer- 
den mit 120 pferdigen Kompressorlosen Sulzer - Zweitakt- 
Dieselmaschinen ausgerüstet. Diese Maschinen erfreuen 
sich wegen ihrer einfachen und kräftigen Báuart wachsender 
Beliebtheit in der Schiffahrt. Die Schiffe sind für den Per- 
sonenverkehr auf dem Rhein bestimmt und werden nach 
Fertigstellung mit eigener Kraft nach Düsseldorf gehen. 

Auf der Werft von Aug. Pahl, Finkenwärder, liegt ein 
ca. 20 m langer Dieselschlepper klar zum Stapellauf. Der- 
selbe ist für den oberelbischen Schleppdienst der Firma 
Schmeil & Friedrich bestimmt. Als Antriebsmaschine ist 
eine kompressorlose Sulzer - Zweitakt - Dieselmaschine von 


120 PSe bei 350 Umdrehungen vorgesehen. 
Probefahrten 


Das von den Vulcan-Werken, Hamburg, für die Deutsch- 
Australische Dampfschiffahrts-Gesellschaft erbaute und mit 
dem hydraulischen Vulcan-Getriebe ausgerüstete Motor- 
schiff „Duisburg hat am 26. Juni seine Probefahrt er- 
ledigt. 

Der Motorschlepper „Hannover, 
werft und Maschinenfabrik vorm. Janssen & 


von der Schiffs- 
Schmi- 


linsky, Hamburg, für das Wasserbauamt Hannover zum 
Schleppdienst auf den westdeutschen Kanälen erbaut und 
mit einem 250 PS-Deutzmotor versehen, ist am 27. Juni 
nach gut verlaufener Probeíahrt abgeliefert worden. 


Ausland 


Stapelläufe 

„Mahronda', 18. Juni, Wm. Hamilton & Co., Port 
Glasgow, für T.& J. Brocklebank, Liverpool. 140,21 X 18,97 
X 10,62 m. 11700 t dw. Frachtdampfer. Turbinen mit ein- 
[acher Uebersetzung. 

„Weirbank“, 18. Juni, Harland & Wolff, Govan, für 
Andrew Weir & Co, London. 132,28 16,38 X 11,28 m, 
5200 Br.-R.-T. Zwei Satz sechszylindr. B. & W. - Motoren. 

4Wirral", 18. Juni, Lithgows Ltd. Port Glasgow. 
117,35 X 15,85 X 8,84 m. 5100 t dw. 


„Upway Grange", 23. Juni, Eairfield S. B. & Eng. 
Co., Govan, für die Houlder Line, London. 131,06 X 18,97 X 
11,66 m. Kühlschiff für Fleischbefórderung, 12 Fahrgäste. 
Zwei Satz Fairfild-Sulzer-Motoren, je sechs Zylinder, 
711 mm Durchmesser, 990 mm Hub, 117 Umdrehungen, 6400 
WPS, 14% kn. 

„Baron Ruthven", 23. Juni, Dunlop Bremner å Co., 
Port Glasgow, für H. Hogarth & Sons, Glasgow. 102,41 X 
11,66 X 7,54 m. 3100 Br.-R.-T. 
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VERSCHIEDENES 


Neue Unfallverhütungsvorschrilten der Seeberuts- 
genossenschaft 


Mit dem 1. Juni sind neue Unfallverhütungsvorschriften 
der S.B.G. in Kraft getreten, die u. a. folgende wichtige 
Neuerungen enthalten: 

Jedes Schiff muß eine von der S. B. G. ausgestellte Be- 
scheinigung darüber an Bord haben, daß es zur See- 
fahrt zugelassen ist, aus ihr muß auch die erfolgte 
Vornahme der regelmäßigen Ueberholungen ersichtlich sein. 


Bei Neubauten und nach Umbauten müssen von den 
Werften Hebelarmkurven der statistischen 
Stabilität für gewisse Beladungsfälle berechnet und der 
Schiffsführung zur Beurteilung der Stabilität im Dienste mit- 
segeben werden. Die Beladung darf unter Innehaltung der 
Freibordmarke nur so weit geschehen, daß genügende Sta- 
bilität gewährleistet ist. Bei Bemessung der Deckslast ist 
in ausreichendem Maße Rücksicht auf Verminderung der 
Stabilität durch Aufsaugen von Wasser und durch Ver- 
eisung zu nehmen. 

Die Vorschriften über Rettungsboote von 
Fahrgastschiffen sowie über die Aufstellung 
von Kompassen sind neugefaßt und verschärft worden 
Um von vornherein dem Kompaß einen geeigneten Platz zu 
sichern, ist die Bauwerft in Zukunft gehalten, die Schiffs 
pláne einer sachverständigen Stelle zur Begutachtung des 
geplanten Kompaßplatzes einzureichen. 


Die Bedeutung des Kaiser-Wilhelm-Kanals. 


Am 21. Juni hatte sich der Tag zum 30. Male gejährt, an 
dem Kaiser Wilhelm II. den Schlußstein zum Bau des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals legte und hiermit diesen größten und wich- 
tigsten aller deutschen Kanäle dem Weltverkehr übergab. 
Vielen wird noch jener bedeutungsvolle Tag in der Erin- 
nerung sein, an dem in Holtenau die feierliche Schlußstein- 
legung zum  Nord-Ostsee-Kanal stattfand, die mit einer 
glänzenden internationalen Flottenschau auf dem Kieler 
Hafen verbunden war, bei der alle Länder der Welt mit 
ihren Schiffen vertreten waren. | 

Die durch Menschenhand geschaffene Wasserstraße 
quer durch die Zimbrische Halbinsel, den  Nord-Ostsee- 
Kanal, nehmen wir heute infolge langjühriger Gewóhnung 
oft schon als etwas Selbstverstándliches hin. Der  Ge- 
danke, daß hier von Deutschland ein großartiges Kultur- 
werk ersten Ranges für die ganze schiffahrttreibende Welt 
geschaffen worden ist, gewinnt kaum noch in uns Raum. 
Darum erscheint es angebracht, sich zum Gedenken an das 
30 jährige Betriebsbestehen dieser SeeschiffahrtsstraBe der 
Bedeutung des Kanals zuzuwenden. 

Der Kaiser-Wilhelm-Kanal diente vor dem Kriege und 
während des Krieges zur Hauptsache der Durchführung der 
deutschen Kriegsflotte von der Nord- zur Ostsee, als Ver- 
bindungsstraße zwischen den beiden Reichskriegsháfen Wil- 
helmshaven und Kiel, und jedem Deutschen ist aus dem 
Kriege her bekannt, welche wertvollen Dienste dieser Ka- 
nal dem deutschen Volke bei seiner Verteidigung und sei- 
ner Versorgung wáhrend des Weltkrieges geleistet hat. Die- 
ser wichtige Zweck des Kaiser-Wilhelm-Kanals für die 
Kriegsmarine hat heute seine Bedeutung verloren, nachdem 
man uns unserer Flotte beraubt hat. Heute erfüllt der Kai- 
ser-Wilhelm-Kanal mit ständig steigenden: Erfolge seine 
weitere wichtige Aufgabe, den völkerverbindenden, werte- 
schaffenden Güteraustausch mit Seeschiffen zu fördern 
und sicher zu gestalten. Man kann sagen, daß der Kaiser- 
Wilhelm-Kanal, nachdem er von der Inanspruchnahme 
durch die deutsche Kriegsflotte so gut wie befreit ist und 
somit zur Entfaltung der Handelsschiffahrt auf dem Kanal 
völlig zur Verfügung steht, zu einer Lebensader und un- 
entbehrlichen Seeschiffahrtsstraße für die gesamte Han- 
delsschiffahrt geworden ist. Jeder Reeder nutzt heute die 
großen Vorteile, die dieser sichere und moderne Kanal 
seinen Schiffen bietet, immer mehr aus und schickt seine 
Schiffe durch den Kanal. Die für Handel und Schiffahrt 
so große wirtschaftliche Bedeutung des allen Nationen zur 
Benutzung gleichmäßig offenstehenden Nord-Ostsee-Kanals 
besteht bekanntlich in der Abkürzung der Fahrt zwischen 
beiden Meeren, der Nordsee und der Ostsee. Diese Abkür- 
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zungen der Fahrten bei Benutzung des Nord-Ostsee-Kanals, 
die vielfach zahlenmäßig noch unbekannt sind, sind gegen- 
über dem Wege um Skagen ganz erhebliche, sie betragen 
beispielsweise für ein Schiff auf der Reise vom Englischen 
Kanal nach der Ostsee 250 sm, von Rotterdam und Ant- 
werpen rund 235 sm, von Hamburg sogar 425 sm oder 48% 
Stunden Zeitersparnis, von Bremerhaven 323 sm oder 36 
Stunden Zeitersparnis, von Emden 283 sm oder 31% Stun- 
den Zeitersparnis, von London 239 sm oder 26 Stunden 
Zeitersparnis, von Hull 181 sm oder 21 Stunden Zeit- 
ersparnis. Diese Sátze sind berechnet nach einer durch- 
schnittlichen  Fahrgeschwindigkeit von 825 sm in der 
Stunde, für den Kaiser-Wilhelm-Kanal von 15 km in der 
Stunde — 8,1 sm. Außerdem ist eine Zeit von 3 Stunden 
für das Einschleusen und Ausschleusen mit eingerechnet, 
die in den meisten Fällen geringer, etwa nur 1% Stunden 
betragen wird. Es steht also außer Zweifel, daß der Kai- 
ser-Wilhelm-Kanal die günstigste Schiffahrtsstraße für alle 
kontinentalen und atlantischen Háfen, wie umgekehrt für 
die meisten nordischen Häfen ist. 

Die große Bedeutung des Kaiser-Wilhelm-Kanals für 
die Schiffahrt wird am besten durch die stándige Zunahme 
des Kanalverkehrs bewiesen. Keiner der deutschen Kanäle 
hat die Erwartungen, die bei der Erbauung an ihn geknüpft 
wurden, so erfüllt und übertroffen wie der Kaiser-Wilhelm- 
Kanal. Der Jahresverkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals, der 
in der bei der Vorlage des Gesetzentwurfs für den Kanal 
im Reichstage überreichten Denkschrift auf 18000 Schiffe 
mit 5500000 R.-T. geschätzt wurde, ergibt sich aus nach- 
stehenden Zahlen: 


Rechnungs- EH Reg Tonnen Rechnungs- an Reg.-Tonnen 
jahr Schiffe netto jahr Schiffe netto 
1896 10669 1848 458 1913 53382 10349 929 
1897 23108 2469 795 1914?) 27395 4 227 513 
1899 26279 3488 767 1915 16 208 3 944 930 
1901 30161 4258 301 1917 18597 5 505 528 
1906 33158  À 5968125 1918 15929 4 720 132 
1907 34998 6423 441 1919 18 991 4 423 325 
1908) 32576 5853114 1920 25877 9 062 190 ` 
1909 38547 6527 698 1921 32552 9 384 639 
1910 45569 7579339 1922 42845 13972 444 
1911 52817 8427 261 1923 40622 14791 549 
1912 57386 9924 237 1924 45863 14072 215 
1) Baujahr. °) Krieg. 


Die Verkehrsübersicht gibt einen glänzenden Beweis 
für die Notwendigkeit und die Bedeutung des Nord-Ostsee- 
Kanals für die Schiffahrt. Die Uebersicht zeigt, daß der 
Schiffsverkehr vor dem Kriege in stetigem Steigen begriffen 
war. Während des Krieges konnte die Schiffahrt im Ka- 
nal aus naheliegenden Gründen nur sehr gering sein, weil 
der Kanal während des Krieges in der Hauptsache zur 
Durchfahrt der deutschen Kriegsflotte diente und weil Han- 
delsschiffe infolge der Blockade nur in beschränkter An- 
zahl den Kanal benutzen konnten. Der Kanal war während 
des Krieges nur für deutsche oder neutrale, zwischen deut- 
schen Häfen verkehrende Handelsschiffe geöffnet, Auch 
nach dem Kriege stand der Schiffsverkehr noch unter der 
Einwirkung und unter den Folgeerscheinungen des Krieges. 
Bald trat aber ein erheblicher Umschwung ein, der Schiffs- 
verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal nahm in ungeahnter 
Höhe zu und ist in stetigem Steigen begriffen. Es ist hier- 
bei die erfreuliche Tatsache festzustellen, daß in den letz- 
ten drei Betriebsjahren 1922—1924 die besten Verkehrs- 
ergebnisse aus der Vorkriegszeit weit überholt worden 
sind, ein Ergebnis, das bei der sonstigen allgemein schlech- 
ten Wirtschaftslage heute nur in wenigen Betrieben erzielt 
werden dürfte. Die Ursache der starken Zunahme des Ka- 
nalverkehrs liegt teilweise in der Gründung neuer Staaten, 
in der Internationalisierung Danzigs, dann aber auch darin, 
daß nach dem Kriege eine Versorgung der europäischen, 
insbesondere der östlichen Länder (Deutschland, Polen, 
Rußland, Finnland, Lettland) mit Lebensmitteln und Waren 
aller Art notwendig wurde. In der Hauptsache aber sind 
die glänzenden Verkehrsergebnisse des Kaiser-Wilhelm- 
Kanals darauf zurückzuführen, daß diese Schiffahrtsstraße 
der Schiffahrt nach der gewaltigen Kanalerweiterung so er- 
hebliche Vorteile bietet und eine billige und sichere Fahr- 
straße ist. 

Dank der großzügigen, unter außerordentlichem Kosten- 
aufwand hergestellten und allen modernen Anforderungen 
gerecht werdenden Erweiterung des Kaiser-Wilhelm-Kanals 
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gestattet er jetzt auch den größten Seeschiffen die Durch- 
fahrt, Der Kanal ist rund 100 km lang, das sind 53 sm. Die 
Kanalsohle betrágt heute 44 m, die Wassertiefe etwa 11,5 m, 
die Wasserspiegelbreite 103 m. Der Kaiser-Wilhelm-Kanal 
darf bestimmungsgemäß heute von Schiffen aller Staaten bei 
Tag und bei Nacht befahren werden, sofern der Tiefgang 
das Schiffes nicht größer als 9,5 m, die größte Breite nicht 
über 40 m, die Länge des Schiffes nicht über 315 m und die 
Mastenhöhe (wegen der Hochbrücken im. Kanal) nicht über 
40 m über der Wasserlinie beträgt. 

So ist der Kaiser-Wilhelm-Kanal, dessen Verwaltung 
auf eine 30jährige Betriebstätigkeit zurückblicken kann, 
heute die wichtigste deutsche Weltverkehrsstraße gewor- 
den, die dem Handel und der Schiffahrt einen Beweis der 
fórdernden Fürsorge gibt, die das Deutsche Reich ihnen 
angedeihen ließ, indem es die hohen Baukosten unter Bei- 
hilfe des preußischen Staates aufbrachte. Möge der 
deutsche Kaiser-Wilhelm-Kanal auch weiterhin die segen- 
bringende Rolle für Handel und Schiffahrt spielen, zur Ehre 
des deutschen Namens. 


Seeamtsverhandlung in Hamburg am 30. Juni über einen 
Unfall an Bord des Fischdampfers „Senator Sthamer". 

„Der Erste Maschinist Ernst Lindenberg des Fischdamp- 
fers „Senator Sthamer" ist am 10. Juni 1925 im Hafen von 
Aberdeen dadurch tödlich verunglückt, daß das Speise- 
ventil am Kessel abgerissen ist und er durch ausströmendes 
heißes Wasser verbrüht wurde. Der Unfall ist auf die eigene 
Unvorsichtigkeit des Verunglückten zurückzuführen, weil 
er die Arbeiten am Ventil vorgenommen hat, olıne vorher 
den Kessel abzublasen, und weil er sich zum Dichtdrehen 
des Ventils eines Ventilhakens bedient hat, durch welchen 
ein so starker Druck auf die Säule der Spindel kam, daß 
diese abbrachen." 


Wegen der Notlage der deutschen Privatschiifahrt hat 
der „Reichsverband der Deutschen Privatschiffahrt" an die 
Parlamente und Regierungen von Reich und Ländern eine 
-Eingabe gerichtet, in der Unterstützung durch Gewährung 
von Krediten zum Ausbau der Fahrzeuge seiner Mitglieder 
erbeten wird, Die Bedeutung der deutschen Binnenschiff- 
fahrt wird u. a. durch die Angabe, daß von ihr 1913 der 
vierte Teil des gesamten deutschen Güterverkehrs bewältigt 
wurde, dargetan. 

Reich und Länder haben die Pflicht, einzugreifen, um 
die deutsche Privatschiffahrt zu unterstützen und damit 
einen für die deutsche Wirtschaft bedeutsamen Teil des 
Mittelstandes zu erhalten. 


Rhein-Nachregulierung. Mit dem Einbau der Buhnen im 
Strom, im Mechtersheimer Durchstich, zwischen Sondern- 
heim und Rheinau, ist auf dem badischen Ufer vor km 220 
begonnen worden. 


Neckarkanal Nachdem bereits vor einigen Wochen 
eine Probestauung des Neckars bei Wieblingen stattge- 
funden hatte, ist am 9. Juli der Fluß erneut an dieser Stelle 
gestaut worden. Die Stauung war am 11. Juli beendet und 
erstreckt sich bis zur alten Brücke in Heidelberg. Von den 
Erfahrungen dieser, auf ungefähr 3 Wochen berechneten 
Stauung wird es abhängen, ob diese Staustufe nunmehr end- 
gültig in Betrieb genommen werden kann. 


Ehrung aus der Technik. Der Verband Deutscher 
Diplomingenieure hat soeben auf seiner in München statt- 
gefundenen Hauptversammlung Geheimen Regierungsrat Prof. 
Dr. Walter Reichel, Direktor der Senne chückeri- 
Werke, Berlin, und Dr. Alexander Lang, Patentanwalt, 
Berlin, zu Ehrenmitgliedern ernannt. 


Wirtschaftliche Nachrichten 
aus Handel und Industrie 


Die Arbeitsgemeinschait zur Einführung der Lentz- 
Finheits-Schiffsmaschinen, die bisher aus den Firmen 
A. Borsig, Tegel, Hannoversche Maschinenbau A.-G., Wag- 
gon- und Maschinenbauanstalt Görlitz, und dem Ottensener 
Eisenwerk bestand, ist durch den Beitritt der Danziger 
Werft und der Werft von F. Schichau erweitert worden. 
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WEE EE 

Sir Ernest J. P. Benn: „Nonsens“. 11 wirtschaftspolitische 
Rezepte, Berlin 1924, Deutsch-Literarisches Institut. 
Halbleinen gebunden 3 Mk. 

Fort mit dem Unsinn im Geschäftsleben, ruft Erwin 
Hellbusch, der das von dem großen englischen Zeitungs- 
könig stammende Buch, das wegen der Originalität und 
Offenheit, mit der die hauptsächlichsten Mängel und Ver- 
irrungen unseres Geschäftslebens gegeißelt werden, soeben 
ee Nee hat und nicht nur in allen Kreisen unserer 
Wirtschaft, sondern insbesondere auch der Industrie ernst- 
hafte Beachtung finden soll. Benn, der als Leiter des 
fona europáischen Verlagsunternehmens, als Mann der 

raxis und höchst erfolgreicher Kaufmann es zu außer- 
ordentlichen Erfolgen gebracht hat, war der erste Politiker 
in England, der aus uníruchtbaren Debatten heraus den 
Schritt zur praktischen Verwirklichung seiner Ideale ge- 
wagt hat. Er springt mit den Politikern von heute in wenig 
glimpflicher Art um, aber nicht aus Freude am Negieren, 
sondern weil er aus seiner Sachkenntnis heraus die Un- 
fruchtbarkeit des heutigen politischen Treibens als eine der 
Ursachen der Verwirrung unserer wirtschaftlichen Verhält- 
nisse erblickt hat. Wenn man ihm auch und den meisten 
seiner „Rezepte“, z. B. über Löhne und Gewinn, der Ein- 
fluß der Lebenshaltung, die Festsetzung des Kaufpreises, 
den Siedelungsunfug und über die industrielle Revolution 
voll beistimmen kann, so wird doch manches von seinen 
Ansichten nur als für bedingt richtig gehalten und für un- 
sere deutschen Verhältnisse nur mit Einschränkungen an- 
erkannt werden können. Das bezieht sich vor allem auf 
seine Ansicht über die Notwendigkeit und den Wert der 
Vermittlertátigkeit im Handel, den Nutzen der allgemeinen 
Begeisterung für das soziale Problem in allen seinen Aus- 
strahlungen und die von ihm entwickelten Ansichten über 
die Moralität und Notwendigkeit der Gewinne und die 
richtigen Grenzen der Gewinnsucht als Triebkraft der Er- 
zeugung und Werte schaffenden industriellen Entwicklung. 
Im ganzen aber, wie gesagt, leuchtet das Buch mit hellem 
Schein in dunkle Ecken unserer Geschäftswelt und gibt 
durch Aufklärung und offene Meinungsäußerung Anreiz 
zum Nachdenken und manchen Fingerzeig zur Vereinfachung 
und Bereinigung unseres Wirtschaftslebens. 

Dr.-Ing. Teubert, Mannheim. 
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Berlin, den 12. August 1925 


26. Jahrgang 


Beitrag zur 


Beurteilung der wirtschaftlichen Krisis 
. jn der deutschen Schiffbau- und Schiffsabwrack-Industrie 


Vom Geh. Baurat GRUNDT, Berlin 


Wenn auch vereinzelte bedeutende Auítráge, u. a. 


z.B. ein größerer englischer Bauauftrag an die Deutsche 


Werft, Hamburg, und ein türkischer Regierungsauftrag 
an die Flender A.-G., Werk Lübeck, in der letzten Zeit 
in der deutschen Schiffbauindustrie zu verzeichnen 
waren, so ist im allgemeinen der wirtschaftliche Zu- 
stand der deutschen Werften ein recht trostloser. Ab- 
gesehen von der stark in Mitleidenschaft gezogenen 
allgemeinen Börsenlage, sind die Kursstürze in der 
Schiffbauindustrie unverhältnismäßig groß gewesen, die 
Werte betrugen in der Mitte dieses Jahres fast die 
Hälfte derjenigen vom Jahresanfang. 

Dieser Rückgang ist zunächst bedingt durch die 
geringe Anzahl der vorliegenden Aufträge, um welche 
eine zu starke Konkurrenz sich im Wettbewerb be- 
müht. Die Folge hiervon ist, daß sich die Werften 
bisweilen zu weitgehend unterbieten und Aufträge zu 
Preisen annehmen, die unter ihren eignen Selbstkosten 


liegen, lediglich, um die Arbeiter und den Betrieb 
halten zu können und überhaupt Beschäftigung zu 
haben. Es kommt hinzu, daß man sich bei der Kalku- 


lation in der Beurteilung der Betriebskostenhöhe häu- 
fig verschätzt hat. Die Höhe der wirklichen Betriebs- 
kosten kann man nur auf Grund der Erfahrungen von 
jahrelangen Beobachtungen festsetzen. Im Frieden 
war es bei den damaligen konstanten Verhältnissen 
bereits bei der Marine Vorschrift, den Durchschnitt 
von drei Jahren festzulegen. 

Die Höhe der Betriebskosten ist während der In- 
flationszeit nicht konstant gewesen, sondern war stän- 
digen Aenderungen unterworfen. In jener Zeit war 
eine Nachkalkulation der Höhe der Betriebskosten un- 


möglich, da nicht jede Verrechnung sofort auf Gold- 
mark umgestellt worden ist. Man war nur auf gefühls- 
mäßige Schätzungen angewiesen. Wie allgemein be- 
kannt, wuchsen die Ausgaben für Handlungs- und Be- 
triebskosten schneller als die Löhne. In diesen Gene- 
ralien sind verbrauchte Hilfsmaterialien, Reisekosten, 
Versicherungskosten, Steuern, Porti usw. enthalten. 
Das Streben nach den immer wertvoller gewordenen 
Sachwerten und die Einschränkung in Ausgaben für 
Reisen, Versicherung, Heizung, Beleuchtung. Inan- 
spruchnahme von Kraftmaschinen usw. sind Begleit- 
erscheinungen der Inflationszeit gewesen, da die Spanne 


»zwischen diesen Kostenzahlen und der Höhe der Löhne 


immer größer wurde. Infolgedessen mußte damals auch 
die relative Höhe der Betriebskosten ständig wachsen. 
Weiterhin wuchs während der Inflationszeit allmählich 
wieder die Arbeitsleistung der einzelnen Arbeiter. Für 
eine bestimmte Arbeitsmenge wurden also weniger Ar- 
beiter gebraucht, während die allgemeinen Betriebs- 
kosten dieselben blieben. Dies hat relativ ein Ansteigen 
des Betriebskostenprozentsatzes zur Folge. Der Ueber- 
gang aus der Inflationszeit brachte es mit sich, daß 
der Betrieb sich noch auf Hilfsquellen stützte, die aus 
jenen Zeiten stammen und deshalb heute noch ein ge- 
naues Bild der Betriebsberechnungen verwischen. Die 
zu geringen Preisforderungen einzelner Werften bei 
Submissionen sind mit darauf zurückzuführen, daß die 
Werften sich bei der Aufstellung der Unkostensätze 
einer Selbsttäuschung hingeben und dieselben zu nie- 
drig ansetzen. Bei den Unkostenzuschlägen darf nicht 
vergessen werden, die Zusammensetzung der Arbeiter- 
gattungen zu berücksichtigen; wo viel Helfer und Lehr- 
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linge tátig sind, ist der Unkostensatz betráchtlich hóher 
als wo die Handwerkerzahl überwiegt. Der Unkosten- 
zuschla muß von dem jeweiligen Durchschnittslohn 
abhängig gemacht werden. Kleinere Werften sind 
unter den heutigen Verhältnissen gezwungen, so weit 
als möglich Handwerker zu sparen und die Beschäfti- 
gung von billigen Arbeitern mit niedrigen Löhnen an- 
zustreben. Hierdurch ist ebenfalls eine relative Stei- 
gerung des Betriebskostensatzes gegeben. Obige Er- 
wägungen werden bei der Beurteilung von Kostenzusam- 
menstellungen leider viel zu wenig beachtet und führen 
dann dazu, daß die Werften bei ihren Arbeitsausfüh- 
rungen in Wirklichkeit Geld zusetzen, daß die Werften 
sich unverschuldet hierdurch stark belasten müssen, 
und die Werftleiter und die Arbeiterschaft immer mehr 
den gesunden Boden verliert zu einem wirtschaftlichen 
Arbeiten und zur wirtschaftlichen Aufwärtsentwicke- 
lung. | 

Während des Krieges sind großzügig angelegte 
Werften entstanden, sie sind mit den modernsten Ein- 
richtungen versehen und für die größte Leistungsfähig- 
keit hergerichtet worden. Außerdem war die Zahl der 
Werftneugründungen eine beträchtliche. Statt der er- 
warteten Zunahme von Bauaufträgen verminderte sich 
nach dem Kriege der Bedarf an Schiffsneubauten in 
außerordentlicher Weise. Zunächst fielen infolge des 
Friedensvertrages die früheren großen Bauaufträge der 
Reichsmarine fort, welche vor dem Kriege einen we- 
sentlichen Bestandteil der allgemeinen Werftbeschäf- 
tigungen bildeten. Private Reedereiaufträge aus dem 
Inlande oder Auslande sind in nennenswerter Weise 
nicht zu erhoffen. 


In der Inflationszeit ist der allgemeine Fehler be- 
gangen worden, daß die Werke ihre Gewinne zu über- 
mäßigen Ausdehnungen und Ausbauten benutzten, an- 
statt im enger gebliebenen Rahmen die maschinelle 
Leistungsfähigkeit durch Umgestaltung und Moderni- 
sierung ihrer Einrichtungen auf die rationellste Höhe 
zu bringen. Heute liegen beträchtliche Teile der un- 
nütz geschaffenen Werftvergrößerungen brach da. Nur 
die tüchtigsten und kräftigsten Unternehmungen wer- 
den lebensfähig sein können, die andern werden im 
Konkurrenzkampf untergehen und absterben müssen, da 
in absehbarer Zeit keine Wandlung und Besserung der 
Verhältnisse zu erwarten ist. 


Wir leiden unter den Nachwirkungen des Krieges, 
man glaubte, daß der 
U-Boot-Krieg die Welttonnage stark vermindern würde, 
statt dessen brachte uns das Kriegsende eine Ueber- 
produktion an Schiffen und international lastet der 
Druck einer überflüssigen Welttonnage. Der Stand der 
allgemeinen Welttonnage hat sogar noch weiter zuge- 
nommen, trotzdem im ersten Halbjahr dieses Jahres 
noch reichlich Schiffe abgewrackt sind. 


Die Verhältnisse für die Binnenschiffahrt liegen 
günstiger. Hier hat nach dem Kriege eine Schiffsab- 
lieferung an die Ententeländer in betráchtlichem Um- 
fange stattgefunden und der Wiederaufbau der Binnen- 
flotte richtet sich nicht nach dem internationalen Welt- 
markt, sondern hier sind die inländischen Verkehrs- 
veränderungen, vorwiegend der Wettbewerb mit der 
Eisenbahn, sowie die Ausgestaltung und der Ausbau 
unserer Kanäle und Flüsse maßgebend. 

Um in der Seeschiffahrt den erforderlichen Aus- 
gleich wieder herbeizuführen, müßte ein weit um sich 
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greifendes Schiffsabschlachten und Abwracken mit 
aller Macht gefördert werden. Ein doppelter Zweck 
würde dadurch für die deutsche Wirtschaft erreicht 
werden. Da die Welttonnage trotz aller Widerwärtig- 
keiten, die sie während des Krieges zu bestehen hatte, 
bedeutend angewachsen ist, so herrscht deshalb ein 
verhältnismäßig großes Angebot an Frachtraum; die 
Frachtraten wurden so stark gedrückt, daß eine Ren- 
tabilität in vielen Reedereibetrieben nicht mehr vor- 
handen ist. Viele Reeder, namentlich in England und 
Amerika, sind gezwungen, einen großen Teil ihrer alten 
und unrentablen Schiffe zu verkaufen. Andererseits 
besteht im allgemeinen in der gesamten Hütten- und 
Eisenindustrie ein großer Schrottbedarf, besonders im 
Ausland, wie England, Italien, Spanien und im gerin- 
geren Umfang Tschechoslowakei und Jugoslawien, 
wenn auch der Bedarf bisweilen großen Schwankungen 
unterworfen ist. Zurzeit befinden wir uns in Deutsch- 
land seit mehreren Wochen, und in dem obenerwähn- 
ten Ausland seit Monaten in einer Periode ständig 
weichender Schrottpreise, so daß z. B. heute Länder 
wie England für den Bezug aus dem Ausland in Fort- 
fall kommen, es sind sogar vor ca. 2 Monaten Schrott- 
verkäufe von England nach dem Kontinent erfolgt. 
Weichende Preise haben wir zurzeit außerdem in 
Italien und Spanien trotz immerhin noch guten Be- 
darfs, noch gedrückter sind die Preise für Lieferungen 
nach der Tschechoslowakei. Die lange Arbeitsstille- 
gung im Ruhrgebiet während der Besetzung und die 
wirtschaftlichen Schwierigkeiten unserer industriellen 
Werke infolge der Kapitalknappheit hat es mit sich 
gebracht, daß in Deutschland der Schrottverbrauch 
sehr eingeschränkt worden ist. Die deutsche Hütten- 
industrie strebt zwar darauf hin, an der Einschränkung 
des Schrottverbrauches weiter zu arbeiten, was allein 
schon aus der Erwägung heraus erfolgt, daß bei 
Schrottpreisen, wie sie im April und Anfang Mai d. J. 
an der Ruhr gezahlt wurden, das Thomaswerk seinen 
Rohstahl zu einem Preise herstellte, der dem Einkaufs- 
preis des Schrotts beim Siemens-Martinwerk entsprach. 
Es ist sicher aber mit der allgemeinen Besserung von 
Wirtschaft und Industrie zu rechnen und nur eine 
Frage der Zeit, daß auch Deutschland wieder Groß- 
abnehmer im Schrottgeschäft werden und sich auch im 
Ausland die Schrottkonjunktur wieder heben wird. Der 
aus der Demontage von Schiffen herrührende Schrott 
ist besonders wertvoll, je nachdem, ob das Werk mit 
der Hand chargiert oder maschinell. Gegenüber vielen 
ausländischen Verhältnissen, z. B. den in England, 
Amerika usw., ist der deutsche Arbeitslohn erheblich 
geringer, während Schrottpreise international sind, 
und deshalb wäre Deutschland von Natur aus 
gecignet zur Schaffung einer Schiffsabwrackindustrie. 
Da das Abwrackpersonal sich hauptsächlich aus un- 
gelernten Arbeitern zusammensetzt, so ist mit keinen 
hochklassifizierten Löhnen zu rechnen. Daß das Ab- 
wrackgeschäft im allgemeinen bisher als lohnend zu 
betrachten war, geht schon daraus hervor, daß außer 
den in Deutschland bestehenden Spezial - Abwrack- 
werften auch alle Neubauwerften in den letzten Jahren 
dazu übergegangen waren, Schiffe abzuwracken, z. T. 
um ihre Leute bei fehlenden Neubauaufträgen zu be- 
schäftigen, andererseits um gute Konjunkturgeschäfte 
auszunutzen, trotzdem die Neubauwerften den Nach- 
teil haben, daß es ihnen vielfach an den nötigen Spe- 
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zialerfahrungen, an den erforderlichen Spezialeinrich- 
tungen sowie an den Verbindungen für den Absatz 
der besonderen Materialien fehlt. 


Trotz der heutigen allgemein niederliegenden in- 
dustriellen Situation hätte das Schiffabwracken für 
einen Teil unserer Werke nicht als ein vorübergehen- 
des Konjunkturgeschäft, sondern als ein dauernder In- 
dustriezweig angesehen werden müssen. Voraussetzung 
ist jedoch die sachgemäße Handhabung der ganzen Ma- 
terie, also günstiger Ankauf der Schiffe, rationelle 
Verschrottung und volle Ausnutzung des anfallenden 
Materials, sei es Schrott, Metalle, Tauwerk, nautische 
Instrumente, Inventarien bis zu den Schwimmwesten 
und kleinsten Ausrüstungsteilen. Es ist die Aufgabe 
einer “Spezial-Abwrackwerft, vermittels der Erfah- 
rungen das in einem Objekt investierte Kapital je nach 
Größe der Schiffe in wenigen Wochen oder Monaten 
zu realisieren. Bei normaler Beschäftigung in Deutsch- 
land konnte man den gesamten Schrottbedarf minimal 
auf 3 Millionen Tonnen jährlich einschätzen. Von 
der Abwrackindustrie wurde hiervon etwa ein Entfall 
von 200 bis 250000 Tonnen gedeckt, so daß ein Ver- 
hältnis von etwa 7 bis'8 % die Grundlage für die Mög- 
lichkeit einer Regelmäßigkeit in der Schrottbelieferung 
der Industrie bildete. Bei der Verwertung des auf 
Lager genommenen Inventars sind die Abwrackwerften 
meist auf vereinzelte Gelegenheitsgeschäfte angewiesen 
gewesen. Da sie jedoch im allgemeinen nicht die Zeit 
abwarten konnten, um diese Teile mit Nutzen ver- 
äußern zu können, und die Verwertung ganz auf Schrott 
und Metalle eingestellt war, wurden auch die Inventare 
gewöhnlich zu niedrigen Materialpreisen verkauft. 


Früher gab es in Deutschland nur wenige kleinere 
Schiffsabwrackfirmen, die verhältnismäßig primitiv 
eingerichtet waren und keine nennenswerte industrielle 
Bedeutung hatten. Eine Schiffsabwrack - Industrie 
konnte damals auch nicht hochkommen, da es vor dem 
Kriege nur sehr wenige Eisenschiffe gab, die bereits 
25 Jahre alt waren. Der ganze Eisenschiffbau ist eben 
zu jung gewesen. In Zukunft wird ein dauernder An- 
fall aufgebrauchter Schiffe bleiben, weiterhin wird der 
Uebergang von Schiffen mit Dampfmaschinenanlagen 
auf Schiffe mit wirtschaftlich günstiger arbeitenden 
Turbinen oder Motorenanlagen einen beträchtlichen An- 
fall von konstruktiv veralteten Schiffen bringen müssen. 
Die große Ueberproduktion während des Krieges, die 
besonders in Amerika eine Unmenge wenig solide ge- 
bauter Schiffe herbeigeführt hatte, muß auf alle Fälle 
einmal beseitigt werden. Erst wenn alle diese Schiffe 
verschrottet sind, werden die Schiffswerften wieder ge- 
nügend Bauaufträge erhalten können. 
auf dem Frachtmarkt würde wieder vermindert werden 
und die Reeder brauchten nicht mehr so hohe Unkosten 
für ihre aufliegenden Schiffe tragen. 


Inwieweit Deutschland rationell sich an der Ab- 
wrackung amerikanischer Schiffe beteiligen kann, ist 
eine strittige Frage. Für Deutschland sind die hohen 
Kosten zu berücksichtigen, die entstehen, um diese 
Schiffe für Abwrackzwecke zu überführen. Vereinzelte 
durchgeführte Versuche haben bisher keinen Anklang 
für die Fortsetzung derartiger Käufe gefunden. Italien 
hat auch hier einen Vorrang gezeigt und den eigenen 
starken Bedarf an Eisen und Kohle durch gleichzeiti- 
gen Kasko und Frachteinfuhr auf diesem Wege mit an- 
scheinend besserem Erfolg geregelt. 
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Die während der Inflationszeit in Deutschland aus- 
gebrochene Schiffsabwrackkonjunktur hat zur Folge 
gehabt, daß die außerordentlich umfangreiche deutsche 
Konkurrenz, besonders in England die Einkaufspreise 
unangemessen hochgetrieben hatte. Die übertriebenen 
Kauípreise waren dadurch zu verstehen, daß sie häufig 
von Spekulanten oder von Neulingen im Abwrackge- 
schäft geboten wurden, die keine Erfahrungen über die 
aus dem Schiff zu erreichenden Schrottmengen hatten 
und den Materialinhalt, Eisen und Metalle überschátz- 
ten, die wertlosen Abfälle, Schutt, Rost usw. unter- 
schátzt hatten. Viele Fehlkáufe sind auf diese falschen 
Schátzungen und die hierdurch verursachten übertriebe- 
nen Preise zurückzuführen. 


Der Zwang des Friedensvertrages, durch welchen 
die ganze deutsche Flotte in einer vorgeschriebenen 
kurzen Zeit abgewrackt werden mußte, hatte zur Folge 
gehabt, daß für dieses Gebiet Spezialwerften entstan- 
den, welche an diese Aufgabe der Demolierungen mit 
den größtmöglichsten technischen Mitteln herangingen. 
Durch den der Verschrottung der deutschen Kriegs- 
flotte anschließenden Abbau einer größeren An- 
zahl englischer, amerikanischer, russischer und ver- 
schiedener französischer und sonstiger ausländischer 
Kriegs- und Handelsschiffe hatte die deutsche Ab- 
wrackindustrie weite Gelegenheiten und Erfahrungs- 
möglichkeiten, diese Industrie eingehendst auszupro- 
bieren und technisch zu entwickeln. In Deutschland 
hatten sich zwei Kategorien von Abwrackwerften aus- 
gestaltet. Die einen richteten sich mit den primitivsten 
Mitteln ein, um dementsprechend mit den niedrigsten 
Abschreibungen rechnen zu können und jederzeit in 
der Lage zu sein, ohne wesentliche Verluste ihr Unter- 
nehmen abzubrechen. Die andere Kategorie hatte die 
modernsten teueren Spezialmaschinen angeschafft, um 
die größtmöglichste Leistungsfähigkeit erreichen zu 
können und muß bei einer Liquidation die Maschinen 
verhältnismäßig billig verkaufen, wobei jedoch zu be- 
rücksichtigen ist, daß es sich um Sachwerte handelt, 
die innerhalb der Inflationszeit gekauft sind. Die Ab- 
wrackindustrie ist nicht als ein Wirtschaftszweig ohne 
Bedeutung anzusehen, sondern in vieler Beziehung eine 
Notwendigkeit für unsere Wirtschaftslage. Das Dar- 
niederliegen der Abwrackindustrie trägt mit dazu bei, 
daß auch die aufbauenden Werften heute nichts zu tun 
haben. Der Weg zum Aufbau führt mit durch den Ab- 
bau. Neues Leben wächst auch hier aus den Ruinen. 
Die Abwrackindustrie, die aus den kleinsten Anfängen 
hervorgegangen ist, hat einen erheblichen Anteil an den 
Verdienst, durch stetige Arbeit eine bedeutende Menge : 
Arbeitsloser durch die schlechte Uebergangszeit nach 
dem Kriege, während der kein Schiff zu bauen war, mit 
durchgeholfen zu haben; und auch für die Aufbau- 
werften gab das Abwracken neben den damaligen Re- 
parationslieferungen reichlich Gelegenheit zur Arbeiter- 
bescháftigung. Heute liegen nun die Verhältnisse so, 
daß weder die besteingerichteten Abwrackwerften noch 
Aufbauwerften, die sich hierfür interessieren wollen, 
überhaupt das Risiko auf sich nehmen können, noch 
ein Schiff zum Abwracken zu erwerben. Eine umwäl- 
zende Veränderung hat inzwischen stattgefunden und 
es ist bedauerlich, daß nunmehr durch die wirtschaft- 
liche Lage die Abwrackwerften fast gänzlich aufgelöst 
werden, dieselben ihre Einrichtungen abbauen und ver- 


kaufen und dadurch ihre Möglichkeiten zum Schiffab- 


ge 


SCHIFFBAU 


wracken gewaltig einschränken und teilweise sogar für 
die Zukunft unmóglich machen. 

Worin liegt der tiefere Grund dieses Umsturzes? 
Ist es, daß wir im allgemeinen nicht leistungsfähig sind 
oder herrschen besondere Spezialgründe vor? Auf 
allen Gebieten nähern wir uns heute wieder den Vor- 
kriegseinrichtungen. Im Hinblick hierauf ist es zwar 
richtig, daß vor dem Kriege nur wenige Abwrackinsti- 
tute in Deutschland bestanden haben und daß die 
Schiffsabwrackung hauptsächlich in Italien florierte. 
Auch heute sehen wir wieder in Italien eine rege Be- 
schäftigung auf den Abbruchwerften. Dies ist darin 
begründet, daß die italienische Regierung erkannt hat, 
wie wichtig es ist, Schrott zu gewinnen und die Ar- 
beiter zu beschäftigen und deshalb die dortige Ab- 
wrackindustrie weitgehendst unterstützt. Aber trotz- 
dem die italienischen Werften diese Unterstützung von 
seiten der Regierung finden, würde auch heute noch 
der deutsche Abwracker konkurrenzíáhig sein, weil er 
schon beim Aufbau im allgemeinen sein Unternehmen 
auf eine höhere technisch wissenschaftliche Basis ge- 
stellt hat. Durch die besseren Maschinenanlagen von 
Spezial-Abwrackeinrichtungen, mit denen viele unserer 
Werften ausgerüstet sind, wären wir in der Lage, auch 
heute noch mit dem Ausland zu konkurrieren. Wir 
müssen also nach den Spezialgründen suchen und hier 
muß man bedauerlicherweise feststellen, daß gewisse 
Maßnahmen der Regierungsstellen schwerwiegende 
Schädigungen verursacht hatten. Maßnahmen, die zur- 
zeit der Inflation gut waren und seinerzeit ins Leben 
gerufen sind, hätten den modernen Verhältnissen an- 
gepaßt werden müssen. In Fachkreisen wurde beson- 
ders geklagt über verschiedene Vorschriften des Reichs- 
kommissars, welcher die Aus- und Einfuhr der Ab- 
wrackwerften leitet. 


Ein blühende Industrie, die aus über 30 Abwrack- 
werften bestand und heute vielleicht noch mit 2 bis 3 
Vertretern dem Namen nach ihr Leben fristet, hatte es 
nicht fertiggebracht, durch eigenen Zusammenschluß 
rechtzeitig einen genügenden Einfluß auf die Festlegung 
der Aus- und Einfuhrbestimmungen ausüben zu können 
und sich hierdurch selbst mit zugrunde gerichtet. 
Auch jetzt, wo die ganze Zollfrage akut wurde, ist es 
bedauerlich, daß die Abwrackindustrie als solche in 
der ganzen Frage überhaupt keinen Ton mitzureden 
hatte. Ein offizieller Verband und eine Vertretung 
der gemeinsamen Interessen der Abwrackindustrie hat 
sich bisher nicht ausbilden können. Obgleich die Ab- 
wrackindustrie erheblich dazu beigetragen hat, sowohl 
. Löhne als auch wertvolles Rohmaterial in stark be- 
achtenswertem Umfange für die Eisenindustrie ins Land 
zu bringen, hat sie es nicht zeitig genug verstanden, 
sich zu eigenem Nutzen stärkend zusammenzuschließen, 
um dadurch ihre Stimme hörbar zu machen. 


Die Tatsache des eigenen Abbaus der Abwrack- 
werften ist um so bedauerlicher, da unter anderem auch 
nicht mehr verwertbare frühere Marinegelände für 
diese Betriebe verwendet wurden. 


Deutschland selbst bringt nur ausnahmsweise ver- 
einzelte Schiffe zum Abwracken auf den Markt. Das 
wesentliche Material muß aus dem Auslande herange- 
holt werden. Es muß also das Material in Devisen be- 
zahlt werden. Erlaubt war jedoch den Abwrackwerften 
nicht, obgleich sie vor allen Dingen erst einmal die 
Löhne ins Land bringen, über das abgewrackte Mate- 
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rial mit der erforderlichen Selbständigkeit eigene Dis- 
positionen treffen zu können. Der Reichskommissar, 
wenn er auch heute 100 % Ausfuhr erlaubte, konnte 
morgen oder an irgendeinem anderen Tage die Ausfuhr 
beschränken auf 75 bis 60 oder noch weniger Prozent. 
Im allgemeinen bewegte sich die Ausfuhrquote um 70 %. 
Der Grund, weshalb nur ein gewisser Teil des abge- 
wrackten Materials wieder ausgeführt werden duríte, 
war der, daß die Abwrackweríten aus diesen Auslands- 
verkáufen genug Devisen hereinbekamen, um ihre Aus- 
landsverpflichtungen zu erledigen. 


Das mag zurzeit der Inflation wohl richtig ge- 
wesen sein. In den letzten anderthalb Jahren aber war 
das Geschäft so, daß bei den herrschenden Preisen die 
Abwrackindustrie nicht einmal auf ihre Rechnung kom- 
men konnte. Für ihre Existenz war es deshalb nötig, 
daß die Abwrackunternehmer auf jeden Fall frei über 
ihr Material verfügen konnten, um dasselbe nach dort- 
hin zu verkaufen, wo sie die besten Preise erzielten. 
Am schlimmsten wurde die Abwrackindustrie auf die- 
sem Wege betroffen im letzten Jahr. Hier wurde die 
Ausfuhrquote von 70 auf 50% des anfallenden Ma- 
terials heruntergesetzt. Die Veranlassung hierfür sollte 
dadurch gegeben sein, weil die eigene produzierende 
Hüttenindustrie unter dem Markt litt und angeblich 
keinen Schrott bekommen konnte. Tatsache aber war, 
daß die großen Werke einen Riesenexport zu Unter- 
weltmarktpreisen machten, und dies geschah teilweise 
auf Kosten des Abwrackers. Die Abwracker, die nicht 
das nötige eigene Kapital hatten, und das waren sicher- 
lich ungefähr 90 %, mußten ihre Werte verschleudern, 
um überhaupt ihren Betrieb offenzuhalten. Die Frage 
entsteht nun, ob denn überhaupt volkswirtschaftlich eine 
derartige Zwangsmaßnahme berechtigt gewesen ist, d.h. 
ist der Zweck erfüllt worden, die aufblühende Eisenindu- 
strie erfolgreich zu fördern? Und hier muß man doch 
mit einem Nein antworten! Denn um einen Augen- 
blickserfolg für die großen Industriewerke zu erzielen, 
erscheint es nicht berechtigt, in der schwierigsten Ge- 
schäftsübergangszeit, wo nach der Markstabilisierung 
auf allen Gebieten zunächst jeder um seine Existenz zu 
kämpfen hatte, einen Industriezweig, der Rohprodukte 
zu schaffen bezweckt, durch obige Maßnahmen derart 
zu schädigen. Auf die Dauer ist sicherlich hierdurch 
auch nicht den Eisen produzierenden Werken geholfen 
worden. Wir haben nun als Resultat zu verzeichnen, 
daß die Henne, welche die goldenen Eier legt, in- 
zwischen zugrunde gegangen ist. Das allgemeine 
Schrottausfuhrverbot und die Reduzierung des Aus- 
fuhrkontingents der Abwrackwerften, führte dazu, daB 
auf künstlichem Wege der Inlandsschrottmarkt eine 
Zeitlang niedriggehalten werden konnte. Die großen 
Hüttenwerke konnten dank dieser Maßnahme die Ab- 
wracker und Händler, die mit Krediten arbeiten — und 
dies ist leider heutzutage ein Muß in Deutschland — 
zwingen, ihr Material billig auf den Markt zu werfen. 
In dem Augenblick aber, wo die Abwracker kein Ma- 
terial mehr hatten, gingen die Preise spontan in die 
Höhe und die fehlenden Mengen verschafften sich dann 
die großen Hüttenwerke, vorwiegend die an der Ruhr 
gelegenen, auf dem leichten Wege über Holland. Auf 
indirektem Wege also forzierte die Regierung durch 
derartige Maßnahmen die holländischen Abwrackunter- 
nehmungen auf Kosten der deutschen Abwrackwerften. 
Volkswirtschaftlich, dem allgemeinen Wohl nach ge- 
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dacht, hátte man der aufbauenden Eisenindustrie, die 
fast ständig über Mangel an Schrott, vielleicht unbe- 
rechtigterweise, klagte, dadurch helfen müssen, indem 
man die teilweise unter großem Kostenaufwand errich- 
teten Abwrackfirmen. noch weiter forcierte und unter- 
stützte. 


Aus Zeitungsberichten geht hervor, daß zurzeit im 
Rhein- und Ruhrgebiet Bestrebungen vorhanden sind zu 
einer Vertrustung der deutschen Schwer- und Hütten- 
Industrie. Es dürfte zweckmäßig sein, daß dieser deut- 
sche Wirtschaftsexponent nunmehr zu seinem eigenen 
Vorteil und auch zum Vorteil der Schiffsabwrack- und 
Schiffbau-Industrie nicht verfehlen sollte, bei den Ver- 
handlungen über die Trustbildung auch die Schiffs- 
abwrack-Industrie des eigenen Vaterlandes gebührend 
zu berücksichtigen, d. h. daß es zu Verhandlungen 
kommen müßte zwischen der Schwer- und Hütten-In- 
dustrie einerseits und den jetzt noch bestehenden 
Schiffsabwrack-Unternehmungen andererseits, welche 
zu bezwecken hätten, daß die Abwrack-Industrie mög- 
lichst in die Lage versetzt wird, durch Kapitalbereit- 
stellung des Gesamttrustes Abwrackschiffe im Auslande 
zu erstehen, diese auf ihren Werften zu verschrotten 
und den produzierten Schrott den Trustmitgliedern aus 
der Schwer- und Hütten-Industrie zuzuführen. 


Es ist sicher nicht unbillig, in diesem Zusammen- 
hange die Forderung aufzustellen, daß seitens der 
Reichsregierung der Abwrack-Industrie Reichskredite 
zur Verfügung gestellt werden, welche dieser ermög- 
lichen, den Einkauf von rentablen Abwrackschiffen im 
Ausland vorzunehmen. Hierdurch wird das gewaltige 
Arbeitslosenheer in den Hafenplätzen herabgemindert, 
die unproduktiven Arbeitslosen-Unterstützungen wer- 
den verringert und mit dem neugewonnenen Schrott 
aus den veralteten Schiffen wird wieder der Weg frei 
für den Neubau moderner Fracht- und Passagierdampfer 


Die früher geleistete Abwracktonnage zeigt 
ganz deutlich, daß wir auf dem besten Wege waren, 
einen großen Teil des benötigten Schrotts, und zwar 
den besten und regelmäßigsten Schrott, durch die Ab- 
wrackindustrie ins Land zu bringen. Wo heute noch 
eine derartige Tonnage zum Abwracken zur Verfügung 
steht, hätte man alles tun müssen, um diese Tonnage 
nach Deutschland zu ziehen, um erstens zu erreichen, 
daß die Arbeiter in dieser schweren Zeit beschäftigt 
werden, und man hätte wohl rechnen können, daß ge- 
mäß der seinerzeit vor anderthalb Jahren bestandenen 
Leistungsfähigkeit unserer Abwrackindustrie heute 
wohl viele Millionen pro Jahr an Löhnen für Abwrack- 
arbeiten bezahlt werden würden. Ferner wäre Arbeit 
für mehrere Jahre vorhanden. Weiterhin hätte man 
erreicht, daß tatsächlich große Mengen Schrott ins 
Land gekommen wären, wodurch der Schrottpreis an 
und für sich nach dem alten Prinzip von Angebot und 
Nachfrage sich selbst in der gewünschten Weise ge- 
regelt hätte, denn es ist wohl anzunehmen, daß die Ab- 
wracktonnage innerhalb des nächsten Jahres sich auf 
das Doppelte hätte steigern lassen. Es wäre den Auf- 
.bauwerften auch dadurch geholfen worden, denn ein 
radikales Beseitigen der überflüssigen Schiffstonnage 
und ein Freimachen des Schiffsmarktes für Neubauten 
ist besser als eine Subvention, die nur vorübergehend 
helfen kann, aber das Grundübel nicht beseitigt. Jetzt 
müssen wir es mit ansehen, daß die vereinzelt noch 
-auszuführenden Schiffsabbrüche von unseren modern- 
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sten Aufbauwerften, wie z. B. der Vulcanwerft Ham- 
burg, begierig aufgegriffen werden. Wir bewegen uns 
also hier in der Arbeitsentwicklung weit ab von der 
Rückkehr zur Vorkriegstátigkeit. Heute liegt es doch 
tatsächlich so, daß noch ein großes Angebot in abzu- 
wrackenden Schiffen am Markte vorhanden ist; es sei 
hier z. B. auf die kürzliche Ausschreibung der Ameri- 
kaner für 200 Schiffe verwiesen, die auch für Export 
zu haben sind, d. h. die auch von uns importiert wer- 
den können. Aber leider werden die deutschen Ab- 
wracker heute keinen Finanzier mehr finden, der das 
Risiko auf sich nimmt; denn die Abwrackwerften haben 
zum größten Teil ihre Maschinen, die Sauerstofferzeu- 
$ungsanlagen, Schneideapparate und Schrottscheren, 
durch die sie im Wettbewerb mit den Ausländern erst 
leistungsfähig geworden sind, im eigenen Existenzkampf 
verkaufen müssen. Die Abwracker können nicht wie- 
der das Risiko laufen, sich von neuem unter den heu- 
tien teuren Gestehungskosten einzurichten oder die 
enormen Summen, die benötigt werden, um Schiffe zu 
kaufen, anzulegen, wenn es auch in letzter Zeit gelun- 
gen ist, den Ein- und Ausfuhrkommissar einsichtsvoller 
zu stimmen. Heut sind die Verhältnisse soweit gediehen, 
daß das über der Abwrackindustrie hängende Damo- 
klesschwert, durch welches von einem Tag zum andern 
der Reichskommissar den Export der Erzeugnisse des 
Abwrackens nach seinem Belieben regulieren konnte, 
nicht mehr wie in früherer Weise zu fürchten ist. 


Heut ist es möglich, daß vor Ankauf eines Schiffes 
von dem Ein- und Ausfuhrkommissar eine präzise Er- 
klärung zu erhalten ist, ob und inwieweit in jedem Ein- 
zelfalle Ausfuhrgenehmigung erteilt wird. In letzter 
Zeit hat sogar in mehreren Fällen eine 100prozentige 
Ausfuhrgenehmigung stattgefunden. Bei den ganzen 
Abwrackunternehmungen sollte man ferner bedenken, 
daß hier kein Veredelungsprozeß vorliegt, sondern um- 
gekehrt, aus einem Edelprodukt wird ein Rohprodukt 
geschaffen. Die Regierung müßte bei allen Erwägungen 
berücksichtigen, daß auf einem Rohprodukt keine Spe- 
sen und keine Unkosten stehen dürfen, es müßte also 
alles in die Wege geleitet werden, um die Unterneh- 
mer, welche Roprodukte herbeiführen, auch steuerlich 
weitgehendst zu entlasten; es ist dies doch die Grund- 
lage aller industriellen Wirtschaft und man dürfte da- 
her die Rohprodukte nicht mit Umsatzsteuer usw. in 
so hohem Maße belegen. Erfreulicherweise ist auch hier 
inzwischen die Belastung des Materials mit der Um- 
satzsteuer wesentlich geringer geworden; sie beträgt 
heute die Hälfte des Satzes von früher und bei Schiffen, 
die nicht deutscher Herkunft sind, kommt die Umsatz- 
steuer ganz in Fortfall. Trotzdem ist es auffällig, daß 
die Schiffe, die auf dem internationalen Markt in 
letzter Zeit verkauft worden sind, immer noch Preise 


erzielen, die anzulegen deutsche Abwrackwerften 
nicht in der Lage sein würden. Es ist dies 
darauf zurückzuführen, daß die Löhne und vor 


allem die Belastungen unserer Industrie durch Steu- 
ern, soziale Abgaben usw. noch wesentlich höher sind, 
als z. B. in Holland und vor allem in Italien. Behörd- 
liches Verständnis für die Konkurrenzfähigkeit der 
deutschen Abwrackindustrie wurde nach schwerem 
Drängen auch bezüglich der Abgaben für den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal beim Durchschleusen von Abwrack- 
schiffen gefunden und eine wesentliche Reduzie- 
rung der Gebührensätze herbeigeführt, wenngleich 
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auch hier gesagt werden muß, daß das Ent- 
gegenkommen noch längst nicht genügt hat. Es muß 
ferner noch in Betracht gezogen werden, daß, obgleich 
Schrott an Volumen groß, an relativem Wert infolge- 
dessen gering ist, man doch große Betriebsanlagen 
braucht und vorzugsweise dazu viel Grund und Boden 
benötigt; eine zu große Besteuerung des Grund und 
Bodens wäre also auch zu vermeiden. Allein die steu- 
erlichen Abgaben, wie auch Spezialabgaben für Berufs- 
genossenschaften usw. machen bei uns pro Tonne ab- 
gewracktes Material ca. 3 sh aus, ein erheblicher Pro- 
zentsatz, wenn man mit Ländern konkurrieren muß, 
die für die Abwrackarbeiten pro Tonne 20 sh erhalten. 
In dieser Hinsicht müssen noch die Schwierigkeiten Er- 
wähnung finden, welche die Schiffsabwrackindustrie bei 
der Einfuhr ausländischer Schiffe in den vergangenen 
Jahren erlebte. Bekanntlich haben verschiedene Ab- 
wrackwerften große Verluste dadurch erlitten, daß sie 
nach den Zoll-Grenzbestimmungen aus dem Jahre 1869 
gezwungen waren, das Kajüt- und Küchengut bei Ab- 
wrackschiffen zu verzollen. Dieses Gut, das lediglich 
an Bord des Schiffes ein einheitliches Ganzes darstellt 
und das, nachdem es mit Beil und Hammer von der 
Schiffswand losgelöst ist, nur noch Bruchstücke dar- 
stellt, wurde von den Zollbehörden mit derartigen Ge- 
wichts-Zollsätzen belegt, welche auf Neuware basier- 
ten, daß es unmöglich war, dieses Gut überhaupt zu 
verkaufen, andererseits wurde den Abwrackern nur in 
den seltensten Fällen erlaubt, solches zollpflichtige 
Gut entweder zu verbrennen oder zu Brennholz zu zer- 
schlagen. Da das Kajüt- und Küchengut vor dem Ab- 
transport der Schiffe nicht ausgebaut werden kann und 
von den Abwrackern beim Einkauf mit übernommen 
werden muß, ihnen auch anteilig berechnet wird, so 
wirken diese veralteten Bestimmungen außerordentlich 
schädigend bei einem Einkauf von Luxus- und Passa- 
gierschiffen. Wegen der größeren Metallverarbeitung 
auf Luxus- und Passagierschiffen wäre aber gerade 
diese Schiffsgattung am meisten für Abwrackzwecke zu 
bevorzugen, so daß es in Zukunft eine unbedingte 
Pflicht des zuständigen Reichsfinanzministerium bzw. 
der Zollbehörde sein sollte, in der Kajüt- und Küchen- 
gutangelegenheit einen Ausweg zu finden, der es den 
Abwrackern ermöglicht, mit dem Ausland beim Einkauf 
von Passagierschiffen in Konkurrenz treten zu können. 
Es muß die Forderung aufgestellt werden, daß das ge- 
samte, beim Einkauf im Ausland an Bord befindliche 
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Kajüt- und Küchengut zollfrei hereingelassen wird wie 
der Schiffskórper selbst. Irrig erscheint weiterhin die 
Maßnahme, daß die Behörde die Abwrack- 
industrien dadurch zu beschützen sucht, daß sie 
bei sämtlichen Exportgeschäften den sogenannten Zwi- 
schenhandel ausschalten will und dabei betont, daß. 
dieser Zwischenverdienst den Abwrackern zukommen 
sollte. So wie in der Welt das ganze Schrottgeschäft 
aufgebaut ist, wo ausländische und auch inländische 
Firmen zum großen Teil durch gewisse ständige Ein- 
käufer kaufen -und wo die auswärtigen Werke häufig 
kein Interesse haben, verhältnismäßig kleinere Quanti- 
täten zu kaufen, die jede einzelne Abwrackwerft nur 
liefern kann, so ist es auch absolut eine Notwendigkeit, 
daß der Zwischenhandel existiert, der allein nur in der 
Lage ist, Abschlüsse von 10000 Tonnen und mehr mit 
den ausländischen Werken abzuschließen und sich dann 
wiederum mit kleinen Quantitäten von den Abwrack- 
werften einzudecken. Es wäre noch verständlich, wenn 
die Regierung diese Ansicht, d. h. das Schützen der 
Abwracker, ausgesprochen hätte, nachdem sie grund- 
sätzlich mit den Abwrackern darüber konferiert häite. 


Leider wurde jedoch die Industrie, die haupt- 
sächlich daran interessiert ist, nicht gehört. Durch 
die großen Massen, die wir heute auf Grund 
unserer früheren Leistungsfähigkeit hätten kaufen 
können, wären wir imstande gewesen, Gemein- 


schaftskontrakte, etwa mit dem Auslande, zu tätigen, 
wie sie andere Länder, z. B. Holland, nicht durchführen 
können. Wir hätten den Weltmarkt absolut beherr- 
schen können; so wie die Politik zeitweise sowohl von 
der Regierung als auch von den Abwrackwerften aber 
betrieben wurde, ist es nichts anderes als eine Vogel- 
straußpolitik gewesen. Sie hatte lediglich dazu gedient, 
einige Industrielle auf kurze Zeit groß werden zu las- 
sen, um sie dann mit schweren Sorgen vor einen jähen 
Abgrund zu stellen. 

Bei den wirtschaftlichen Betrachtungen über die 
heutige Not unserer Schiffswerften und der Suche nach 
Abstellung und Hilfe sollte man nicht vergessen, auch 
die Keimzellen der verschiedenen Entstehungsursachen 
sorgsam zu prüfen, ungesunde Zustände zu beseitigen, 
Zwangswirtschaften ganz aufzuheben und die Indu- 
strie sich frei entfalten zu lassen, damit unsere hoch- 
qualifizierten Werften sich wieder zur Blüte entwickeln 
können, zum Segen deutscher Wirtschaft und deutscher 
Industrie. 


Fahrtergebnisse des Doppelschrauben-Motorschiffes 


„Svealand“ 
von 21000 Tons Tragfähigkeit 


1. Ausreise: Hamburg—Panama —Crux Grande 
(Chile)—Panama—Sparrows Point (Baltimore) vom 
11. April bís 6. Juni 1925 


Das von der „Deutsche Werft, Hamburg" erbaute 
Doppelschrauben-Motorschiff |,Svealand" hatte nach 
Fertigstellung ohne irgendwelche Vorprobefahrten am 
9. April seine Abnahme-Probefahrt nach Cuxhaven und 
in See erledigt, war von der Reederei vorbehaltlos 


übernommen worden und trat am 11. April früh 4 Uhr 
20 Min. seine erste Ausreise über Panama nach Chile an. 


Der Tiefgang betrug vorn 23’ 6”, hinten 23’ 10”. 
Wegen Nebels mußte im Kanal vielfach langsam ge- 
fahren werden. Die Maschinen arbeiteten einwandfrei. 
Am 13. April wurde Lizard passiert bei steifem Wind 
und hoher See. Um die dabei auftretenden Schlinger- 
bewegungen zu dämpfen, wurde das Schiff bei abneh- 
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mendem Wind durch Auspumpen der Ballasttanks er- 
leichtert und auf einen Tiefgang von 21’ gebracht. Der 
Ladezustand war dabei folgender: Tank I 24' gefüllt, 
Tank II und V voll, Brennstoff 400 t, Wasser 


Abb. 1. 


Die Culebra-Enge im Panamakanal 


200 t. Am 19. April wurden die Azoren passiert und 
am 30. April 9 Uhr 45 Min. abends Colon erreicht. 
Die Gesamtstrecke Cuxhaven— Colon von 5253 See- 
meilen wurde in 20 Tagen 20 Stunden und 32 Mi- 
nuten zurückgelegt, was einer Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 11,1 Seemeilen pro Stunde entspricht. Da- 
bei betrugen die besten Etmale über 13 Seemeilen, 
während an mehreren Tagen infolge schwerer See von 
vorh mit verringerter Leistung entsprechend einer Ge- 
schwindigkeit von 9,0 Seemeilen gefahren werden 
mußte. Der Gesamttreibölverbrauch für die Haupt- 
und Hilfsmaschinen betrug 335,7 t, wobei die beiden 
Hauptmaschinen dauernd, Dieseldynamo I 13:4 Tage, 
Dieseldynamo II 4% Tag und Dieseldynamo III 6% 
Tag in ununterbrochenem Betrieb waren. 

Die Maschinen arbeiteten während dieser Reise 
vollkommen einwandfrei bei einer mittleren Leistung 
von 5500 PSi und einem mittleren Brennstoffverbrauch 
von 133 g/PSi/Std. 


Am 27. April ergab ein Satz Diagramm folgende 
Mittelwerte: 

Backbord n — 114 

PSi 


Steuerbord n — 112 


Pmi Pmax Pmi PSi Pmax 
5,90 2886 35,5 5,21 2677 35,5 
2886 
2667 

5563 PSi 


Brennstoffverbrauch p. St. 740 kg — p. PSi/Std. 122 g. 
Schiffsgeschwindigkeit bei 21' Tiefgang 12,9 Seemeilen. 


Obwohl Haupt- und Hilfsmaschinen ohne Aus- 
nahme bis dahin einwandfrei gearbeitet hatten, wur- 
den am Morgen des 1. Mai vor dem Einlaufen in den 
Panamakanal nacheinander beide Maschinen kurze Zeit 
gestoppt, um die Brennstoff- und Anfahrventile zu 
probieren, um die Sicherheit zu haben, daß beim Manö- 
vrieren im Kanal alles in Ordnung sei. 


Der Kanal wurde anstandslos passiert und das 
Schiff erreichte noch am selben Tage um 5 Uhr 30 Min. 
Balboa. Abb. 1 zeigt die ,,Svealand" beim Durchfahren 
des gefürchteten Culebra-Einschnittes, Abb. 2 das 
Schiff in den Schleusen. In Balboa wurden 400 t 
Treiböl genommen und um 11 Uhr 40 Min. nachmittags 
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die Reise fortgesetzt. Beim Verlassen der oberen Chri- 
stobal-Schleusen begegnete die „Svealand“ dem in 
Amerika 1922 gebauten, jedoch mit Turbinen ausge- 
rüsteten Schwesterschiff ,Steelore" (Abb. 3), welches 
von Crux Grande mit Erz beladen zurückkehrte, und 
in die Parallelschleuse hineinging. 


Am 9. Mai, 6 Uhr vormittags, wurde der Hafen 
Arica erreicht, der als chilenische Quarantäne und Ein- 
klarierungsstation angelaufen werden mußte. Um 4 Uhr 
nachmittags wurde die Reise fortgesetzt und am 12. Mai 
9 Uhr vormittags, der Ladeplatz Crux Grande erreicht. 


Die Erzverladeanlagen sowie die Erzgewinnung in 
Crux Grande geben einen Beweis von dem großzügigen 
Arbeiten der Amerikaner. Das Erz wird im Tagbau 
von einem einzigen Bergkegel gewonnen, der in Höhe 
von 800 m über dem Meere in einer Entfernung in der 
Luftlinie von etwa 10 km vom Hafen entfernt liegt und 
fast ganz aus hochwertigem 65 prozentigem Eisenerz 
besteht. Die Mine war früher französisches Eigentum 
und das Erz wurde mittels Drahtseilbahn zu einer Ver- 
ladebrücke an der Bucht von Crux Grande gefördert. 
(Siehe Abb. 4.) Diese Anlage ist jetzt verlassen. Die 
Amerikaner haben eine elektrische Vollbahn im Zick- 
zackweg angelegt (Abb. 5). Der Eisenberg wird, wie 
erwähnt, im Tagbau abgetragen. Gesprengt wird nur 
im ganz großem Maßstab, und zwar so, daß Tunnel 
und Stollen in den Berg hineingetrieben und diese dann 
mit Schwarzpulver gefüllt werden, welches eine bessere 
Lockerung des Gesteins herbeiführt, als bei Verwen- 
dung brisanter Sprengstoffe. Die Sprengladungen sol- 
len oft bis zu 100 t Schwarzpulver betragen. Eine sol- 
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»Svealand" in den Schleusen des Panamakanals 


Abb. 2. 


che Sprengung gibt dann monatelang Arbeit für die 
Schaufel. Die Verladung des abgesprengten Materials 
erfolgt durch elektrisch betriebene Grabschaufler von 
15 t Fassungsvermögen. (Abb. 6 und 7.) Das Erz geht 
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Abb.3. Begegnung mit dem Schwesterschiff ,,Steelore" im Panamakanal Abb.4. Die alte, jetzt auBer Betrieb befindliche Erzverladeanlage 


Abb.5. Abbau im Eisenerzberg Abb.6. Der Eisenerzberg bei Crux Grande 
Elektrische Vollbahn 17 ts elektrischer Greifer bei der Arbeit 
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Abb.9. Erzschüttanlage in«Crux Grande Abb.10. Erzschütte des Silos heruntergeklappt 
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dann, bevor es zur Hauptbahn kommt, über ein Zer- 
kleinerungswerk, wo es in 2” große Stücke zerbrochen 
wird. | 

Ein Zug der Hauptbahn besteht gewóhnlich aus der 
elektrischen Lokomotive von 130 t Gewicht und 16 


Abb. 11. Doppelschrauben-Motorschiff „Svealand“ 
unter der Erzverladeanlage 


Wagen mit je 50 t Erz, Bei der Talfahrt erzeugen die 
Lokomotiven beinahe soviel Strom zurück als wie 
nachher der hinauffahrende Zug gebraucht. 


Da die Bucht von Crux Grande bei Nordwind un- 
geschützt ist, so haben die Amerikaner ein Hafenbassin 
von 40’ Tiefe aus den Felsen herausgesprengt (Abb. 8.) 
An der einen Seite desselben ist das große 30000 t 
fassende Erzsilo angelegt, in welches die 800 ts fas- 
senden Züge der Hauptbahn in zirka 4 Minuten ent- 
leert werden. 


Die Schüttanlage mit dem in der Längsrichtung ge- 
teilten Silo ist ein mächtiges Eisenbauwerk. (Abb. 9.) 
Sechzehn Schütten hängen an je einem Stahlband und 
können mit elektrischen Winden sehr schnell auf und 
nieder gelassen werden. Abb. 10 zeigt eine der Schüt- 
ten in heruntergeklapptem Zustand. Die Bodenschieber 
des Silos über den Schütten werden hydraulisch be- 
tätigt, damit ein Versagen nicht eintreten kann. 


Als die ,Svealand" in Crux Grande eintraf, war 
kurz zuvor erst ein Erzdampfer beladen worden und 
die Erzförderung infolge Anschlagens einer Steinader 
im Eisenberg verlangsamt worden, so daß das Schiff 
bis zum 19. Mai warten mußte, ehe es nach der Ver- 
ladepier veibolen konnte. Um 8 Uhr 30 Min. war es 
am Verladepier iest. Um 10 Uhr 45 Min:war es fertig 
mit Beladen und veriieß Crux Grande um 12 Uhr 15 
Min. mittags am gleichen Tage. Die eigentliche Be- 
ladezeit ohne zwischenzeitliches Verholen des Schiffes 
unter den Schurren betrug 49 Minuten. In dieser 
Zeit wurden 20 688 ts Erz geladen. Die automatischen 
Verholwinden arbeiteten gut. Bei der leichten Bewe- 
gung des Schiffes in der Dünung gaben dieselben bei 
starkem Zug die Leinen etwas frei und holten nachher 
die lose automatisch wieder ein. Auch beim Verholen 
arbeiteten die Winden gut. Abb. 11 zeigt das fertig 
geladene Schiff unter der Schüttanlage. 


Der Tiefgang der ,„Svealand‘ betrug bei Abfahrt 
von Crux Grande vorn 32'6"; hinten 33'6", Der Lade- 
zustand war folgender: Brennstoff 495 ts, Wasser 60 ts, 
Proviant 25 ts, Inventar 300 ts, Ladung 20 688 ts, zu- 
sammen 21 568 ts. 
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Auf der Fahrt von Crux Grande bis Balboa wurde 
bei vollbeladenem Schiff eine mittlere Geschwindigkeit 
von 11,6 sm bei einer Maschinenleistung von 6010 PSi 
und einer Umdrehungszahl von 112,5 pro Minute fest- 
gestellt, 

Der Brennstoffverbrauch betrug hierbei einschl. 
Hiltsmaschinen 133 $/PSi und Std. 

Am 28. 5. 12 Uhr 15 Min. wurde Panama erreicht 
und an demselben Tage nachmittags die erste Schleuse 
passiert. Das Schiff blieb dann bis zum náchsten Mor- 
gen hinter der Schleuse liegen, um in den engen Kanal- 
stellen eine Begegnung mit Schiffen aus der entgegen- 
gesetzten Richtung zu vermeiden. Der Tiefgang des 
Schiffes war in Frischwasser vorn 33’1”, hinten 34'1". 

Am 29.5. 7 Uhr vorm. wurde die Fahrt durch den 
Kanal in Begleitung mehrerer höherer Kanalbeamter 
fortgesetzt, die die Steuerfähigkeit des Schiffes zu prü- 
fen hatten. Ein Schlepper begleitete auf Anordnen der 
Kanalkommission vorsichtshalber das Schiff bis zum 
Passieren der engen Kanalstellen, ohne jedoch in Tätig- 
keit treten zu müssen. i 

Die Steuerwirkung des Schiffes erwies sich als aus- 
gezeichnet, so daß dem Schiff für die späteren Reisen 
das Passieren des Kanals in beladenem Zustande ohne 
Schlepperhilfe, die bei den übrigen von den Amerika- 
nern gebauten dampígetriebenen Schwesterschiffen ge- 
fordert wird, gestattet werden konnte. 

Um 12,30 nachm. wurde die letzte Schleuse auf der 
atlantischen Seite passiert und um 1,30 nachm. verließ 
das Schiff Colon, um am 5. 6. 6 Uhr nachm. Sparrows 
Point zu erreichen. 

Das vollbeladene Schiff lag auf See sehr gut. Bei 
quereinlaufender See war ein Schlingern kaum festzu- 
stellen. Durchschnittliche Leistung 6100 PSi bei 112 
bis 114 Umdrehungen und einer Geschwindigkeit von 
11,6 sm gegenüber der kontraktlich verlangten Ge- 
schwindigkeit von 11,5 sm bei 6600 PSi. 

Am 6. 6. 11 Uhr vorm. machte das Schiff am Lösch- 
platz der Bethlehem Steel Co. fest und war bereits am 
7.6. 9 Uhr vorm. nach gleichzeitigem ununterbrochenen 
Arbeiten von 4 Greifern von je 15 t Ladefähigkeit fer- 
tig entlöscht und trat hierauf um 11 Uhr vorm. desselben 
Tages seine zweite Ausreise an. 


Abb. 12. Erzladebassin in Crux Grande 


Während der gesamten Reise von Cuxhaven bis 
Sparrows Point, die eine Strecke von zirka 12500 sm 
darstellt, haben sämtliche Haupt- und Hilfsmaschinen 
ohne jede Beanstandung gearbeitet, so daß das Schiff 
nach Beendigung seiner zweimonatigen Jungfernreise 
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am 6. Juni 1925 bereits am folgenden Tage nach einem 
Hafenaufenthalt von nur 24 Stunden, zur zweiten Reise 
wieder in See gehen konnte. 

Die während des Betriebes normalerweise auftre- 
tenden Ueberholungsarbeiten konnten ohne Benutzung 
fremder Hilfsmittel mit Leichtigkeit durch das Bord- 
personal und mit den an Bord befindlichen Einrichtun- 
gen behoben werden. 

Die Temperatur im Maschinenraum war während 
des Passierens der Tropenzone infolge der durch die 
Hauptmaschinen durchgeführten zwangsläufigen Lüf- 
tung des Maschinenraumes ungewöhnlich niedrig. Die 
höchst festgestellte Temperatur im Raum war 37° bei 
einer Außentemperatur von 30° C. 

M/S. ,,Svealand" hat damit die gleich günstigen Er- 
gebnisse aufzuweisen, wie die von der Deutschen Werft 
während der letzten drei Jahre zur Ablieferung ge- 
brachten 18 großen Motorschiffe, die sämtlich mit 
Motoranlagen Deutsche Werft-A. E. G. in der Bauart 
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Burmeister & Wain ausgerüstet sind und die aus- 
nahmslos ohne jede ernste Störung im Betrieb bis- 
her fahren. Besonders erwähnenswert bleibt vor allem 
auch der geringe Brennstoffverbrauch des Schiffes, der 
mit nur 3,2 g für eine Tonne Ladung pro sm den ge- 
ringsten Brennstoffaufwand darstellen dürfte, mit dem 
jemals eine Ladung über den Ozean befördert worden ist. 

Aber auch in vermessungstechnischer Hinsicht 
haben die von der Deutschen Werft durchgebildeten 
Motorschiffe erheblich günstiger abgeschnitten als die 
etwa gleich großen Turbinenschiffe der Amerikaner, da 
einer Abgabe von 25,8 cts für die Turbinenschiffe der 
„Steelore"-Klasse nur einem Betrag von 22,5 cts für das 
Motorschiff ,,Svealand" gegenübersteht. 

Die Deutsche Werft hat mit diesen von ihren Bau- 
ten größten Motorschiffe der Welt, die überhaupt die 
größten Frachtschiffe darstellen, die bis heute in Fahrt 
gesetzt sind, ihren Ruf als eine der ersten motorschiffs- 
bauenden Weríten von neuem fest begründet. 


Das optische Pyrometer in der Gieferei 


Von Ingenieur H. HEIDEN 


Die Eigenschaften der GieDereierzeugnisse hángen 
wesentlich ab von der Gießtemperatur, die für jedes 
Material verschieden ist und weder zu hoch noch zu 
niedrig gewählt werden darf. Wenn zu kalt gegossen 
wird, so besteht die Gefahr, daß das nicht genügend 
flüssige Material die 
Gußform schlecht aus- 
füllt und derGuß Poren 
und Undichtigkeiten 
aufweist. Zu hohe 
Temperaturen dagegen 
bewirken Festbren- 
nen des Formsandes 
und ungleichmäßiges 
Schwinden, wodurch 
Gußspannungen, sowie 
Warm- und Kaltrisse 
entstehen. Beim 
Herstellen von Hart- 
guß erwärmt zu heiß 
ausfließendes Eisen 
die Kokillen über- 
mäßig und verhin- 
dert hierdurch die 


Lampe 


Objektwlinse 


Regelwiderstand 


Abb. 1. 


angestrebte Här- 
tung. Sollen große 
Gegenstände aus 


mehreren Pfannen 
gegossen werden, so 
muß das von ver- 
schiedenen Seiten 
zufließende Material 
ebenfalls eine bestimmte, gleichmäßige Temperatur haben. 
Ferner hat Longomir durch Versuche gezeigt, daß die 
Zerreißfestigkeit von Stahlguß und Gußeisen von der 
Gußtemperatur beeiflußt wird und daß sowohl zu warmer 
wie zu kalter Guß die Festigkeitseigenschaften des 
Erzeugnisses erheblich herabsetzt. 


Fertig zusammengesetztes Gerät 


Okularlinse 


Rotgläser 


Schematische Darstellung des Holborn - Kurlbaum - Pyrometers 


Abb. 2. Ausführung des Holborn -Kurlbaum - Pyrometers 


In vielen Gießereien hat man sich bisher bei der 
Temperaturkontrolle nur auf das im Schätzen geübte 
Auge der Gießmeister verlassen. Die steigenden An- 
forderungen, die man an die Gießereiprodukte stellt, 
und die wirtschaftliche Notwendigkeit, Ausschuß zu 
vermeiden und Brenn- 
stoffe zu ersparen, 
zwingen jedoch dazu, 
zuverlässigere Tempe- 
raturmeßmethoden an- 
zuwenden. Andie Tem- 
peraturmeßgeräte wer- 
den in der Gießerei 
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® CH) jedoch sehr hohe An- 
— má sprüche gestellt. Vor 
e, EHEN, allen Dingen sollen die 


Apparate bei solider 
Bauart leicht zu 
handhaben sein und 
rasches, sicheres 
Messen ermögli- 
chen. Diesen Anfor- 
derungen wird be- 
sonders dasauf opti- 
scher Grundlage be- 
ruhende Glühfaden- 
Pyrometer gerecht. 

Bei diesen von 
Holborn und Kurl- 
baum angegebenen 
Pyrometern wird 
dadurch gemessen, 

daß man die Helligkeit eines Glühfadens, des sog. Normal- 
strahlers, mit der des zu messenden Objektes vergleicht. 

Der Apparat besteht aus einem kleinen handlichen Fern- 

rohr mit Objektiv und Okularlinse, in dessen ungefáhrer 

Mitte sich der in ein Glasrohr eingeschlossene Glüh- 

faden befindet. Mittels des Okulars stellt der Beobachter 


| Rauchglas Rotgläser 
| | 
| In 
| —Lampe 


hwiderstand 


r z " 


I 
| 


—  ——— —: 


Regulierkopf mit Glühlampe, sowie Rauchglas 
und Rotgläser abgenommen 
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Fadentemperatur 
10? C zu tief 


Fadentemperatur richtig 


beim Messen zuerst das Bild des Leuchtfadens und 
darauf mittels des Objektivs das des Meßkörpers scharf 
ein. Der Glühfaden wird durch einen elektrischen 
Strom erhitzt, den man einer tragbaren Akkumulatoren- 
batterie entnimmt. Mit Hilfe eines unter der Lampe 
befindlichen Drehwiderstandes 
kann der Strom und damit die 
Helligkeit des Glühfadens ver- 
ándert werden. Beim Messen 
betrachtet man durch das Fern- 
rohr den glühenden Körper, 
von dessen Bild sich der Glüh- 
faden im allgemeinen deutlich 
abhebt. Darauf wird der Strom 
so reguliert, daß man den Fa- 
den nicht mehr von der hellen 
Bildfläche des zu messenden 
Körpers unterscheiden kann. 
Die Temperatur des Glühfadens 
ist dann gleich der des Meß- 
objektes und kann an einem 
entsprechend geeichten Strom- 
messer abgelesen werden, der 
in den  Glühfadenstromkreis 
geschaltet ist. Ein Irrtum beim 
Richten des Fernrohrs ist aus- 
geschlossen, weil man während 
des Messens dauernd das 
MeBobjekt selbst sieht, wobei 
jedoch nicht das ganze Gesichts- 
feld durch das Bild ausgefüllt zu 
werden braucht. Mankann schon 
messen, wenn man eine kleine Schauóffnung im Schmelz- 
ofen oder einen aus dem Ofen austretenden dünnen 
Metallstrahl aus beliebiger Entfernung anvisiert. Der 
Apparat ist auch von ungeübten Leuten leicht zu be- 
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Fadentemperatur 
10? C zu hoch 


Abb.3. Einstellbilder des Holborn- Kurlbaum - Pyrometers 
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dienen, die schon in wenigen Sekunden 
Meßergebnisse mit nur 5 bis 10° C Ab- 
weichung erzielen. Das Instrument wird, 
weil es mit der Metallschmelze oder mit 
heißen Dämpfen nicht in Berührung kommt 
und die inneren Teile zugleich von den 
Linsen gegen Verschmutzen geschützt wer- 
den, nicht abgenutzt. 

Da das optische Pyrometer nach Hol- 
born-Kurlbaum nebst Meßinstrument und 
Batterien leicht zu transportieren ist, erge- 
ben sich in der Gießereipraxis viele Anwen- 
dungsmöglichkeiten. Braucht man z. B. 
zum Guß eines größeren Gegenstandes 
mehrere Pfannen, so stellt man zweck- 
mäßigerweise den Glühfaden vorher auf die 
| richtige Gußtemperatur ein, visiert den 
Pfanneninhalt an und gibt das Zeichen zum Guß, 
wenn der Pfanneninhalt soweit abgekühlt ist, daß sich 
der Faden vom Untergrund nicht mehr abhebt. 

Auf diese und ähnliche Weise gestattet das op- 
tische Pyrometer bei den verschiedensten Gußvorgängen 
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Abb. 4. Messen der Gußtemperatur 


rasche und sichere Temperaturkontrolen und trägt 
wesentlich dazu bei, Brennstoffe zu ersparen, die Aus- 
schußmenge herabzusetzen und die Gleichmäßigkeit und 
Güte der Erzeugnisse zu erhöhen. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


»Ascanía", Fracht- und Fahrgastschiff, für die Cunard- 
Linie von Armstrong, Whitworth & Co. Ltd. gebaut. 
Schwesterschiffe: ,Andania", , Antonia", ,, Ausonia", 164,60 
X 19,81 X 13,11 m; 21100 t Verdrängung bei 8,97 m Tief- 
gang. 520 Fahrgäste 1, KL, 928 3, Kl. Zum Antrieb des 


Schiffes dienen zwei Satz Parsons-Turbinen, die über dop- 
pelte Rädergetriebe auf zwei Schraubenwellen arbeiten. 
Bei jedem Satz sind zwei Hochdruckturbinen zwischen Ge- 
triebe und Schiffsmitte aufgestellt, während die Nieder- 
druckturbinen mit der Rückwärtsturbine zur Bordwand hin 
angeordnet sind. Die Maschinen leisten bei 90 Umdre- 
hungen der Schraubenwellen 8500 WPS, 60 v. H. hiervon 
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die Rückwártsturbinen. Die Hochdruck-Vorwärtsturbinen 
enthalten zwei Aktionsräder und fünf Reaktionsstufen mit 
je sechs Rädern, die Niederdruck-Vorwärtsturbinen drei 
Aktionsräder und fünf Reaktionsráder. Den Dampf von 
15,5 at liefern zwei Doppelender- und zwei Einender-Kessel 
von 5,33 m Durchmesser und 6,86 bzw. 3,51 m Länge mit 
1815 m? Heiz- und 46,5 m? Rostfläche, sie sind für Oel- und 
Kohlefeuerung eingerichtet. Zwei Turbinen mit 5000 min. 
Umläufen treiben über eine Uebersetzung 5:1 je einen 
Generator von 300 kW. Eine große Kühlanlage mit zwei 
CO,-Kompressoren für die Kühlung von Obstladung. (The 
Marine Engineer and Motorship Builder, Juni, S. 218. 
12 Photos von Schiff und Maschinenanlage, 5 S.) 

„Conte Biancamano“, bei Wm. Beardmore, Dalmuir für 
den Lloyd Sabaudo in Bau (s. Heft 9, S. 311). 190,50 X 23,16 
X 14,63 m, Tiefgang beladen 7,92 m. 2250 Fahrgäste. Zum 
Antrieb dienen zwei Satz Parsons-Turbinen mit Aktions- 
und Reaktionsrädern, die über ein doppeltes Rädervor- 
gelege zwei Schraubenwellen treiben. Die Probefahrtslei- 
stung soll für jeden Satz 12000 WPS betragen, die Dienst- 
leistung beider Einheiten 21 000 WPS, bei 95 min. Wellen- 
umläufen und über 20 kn Geschwindigkeit. Die ölgefeu- 
erten Zylinderkessel (sieben Doppelender, zwei Einender) 
haben einen Durchmesser von 5,03 m und vier Feuerungen. 
Die Heizfläche eines Doppelenders beträgt 590 m?. Der 
Dampf hat 155 at Spannung und eine Temperatur von 
325° C, (The Marine Engineer and Motorship Builder, Juni, 
S. 210. Photo der Doppelenderkessel.) 

„Shu Kwang“ und „Tien Kwang“, flachgehende Tank- 
dampfer für den Jangtsekiang, bei Yarrow & Co., Ltd. Glas- 
gow, für die Anglo - Saxon Petroleum Co., Ltd. gebaut. 
62,71 X 7,26 X 3,20 m. Tragfähigkeit 550 t bei 2,44 m Tief- 
gang. Jedes Schiff wird durch zwei Satz Vierzylinder-Drei- 
tachexpansions-Wasserrohrkesseln angetrieben. 
Auf der Probefahrt wurden statt der Vertrags- 
geschwindigkeit von 14,5 kn bei beladenem 
Schiff 15,4 kn erreicht. Die Schiffe sind un- 
beschädigt auf eigenem Kiel am Bestimmungs- 
ort angekommen. (Shipb. and Shipp. Rec., 
4. Juni, S. 679. 2 Phot>s der Schiffe, 2 S.) 

Das Motorschítf ,Asturías", Dieses Motor- 
schiff lief auf der Werft von Harland & Wolff 
am 7. Juli vom Stapel. Für die Royal Mail 
Steam Packet Co. bestimmt, ist cs zurzeit das 
größte und stärkste Schiff. 22000 t, Länge 
199,85 m, Breite 23,77 m, Tiefe 13,71 m. 
Achtzylindriger Harland-Burmeister & Wain- 
Viertakt, doppeltwirkender Dieselmotor. 
Zwei Wellen mit je einem Motor von 
10000 PS bei 115 Umdrehungen. Elektrizität wird in 
großem Umfang für Hilfsmaschinen aller Betriebe ver- 
wendet. Der Strom wird durch 4 Generatoren von je 
400 kW erzeugt, deren Antrieb erfolgt durch vierzylin- 
drige, Viertakt einfachwirkende Dieselmotoren, (Enging., 
10. Juli, S. 45. 1 S., 3 Abb, Shipb. a. Shipp. Rec., 9. Juli, 
S. 36. 2 S, 8 Abb) 


Turbinen-Radschlepper für den Rhein Beschreibung 
der Schlepper ,Zürich", gebaut von Escher, Wyss & Co., 
und ,Dortrecht", gebaut von der Schiffs- und Maschinen- 
bau A.-G., Mannheim, und Brown, Boveri & Co, Ab- 
bildungen der Schiffe und der Turbinen. (The Shipbuilder, 
Juli 1925, S. 436. 1 S, 4 Abb. Engineering, 26. Juni, 


S. 798.) 
Umbauten 
Seitenrad-Dampíführe „William S. McChesny“ mit 
dieselelektríschem Antrieb versehen, Die 1913 erbaute 


Fähre von 524 m Länge, 13,72 m Breite, 2,13 m Seiten- 
höhe und 0,76 m Tiefgang, die auf dem Ohio zwischen 
Louisville und Jeffersonville verkehrt, ist mit zwei Diesel- 
dynamos von je 240 WPS bei 257 minutlichen Umläufen 
(175 kW) versehen. Die Motoren arbeiten im Zweitakt 
ohne Einblaseluft und haben vier Zylinder. Jedes Seiten- 
rad von 7,32 m Durchmesser und 3,05 m Breite wird durch 
einen 175 PS-Nebenschluß-Gleichstrommotor mit 425 min. 
Umläufen über eine einfache Räderübersetzung angetrieben. 
Je nach der erforderlichen Antriebsleistung arbeitet jede 
Einheit auf einen Elektromotor, oder eine Einheit liefert 
die Energie für beide Seitenräder. Zusammenarbeiten bei- 
der Einheiten auf beide Radwellen ist nicht vorgesehen. 
Die Schaltung der Elektromotoren erfolgt vom Steuer- 
hause aus, kann aber auch im Maschinenraum vorgenom- 
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men werden. In die Auspuffleitungen der Motoren sind 
Thermoelemente eingebaut, so daß die Abgastemperaturen 
der einzelnen Zylinder überwacht werden können. Die 
Dieseldynamos sind an Stelle der früheren Kessel im hellen 
und geräumigen Deckshaus aufgestellt, den bisherigen Ma- 
schinenraum nehmen die Elektromotoren und Hilfsmaschi- 
nen ein, Die Vorteile des neuen Antriebes sind: Wegfall 
der Brennstoffkosten während der Liegezeit, die etwa 
ebensolang ist wie die Fahrzeit, Verringerung der Brenn- 
stoffkosten während der Fahrt, sowie der Personalkosten 
durch Wegfall des Heizers, Sauberkeit und Annehmlich- 
keiten für die Fahrgäste durch Beseitigung der Kohle- 
feuerung, Erhöhung der Manövrierfähigkeit durch Regeln 
der Rädermotoren von der Brücke aus. Auf der Probefahrt 
konnten die Rudermanöver durch getrenntes Regeln der 
Rädermotoren ersetzt werden. Nach dem Umbau erhielt 
die Fähre den Namen „Forman M. Coots”. (Motorship, 
Juni, S. 433. 5 Photos von Schiff, Steuerhaus und Ma- 
schinenanlage. 2 S.) 


Schiffsentwurf 


Entwurf von Fahrgastschiiien für den Englischen Kanal 
Für Schiffe mit hoher Geschwindigkeit ist die Anordnung 
von genügendem Windschutz durch große Fenster erforder- 
lich, Es empfiehlt sich neben den Maschinenschächten 
Gänge anzuordnen, in denen Tische und Stühle zum ge- 
schützten Aufenthalt mit Aussicht auf die See aufzustel- 
len sind. Nachts können: Ober- und Unterbetten im Gange 
die Schlafgelegenheiten vermehren. l 

Da die Kanalfahrt wegen der felsigen Küsten besonders 
gefährlich ist, muß für besonders gute wasserdichte Unter- 
teilung gesorgt werden. Durch Hochführen der Schotten bis 


J2/0n, 
ee - an doruber 
[salon schloss. Halle 


Kanaldampier 


zum obersten durchlaufenden Deck und Herstellen einer 
wasserdichten Plattform aus dem untersten Deck mit wasser- 
dichten Luken in den Laderäumen bzw. Lukenschächten läßt 
sich die Schwimmfähigkeit selbst bei völlig leckem Unter- 
schiff erhalten. Die nebenstehende Skizze zeigt die Unter- 
teilung eines hiernach entworfenen Schiffes von 86,9 m 
Länge, 11.89 m Breite, 3,66 m Tiefgang und 2140 t Ver- 
drängung. Der Auftrieb der Fahrgasträume unter Deck be- 
trägt 2700 t, bei wasserdichtem Abschluß der unteren Lade- 
räume 3460 t, so daß bei völlig leckem Unterschiff noch 
ein Reserveauftrieb von 560 bzw. 1320 t, im letzteren Falle 
also mehr als das halbe Schiffsgewicht, vorhanden ist. Ein 
solches Schiff hat Sitze und Schlafgelegenheiten für 700 
Fahrgäste ohne Berücksichtigung von 50—100 Liegestühlen, 
die in den Salons aufzustellen sind. (The Shipbuilder, Juni, 
S. 404, Sexton. 1 Skizze, 1 S.) 


Baustoffe 
Schmiedeeisen oder Stahl Es wird gefragt, ob der 


Vorsprung den Schmiedeeisen durch seine bessere Auf- 
nahmeíáhigkeit von Stößen, den Widerstand gegen Rosten 
und seine leichtere Schweißbarkeit gegenüber Stahl früher 
besaß, auch jetzt noch tatsächlich vorhanden ist. Falls er 
noch vorhanden ist, müßte versucht werden, Stahl auch in 
dieser Beziehung dem Schmiedeeisen mindestens gleich- 
wertig zu machen, im andern Falle sollte er wegen seiner 
anderen Vorzüge viel weitergehend verwendet werden. 
(The Engineer, 12. Juni, S. 656.) 


Zur Geschichte des Werkstoffes für eiserne Brücken. 
Die verschiedenen, seit dem Bau der ersten gußeisernen 
Brücke im Jahre 1776 verwandten Baustoffe — Schweiß- 
eisen, Puddeleisen, Bessemerstahl, saurer S, M.-Stahl, Tho- 
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masstahl — werden erwähnt, die Normungsarbeiten an 
Flußeisen und Flußstahl besprochen. Der Einfluß der 
Streckgrenze auf die zulässige Spannung wird erörtert, 
durch hochwertigen Baustoff mit höherer Streckgrenze 
und Zugfestigkeit können nennenswerte Gewichts- und 
Kostenersparnisse erzielt werden, die z. B. bei einer großen 
Eisenbahnbrücke 22 v. H. an Gewicht und 17 v. H. an Ge- — 
samtkosten betragen. Die Entwicklung dieses hochwertigen 
Stahles über Chromnickelstahl, Stahl von 58 kg/qmm 
Höchstfestigkeit zum Stahl St. 48 mit 48 kg/qmm Mindest- 
festigkeit, an der das Eisenbahnzentralamt stark beteiligt 
war, wird geschildert. Die Bearbeitbarkeit dieses Stahles 
ist etwas schlechter als beim gewóhnlichen Stahl, so daf 
die Werkstattkosten steigen; da ferner auch der Stahlpreis 
hóher ist, machen sich Kostenersparnisse nur dort geltend, 
wo durch Ersparnisse an Baustoffgewicht die aufzuneh- 
menden Kräfte nennenswert verringert werden können, 
also bei besonders langen Brücken. Beim Neubau der 
Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Hochfeld sind 7000 t 
Stahl St. 48 erforderlich, gegen 10200 t bei Normalgüte 
St. 37; die Ersparnis an Gewicht beträgt rund 30 v. H., an 
Kosten dagegen nur 23 v. H Dagegen wurde die aus St. 37 
erbaute Messehalle in Leipzig billiger als die aus St. 48 
hergestellte. Der neue Baustoff wird überwiegend nach 
dem Thomasverfahren hergestellt. Die Bestrebungen in 
Frankreich, England und den Vereinigten Staaten zur Her- 
stellung und Verwendung hochwertigen Baustoffes werden 
gestreift. (Kruppsche Monatshefte, Mai, S. 85. Erling- 
hagen. 16 Photos, 2 Skizzen, 1 Schaubild, 1 Zahlentafel. 


13 S.) 
Schweißen und Schneiden 


Die elektrische Widerstandschweißung. Die grund- 
sützlichen Unterschiede zwischen Lichtbogen- und Wider- 
standschweißung werden besprochen, für die erste wird 


der Name elektrische Schmelzschweißung, für die zweite 


min. Schiffs- 
Dreh- geschw. 
(kn) 
18 
16 
WW 
15 
| 14 


5 
125 | 17!/, 
105 


zahl 
680 | 1200 95-100 


11: 
85 
125 
12 
1 
110 


1500 
1500 
1500 

990 


Hub 


| 


Zylinder- 
Boh- 
rung 
840 
840 
760 | 1340 
698 | 
740 | 1200 
680 | 1200 


8 | 840 
6 
8 


2x4000 | 8 
2 x 3750 | 


6 
6 
6 
8 


der- 
zahl 


| 
Zahl und Zy- 
Leistung |lin- 
(WPS) 
(i = IPS 
2 x 7500 
6750 
2x 6500 | 
| 2 x 3500 | 
2 x 3200 
2x 3000 | 6 


2x 3800 i 
(The Motorship, Juni, S. 86. 6 S.) 


Motortyp 
Ba W 
| Ba W. doppw. 
BaW. dopp.4-T. 
Zweitakt 
Ba W. doppw. 
Sulzer 
Sulzer 
Ba W. einfw. 
Sulzer 
einfw. 


=- — _ _ —— m - 
| 
| 


E. G. 


Erbauer der 
Maschine 
Stabilimento 
Tecnico, Triest 
Sulzer 
Harland & Wolff 
Br. 10500 [Werft „De Schelde*| 


Harland & Wolff 
Harland & Wolff 
Fairfield & Co. 


elektrische Preßschweißung empfohlen. Die Preßschwei- 
Bung wird als Punkt-, Naht- oder Stumpfschweißung ange- 
wandt. Wegen der hohen Stromstärken — bei niedriger 
Spannung —, die in Wechselstromgeneratoren in der Nähe 
der Schweißstelle erzeugt wird, muß das Schweißgut an 
die an herangebracht werden. Die ver- 
schiedenen Arten von Maschinen zur Preßschweißung wer- 
den mit ihren Anwendungsgebieten beschrieben. Der Nach- 
teil, daß bei zu großen Unebenheiten der zu verschweißen- 
den Teile un lange erwärmt werden muß und da- 
durch hochwertige Stähle geschädigt werden können, wird 
durch das neue Abschmelz-Schweißverfahren der A. EG 
beseitigt. Hierbei wird der Strom schon vor der Berüh- 
rung beider Teile eingeschaltet; diese werden einander ge- 
nähert, bis der Strom mit geringer Funkenerscheinung 
übergeht; unter mehrmaligem Entfernen und Nähern der 
Enden tritt Abschmelzen ein, dem nach genügender Erwär- 
mung des ganzen Querschnittes eine schlagartige Stau- 
chung folgt, die Schlacken usw. hinausschleudert und die 
Verbindung der beiden Teile herstellt. Wegen der schnel- 
leren Erwärmung wird weniger des benachbarten Materials 
in Mitleidenschaft gezogen. Dieses neue Verfahren ist 
dort am Platze, wo empfindliche, verwickelte oder sehr 
starke Querschnitte zu verbinden und wo Metalle zu 
schweißen sind, die gegen Ueberhitzung geschützt werden 
müssen. Die Festigkeits- und Gefügeverhältnisse der hier- 
nach hergestellten Schweißungen sind vollbefriedigende, 
die Wirtschaftlichkeit ist wie die der anderen elektrischen 
Schweißverfahren der der nichtelektrischen weit über- 
legen. (Schmelzschweißung, April, S. 56. Wundram. 8 Pho- 
tos, 6 Skizzen. 5 S) 


Ueber die Festigkeitsprülung von Schweißungen. Von 
Dr. O. Mises. Ausführliche Erörterung über die ver- 
schiedenen Messungen und Durchführung der Festigkeits- 
prüfungen. Es wird auf die Untersuchungen von Prof. 
Keel und den Artikel „Vergleichende Untersuchungen der 
Wechsel- und Gleichstrom-Lichtbogenschweifung" hin- 
T (Die Schmelzschweißung, Nr. 6, S. 83. 11 S. 
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Br. = Br.-R.-T. 
Tr. = Tragf./t 
— Verdr./t 
Br. 21 000 
Br. 17000 |Burmeister E Wain|Doppw. 4-Takt 2» 
Br. 22 000 
Tr. 14 200 
V. 20600 
Br. 10 000 
Tr. 9700 
Tr. 10 200 


| 
V. 
| 


xBxH 
x 19,05 «11,50 884 Tr. 12 200] John Brown & Co. 


« 22,25 x 14,02 


164,60 x 20,65 x 11,73 


137,71 x 17,68 x10,74 884 Tr. 10 200|Burmeister & Wain 


152,40 x 18,29 x 11,58 
131,06 x 18,97 x 11,54 


140,21 


L 
| 192,02 x 21,95 
192,02 ; 


Armstrong Whitworth | 167,64 x 22,56 x 12,95 


Bauwerft 
Lithgows Ltd. 
Workman, 
Clark & Co. 


Monfalcone 
Harland & Wolff 


Harland & Wolff 


Chant de la Loire 
Harland & Wolff 


Rotterdamsche Lloyd | Werft „De Schelde" 
Deutsche Werft 


Stabilimento Tecnico 
Fairfield Shipb. Co. 


S. fa Ee 
Furness, 
Withy 
& Co. 


1 
| 
Name des Bisieifer | 
Schiffes | 
lee Se LM WD TT 
= ||  Cosulich C 
e B osulic o. 
Asturias (f | Royal Mail 
Alcantara (f Steam Packet Co 
Gripsholm (f Svenska Am. Lin. 
Carnarvon (f 
P. C. Hooft (f Nederld. Scheep. 
u f British & African 
= f 
Indrapoera If 
Houlder Brs. 
12| Asiatic Prince 
Union S. S. Co. 
A Holt & Co. 


Union Castle S. S. Co. 


| 


Die mit (f) bezeichneten Schiffe sind Fracht- und Fahrgastschiffe. 
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Motorschiffahrt 


Zusammenstellung der im Bau befindlichen Motor- 
schitie. 217 Schiffe mit mehr als 1000 t Tragfähigkeit er- 
halten Motoranlagen von zusammen 700 000 WPS. Die größ- 
ten Anlagen von 6000 WPS und mehr seien hier aufgeführt: 


Limerick (f) 


Japanese Prince 
Javanese Prince 


IMalagan Prince 


1 
2 
4 
5 


LC Ce 00 


13| Chinese Prince 


10 
11 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
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Oelersparnís durch Betrieb von Motorschiiten. Es sind 
etwa zwanzig große Motorschiffe im Bau, die bei Ver- 
brauch von 0,5 t Oel jährlich auf 1 B.-R.-T. etwa 160 000 t 
Oel jährlich verbrauchen. Als ölgefeuerte Dampfschiffe 
hätten sie einen etwa doppelt so hohen Brennstoffver- 
brauch. Dieser Mehrverbrauch würde genügen, um Motor- 
schiffe von zusammen 320 000 B.-R.-T., d. h. etwa 35 v. H. 
der jetzt vorhandenen Motorflotte zu betreiben. Da nun 
Motorschiffe die weniger wirtschaftlichen ölgefeuerten 
Dampfer verdrängen, läßt sich sagen, daß der Zuwachs 
durch die jetzt im Bau befindlichen Motorschiffe von 
1 Mill. B.-R.-T. mit 500000 t jährlichem Oelverbrauch 
kaum von Einfluß auf den Gesamtölverbrauch der Erde 
sein wird. Der Gesamtverbrauch der jetzt in Fahrt be- 
findlichen Motorschiffe mit 1 Mill. t jährlich ist nur der 
70. Teil der gesamten Fördermenge Amerikas an den ver- 
schiedenen Oelsorten. Längst vor den Motorschiffen wür- 
den die Landanlagen mit der verschwenderischen Oel- 
feuerung eine Oelknappheit hervorrufen. (The Motorship, 


Juni, S. 81.) 
Gasturbinen 


Die größte Gasturbine. Kurze Beschreibung und Ab- 
bildungen der 7500 PS Holzwarth-Turbine. (The Motor- 
ship, Juni 1925, S. 97. X S., 3 Abb.) 


Oelmotoren 


Der Redrup-Schitismotor. Beschreibung des Zweitakt- 
Motors von Redrup. Bei diesem sind sechs Zylinder um die 
Propellerwelle angeordnet. Die Kolben greiten an eine 
Scheibe, die auf einem schräg zur Wellenachse liegenden 
Kurbelzapfen sitzt. Zylinderdurchmesser — 63,5 mm, Hub 
102 mm. Der Motor ist nur 432 mm lang. Er leistet bei 
1000 Umdrehungen 16,7 PS. (The Motorboat, 29. Mai, S. 448. 
2 S., 6 Abb.) 

Neuer doppeltwirkender Zweitaktmotor. Die neue Kon- 
struktion besteht darin, daß zwischen den beiden gegen- 
einander laufenden Kolben, die Ventilkammer mit den 
Einlaßöffnungen angeordnet ist. Die Konstruktion stammt 
von Mc. Callum. Die auswechselbaren Zylinderböden sind 
in die Ventilkammer eingelegt. Brennstoff- und Anlaß- 
ventile münden seitlich in die Zylinderböden. (The Motor- 
ship, Mai 1925, S. 70. 24% S., 4 Abb.) 

Die Dieselmaschinen in Amerika. Fortsetzung v. S. 881. 
Zahlreiche Konstruktionszeichnungen über Einzelheiten 
verschiedener Firmen. (Zeitschr. d. V. D. L, Nr. 29, S. 955. 
5 S. 16 Abb.) 

Neuere Fortschritte im Oelmotorenbau. Chaloner gibt 
über die verschiedenen Typen der bekannten Firmen die 
hauptsächlichsten kennzeichnenden Eigenschaften an. (The 
Shipbuilder, Juli 1925, S. 425, 2!/, S.) 

Praktíscher Dieselmotorenbau. 13. Fortsetzung. Ueber 
Indikatoren, ihre Anordnung, Gebrauch, Diagramm- 
aufnahme und Auswertung, fehlerhafte Diagramme. 
(Marine Eng. a. Ship. Age, Juli 1925. 4% S., 10 Abb.) 

23000 Tonnen-Motorschílf für die Navigation generale 

italiana. Bauwerft Ansaldo, Sestri Ponente. Die vier 
Motoren werden von den Cantieri Offic Savoia nach dem 
M. A. N. doppeltwirkenden Zweitakt-System gebaut. Jeder 
Motor soll bei 120 Umdrehungen 6250 PS leisten. Ge- 
samtleistung während der Probefahrt 28000 PSe bei 125 
Umdrehungen. Hilfsmaschinen usw. durchweg elektrisch 
angetrieben. 3 Dieseldynamos zu 600 kW und 5 zu 
250 kW, angetrieben durch einfachwirkende Viertakt- 
motoren. Ein Teil der wichtigsten Einzelteile wie Zylin- 
der, Kolben, Steuerung, Brennstoffpumpen werden von 
yai de A.N, geliefert. (The Motorship, Juli 1925, S. 120. 
1/3 S.) 
l Ein genormter deutscher Dieselmotor. Beschreibung 
des 2000 PSe M. A. N.-Viertakt einfachwirkenden Motors. 
Einzelheiten über Konstruktion, Steuerung. (The Motor- 
ship, Juli 1925, S. 128. 3 S., 7 Abb 

Die Entwicklung des Dieselmotors in Amerika. Ueber- 
sicht über die gegenwärtige Lage. Einzelheiten über den 


Worthington doppeltwirkenden Zweitakt-Motor. (The 
Motorship, Juni 1925, S. 107. 3 S.) 
Maschinenanlagen 
Dampi- oder Dieselmotor. Gegenüberstellung der 


Vor- und Nachteile solcher Anlagen. Tabellarische Zu- 
sammenstellung der Betriebskosten von 5000 PS-Anlagen, 
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und zwar mit Vierfach-Expansions-Kolbenmaschinen, Ge- 
triebe-Turbinen mit Zylinderkesseln, Dieselmotoren und 
Getriebe-Turbinen mit Wasserrohrkesseln. Hiernach ist 
die letztere die billigste. Nach einer anderen Aufstellung 
sind die Betriebsunkosten der Dieselanlage am geringsten 
und nur etwa 1200 £ im Jahr weniger als bei der Tur- 
binenanlage mit — Wasserrohrkesseln. (The Motorship, 
Juli 1925, S, 140. 2 S; desgl. Juni, S. 108. 1 S) 


Propeller 


Der Kirsten-Boeing-Propeller als Antrieb für Luft- 
schilie. Die Verwendung des K.-B.-Propellers (s. ,Schifí- 
bau", Heft 11, S. 359) bei Luftschiffen ergibt den Fortfall 
von Steuern und dem Gestänge, das bei Anordnung der 
üblichen Luftschrauben notwendig ist und den Widerstand 
erhöht. Zum Antrieb werden vier Paar Propeller vorge- 
sehen, von denen drei, auf die Länge des 208 m langen 
Schiffes verteilt, in der im nebenstehenden Querschnitt an- 
gedeuteten Stellung angeordnet werden, während das 
vierte Paar mit wage- 
rechten Achsen am m TN 
Heck angeordnet wird, c NC 
wie der wagerechte 
Längsschnitt des hin- 
terenSchiffsendes zeigt. 
Die drei mittleren 
Paare werden durch je 
zwei 300 PS-Motoren 
von 1200 Umläufen 
über eine Uebersetz- 
ung 4!A:1 angetrieben. 
Sie dienen vornehmlich 
zum Vortrieb, können 
sich aber auch durch 
Verdrehen des Schau- 
felsystems in senkrech- 
ter Richtung bewegen 
und trimmen und zu- 
sammen einen Antrieb 
von 5000 kg erzeugen 
oder aufheben. as 
Propellerpaar am Heck 
erhält seinen Antrieb 
von einem gemein- 
samen Motor, die 
Achsen drehen sich 
gegenläufig zur Aus- 
schaltung störender 
Drehmomente. Mit 
diesen Propellern wird 
die Seitensteuerung 
ausgeführt. Die Vor- 
teile dieser neuen 
Antriebsart mit der 
Möglichkeit der Ein- 
stellung der Vortriebskraft in jede gewünschte Richtung 
und der Schaffung der verschiedensten Kräftepaare durch 
verschiedene Einstellung der einzelnen Schaufelsysteme 
ist besonders für die Luftfahrzeuge mit ihrer dreidimensio- 
nalen Bewegung von hoher Bedeutung. Die Frage des 
Ballastes und der Abgabe von Gas, besonders dem teuren 
Helium, wird voraussichtlich erheblich vereinfacht werden; 
dabei wird sich Gewichtsersparnis ergeben. (Aero Digest, 
Juni, S. 308. Berst. 2 Photos von Propeller und Versuchs- 
boot, Ansicht und Schnitte des Luítschiffes. 2 S.) 


Wärmemechanik 


Graphische Behandlung der einiachen Gasgesetze. Be- 
schreibung des neuen Verfahrens, mit dem die Haupt- 
zustandsgleichungen für ideelle Gase berg: dargestellt 
werden. Beispiele und Arbeitstafeln. (Zeit. d. Ver. D. Ing., 
Nr. 26, S. 871. 4% S., 7 Abb.) 


Techn. Physik 


Tafel zur Feststellung des Gewichts von feuchter Luit. 
Diese wichtige Tafel erleichter außerordentlich die Berech- 
nung von Heiz- und Lüftungsanlagen usf. Konstruktions- 
anweisung für den Gebrauch dieser Tafel. (Mechan. Eng.. 
Juni 1925, S. 492, 2% S.) 


Querschnitt und wagerechter Längsschnitt 
eines Luftschiffes 
mit Kirsten-Boeing-Propellern 
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Auszüge und Berichte 


56. Hauptversammlung 
des Zentralvereins für deutsche Binnen- 
schiffahrt e. V. in München 


vom 8. bis 10. Juli 1925 


Unter ungewöhnlich starker Beteiligung fand vom 
8. bis 10. Juli in München die 56. Hauptversammlung des 
Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt e. V. statt. 
Nach gemeinsamer Besichtigung der Verkehrs-Ausstellung 
und des Deutschen Museums vereinte der dem Frohsinn 
und der Geselligkeit gewidmete Begrüßungsabend am 
Mittwoch, den 8. Juli, die Teilnehmer der Tagung im fest- 
lich geschmückten Alt-Münchener Saal des Bürgerbräu- 
Kellers. 

Die Haupttagung begann am Donnerstag, den 9. Juli 
1925, vormittags 9% Uhr, im Bankettsaal des Künstler- 
hauses mit der Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten. 


Der Hauptgeschäftsführer des Zentralvereins, Syndi- 
kus Erich Schreiber-Berlin, erstattete in längeren, mit 
großem Interesse entgegengenommenen Ausführungen 


einen eingehenden Bericht über die wirtschaftliche Lage 
der deutschen Binnenschiffahrt im Berichtsjahre 1924 so- 
wie über das Tätigkeitsfeld des Zentralvereins und 
Reichsausschusses der deutschen Binnenschiffahrt. 

Besondere Beachtung verdienen die Ausführungen des 
Vortragenden über die internationalen Schiffahits- 
kongresse, aus denen Deutschland bekanntlich seit dei 
Kriegszeit ausgeschlossen ist, und zwar ohne Angabe von 
Gründen. Der Redner gab der Ueberzeugung Ausdruck, 
daB nach dem Ausscheiden Deutschlands und seiner ehe- 
maligen Verbündeien die übrigen Staaten wohl schwer- 
lich die Tatkraft aufbringen würden, um Schiffahrts- 
kongresse von wirklichem Nutzen für die Förderung 
des Binnenschiffahrtsgedankens aller Länder zu veranstalten. 
Des weiteren wurde auch der Gedanke einer Wieder- 
erweckung des Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schwei- 
zerischen Verbandes für Binnenschiffahrt als im Interesse 
von ganz Mitteleuropa liegend von dem  Vortragenden 
bezeichnet. 


Um 10% Uhr eröffnete der 1. Vorsitzende des Zen- 
tralverbandes, Generaldirektor Dr. h. c. Ott, Köln, die 
öffentliche Tagung und führte in seiner Begrüßungs- 
ansprache aus, daß der außerordentlich zahlreiche Besuch 
der Versammlung aus allen Teilen des Reiches, aus 
Oesterreich, Ungarn, der Schweiz, Holland und Rußland 
einen geradezu überwältigenden Eindruck auf die Leitung 
des Zentralvereins mache. Erfreulicherweise könne daraus 
ersehen werden, daß das Interesse an den Arbeiten des 
Zentralvereins in den letzten zwei Jahren außerordentlich 
gewachsen sei. Besondere Worte der Begrüßung widmete 
der Vorsitzende sodann dem Reichsverkehrsminister 
Krohne, dem Vertreter der Bayerischen Staatsregierung, 
Staatssekretär Dr. Schmidt, und den Vertretern der übri- 
gen Länderregierungen, den Vertretern des Bundes- 
ministeriums für Handel und Verkehr in Wien, Sektions- 
chef Reich, Unterstaatssekretär Schick im ungarischen 
Ackerbauministerium, Ministerialrat Dr. von Hazay im 
ungarischen Handelsministerium, dem Vertreter der Stadt 
München und des Deutschen Städtetages, Rechtsrat Dr. 
Konrad, dem Rektor der Technischen Hochschulen, 
van Dyck, dem Direktor der Reichsbahngesellschaft, 
Staatssekretär a. D. Vogt, und den vielen Vertretern her- 
vorragender Wirtschaftsverbände des In- und Auslandes. 
Im Verlaufe der Tagung hieß er noch drei Mitglieder des 
Zentralvereins, die im Flugzeug aus Rußland eingetroffen 
waren, willkommen, und zwar: Professor Dipl.-Ingenieur 
Eugen Blisnijak, Paul Mostowenka, den Präsidenten der 


KE anu ete Lat und den russischen 
ur des Verkehrskommissariats in Berlin, Dr. 
inn. 
Der Vorsitzende erwähnte sodann die langwierigen 


Verhandlungen des Zentralvereins mit der Reichsbahn- 
gesellschaft wegen der Erstellung von Wasserumschlag- 
tarifen. Die Verhandlungen seien in der letzten Zeit in 


ein Stadium getreten, das eine fruchtbare Arbeit auf 
beiden Seiten in der Zukunft gewährleisten könne. Der 
Redner kam auch auf den französischen Plan des links- 
rheinischen Kanals zu sprechen und bezeichnete den Aus- 
bau des Seitenarms bis Straßburg als bedenklich für alle 
Verfechter der Freiheit der Schiffahrt auf dem Rhein. 

Reichsverkehrsminister Krohne überbrachte die besten 
Wünsche der  Reichsregierung. Das  Reichsverkehrs- 
ministerium würde es begrüßen, wenn in der Frage der 
Tarife eine verständnisvolle Zusammenarbeit zwischen 
Binnenschiffahrt und Reichsbahn sich erzielen ließe. Der 
Minister schloß mit der Erklärung, daß wir trotz schwerer 
finanzieller Lage darangehen werden müssen, die not- 
wendigen Wasserstraßen auszubauen. Staatssekretär Dr. 
Schmidt begrüßte die Versammlung im Namen der baye- 
rischen Regierung und im Namen der Gesandten Preußens 
und Württembergs auf das herzlichste. Der Gedanke der 
Schiffahrt habe seit langer Zeit in der bayerischen Be- 
völkerung festen Fuß gefaßt. So findet der Zentral- 
verein in Bayern auch sachliches Verständnis und sach- 
liche Anteilnahme an seinen Wünschen und ale en 
Die bayerische Regierung habe von jeher diesen Be- 
strebungen ihr Augenmerk und ihre besondere Unter- 
stützung angedeihen lassen. Der Redner erinnerte an das 
nachdrückliche Eintreten Bayerns für die Wasserumschlag- 
tarife und überbrachte schließlich die Grüße des Handels- 
ministers und des Ministers des Innern, die am Erscheinen 
verhindert waren. Der Vertreter der Stadt München, 
Rechtsrat Dr. Konrad, erklärte, daß sich die Stadt be- 
sonders darüber gefreut habe, daß die Tagung in ihren 
Mauern abgehalten werde. Einen kleinen Beweis ihres 
Verständnisses für die Binnenschiffahrt habe die Stadt 
durch ihren Beschluß gegeben, dem Zentralverein als Mit- 
glied beizutreten. Ein hervorragendes Interesse habe 
München an der Durchführung des  Rhein-Main-Donau- 
Kanals. Der Redner begrüßte die Versammlung auch im 
Namen des Deutschen Städtetages, Staatssekretär a. D. 
Vogt, Direktor der Reichsbahngesellschaft, verwies darauf, 
daß der Vorsitzende des Zentralvereins in den Verwaltungs- 
rat der Reichsbahngesellschaft berufen wurde in der Ueber- 
zeugung, daß Reichsbahn und Binnenschiffahrt zusammen- 
geschweißt werden müssen. Geheimer Baurat Dr. e. h. 
Schmick, München, sprach mit besonderer Freude die 
Grüße und Wünsche all der vielen Vereine aus, die außer- 
ordentlichen Wert darauf gelegt haben, bei der Tagung 
vertreten zu sein. 

Oberbürgermeister Dr. Most, Duisburg. M. d. R., hielt 


hierauf einen Vortrag über 


Die deutsche Binnenschiffahrt und die Organisation der 
Wasserstraßenverwaltung, 


in dem er etwa folgendes ausführte: 


Im Rahmen der deutschen Wirtschaftspolitik hat die 
Förderung des  Verkehrswesens eine gegen früher ganz 
außerordentlich gesteigerte Bedeutung. Sie muß ein- 
heitlich, großzügig und planmäßig betrieben werden; 
nicht zuletzt, weil sonst der notwendige Ausgleich zwischen 
den verschiedenen Verkehrseinrichtungen nicht geschaffen 
werden kann. Die Reichswasserstraßenpolitik 
hat insbesondere für Abgleichung und Ausgestaltung des 
Wasserstraßennetzes, dessen Einfügung in die gesamten 
Verkehrsbeziehungen, sowie die Wirtschaftlichkeit ihrer Be- 
nutzung zu sorgen, vor allem aber im Hinblick auf die 
Reichsbahn den vernünftigen Verbilligungsfaktor für die 
verkehrswirtschaftlichen Interessen der deutschen Wirt- 
schaft zu sichern; dies geschieht durch Stärkung und För- 
derung der Binnenschiffahrt, der gerade im gegenwärtigen 
Augenblick die starke Unterstützung des Reichs zu leihen 
Pflicht und Notwendigkeit ist (Schiffsbaukredite; abträgliche 
Kanalpläne am Ober- und Niederrhein; Binnenwasserum- 
schlagtarife usw.) Ein Hemmnis auf diesem Wege ist der 
Umstand, daß nach Artikel 97 der Reichsverfassung zwar 
Eigentum und Verwaltung der dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Wasserstraßen dem Reiche übertragen, ihm 
gleichzeitig aber nicht die Möglichkeit gegeben ist, seine 
Rechte und damit seine Pflichten sinngemäß auszuüben. 


SCHIFFBAU 


Dieses insofern, als wir zwar ein Reichsverkehrsministerium 
besitzen, die Wasserstraßenbehörden in mittlerer und un- 
terer Instanz aber in den Händen der Länder geblieben 
sind. Das Reichsverkehrsministerium schwebt damit im 
wesentlichen in der Luít. Es fehlt ihm der Unterbau und 
die Möglichkeit zweckmäßiger Organisation. Es fehlt ihm 
die Möglichkeit, die Beamten nach Persönlichkeit und 
Qualitiát zu bestimmen, welche die ihm obliegenden 
Pflichten praktisch ausführen. Der Reichsetat sieht die 
Ausgaben für Bau und Unterhaltung der Wasserstraßen 
vor; die Verausgabung dieser Beträge aber erfolgt durch 
die Länder ohne ausreichende Kontrolle des Reichs. Die 
Länder stráuben sich gegen eine Uebertragung dieser Be- 
hörden auf das Reich. Die Ursache dessen ist, daß die 
Dinge hier anders liegen als bei der Eisenbahn. Bei dieser 
handelt es sich um eine selbständige, in sich abgeschlos- 
sene Verwaltung mit einem einzigen Inhalt (Verkehr). Die 
Ströme dagegen sind nicht nur Wasserstraßen für den Ver- 
kehr, sondern haben größte Bedeutung für die Landwirt- 
schaft (Meliorationen, Deichschutz usw.) Hier sind Kon- 
fliktsmöglichkeiten zweifellos gegeben, die innerhalb der 
gleichen Landesregierung scheinbar leichter auszugleichen 
sind. Unmöglich wird dies aber auch bei zweckmäßiger 
Organisation nicht sein, wenn das Reich die Wasserstraßen- 
bauverwaltung voll übernimmt, das Land aber die Melio- 
rationsverwaltung behält. Ein etwaiges größeres Maß von 
Schwierigkeiten wird bei weitem ausgeglichen durch die 
allein bei einer folgerichtigen Durchorganisierung der 
Reichswasserstraßenverwaltung zu erzielende sachgemäße 
Berücksichtigung der großen Gesamtverkehrs- und damit 
Wirtschaftsinteressen. Redner belegte die Menge des 
gegenwärtigen Systems mit einer Reihe von Beispielen und 
kam zum Ergebnis, daß jedenfalls der heutige Zu- 
stand unhaltbar sei. Von landwirtschaftlicher 
Seite und seitens einiger Landesregierungen, von der Mehr- 
heit ihrer Landtage unterstützt, wird Aufhebung des Ar- 
tikels 97 der Reichsverfassung und Rückübereignung der 
Wasserstraßen an die Länder verlangt. Mit Nachdruck 
stellte sich der Vortragende auf den entgegengesetzten 
Standpunkt und setzte sich dabei mit den einzelnen Grün- 
den auseinander, die von der Gegenseite angeführt wurden 
und werden. Zu betonen bleibt, daß es sich bei all dem 
nicht um die Schaffung neuer Reichsbehörden, als viel- 
mehr um die Uebernahme bestehender Organisationen auf 
das Reich handelt und vor allem bei einer einheitlichen 
Wasserstraßenverwaltung sich Ersparnisse beim Reichs- 
wasserstraßenetat ergeben müssen, die, statt heute unge- 
nutzt zu bleiben, ihren wichtigen Bestimmungen, die Bin- 
nenschiffahrt zu fördern, zugeführt werden können. Der 
Redner schloß mit dem dringenden Wunsch, daß der in 
der Reichsverfassung getane Schritt unter keinen Umstän- 
den eine Abschwächung erfahren dürfe, vielmehr auch in 
der unteren und mittleren Instanz der Wasserstraßenver- 
waltung die unbedingte Sicherheit für eine einheitliche, 
stark durchgreifende Reichswasserstraßenpolitik und eine 
pflegliche Behandlung der Reichsfinanzen geschaffen wer- 
den müsse. 

Möge das Reichsverkehrsministerium von starkem 
Willen, Zielbewußtsein, Tatkraft und Verständnis für die 
Bedürfnisse der Binnenschiffahrt beseelt sein. Das Wort: 
„Schiffahrt ist not", das an der See gesprochen wurde, gilt 
heute mehr denn je für die Binnenschiffahrt. Und das zweite 
Hanseatenwort: ',,Navigare necesse est, nivere non est ne- 
cesse" (Schiffahrt treiben tut not, leben ist nicht notwen- 
dig), möchte ich in diesem Zusammenhange umgestalten in 
das Wort: „Schiffahrt treiben, nicht nur auf der See, son- 
dern vor allem auch auf den deutschen Strömen, ist uner- 
läßlich, nicht weil wir sterben wollen, sondern um des 
Lebens der deutschen Volkswirtschaft, um der Zukunft 
Deutschlands willen." (Schluß folgt) 


—— G. 
Die Brennkrafttechnische Gesellschaft 


hielt am 26. Juni in Hamburg eine Versammlung ab, in der 
über Erzeugung und Verwertung der Mineralóle gesprochen 
wurde. Nach einleitenden Worten des Vorsitzenden, Di- 
rektor Henrich, über die wissenschaftlichen und wirtschaft- 
lichen Aufgaben der Gesellschaft hielt Oberingenieur 
Kayser seinen Vortrag über 


»leer- und Oelerzeugung aus Kohle im Inlande", 


532 


12. AUGUST 1925 


Während die deutsche Kohlenförderung den einheimi- 
schen Bedarf bei weitem übersteigt, ist das Inland nicht im- 
stande, aus eigener Erzeugung der Nachfrage nach Oelen 
zu genügen. Der 60000 t betragende Bedarf an Heizölen 
kann durch die Erzeugung der Kokereien, Gasanstalten 
und durch Tieftemperaturvergasung gedeckt werden, die 
für Dieselmotoren und Kraftfahrzeuge erforderlichen 
140 000 t bzw. 320 000 t vermögen die genannten Quellen 
aber nur etwa zur Hälfte zu liefern. Die Umstellung auf 
zentrale Generatoranlagen der Gaswerke kann die Ausbeute 
an Teerölen steigern, ebenfalls weitere Anwendung der 
Tieftemperaturverkokung, falls der hierbei sich ergebende 
weichere Koks in Staubfeuerungen Abnehmer findet. Grö- 
Bere Benzin- und Benzolmengen dürften bei Ausbau des Dr. 
Bergiusschen Verfahrens der Kohleverflüssigung zu gewinnen 
sein, so daß später selbst bei Annäherung des deutschen 
Bedarfs an Betriebsstoffen für Kraftfahrzeuge an den eng- 
lischen in Höhe von 1,5 Mill. t und den französischen 
(1 Mill. t) die heimische Erzeugung genügen dürfte. Die 
Schiffahrt wird immer auf den Bezug ausländischen Diesel- 
öles angewiesen sein, das billiger als das heimische ist. 


In Vertretung für den erkrankten Professor Schlawe 
berichtete dann Direktor Lossen über 


„Die Erdölgewinnung der Welt“. 


. 1913 wurden 62 Mill. m? Rohöl auf der Erde gefördert, 
1923 mit 166 Mill. und 1924 165 Mill. m? fast das Dreifache 
dieser Menge. Fast jeder Teil der Erde besitzt Oelquellen, 
wenn es auch nicht immer gelingt oder nur möglich ist, die 
Schätze zu fördern. Den Hauptanteil an der Oelfórderung 
stellen die Vereinigten Staaten und Mexiko mit zusammen 
80 v. H.*) Trotz vieler gegenteiliger Ansichten ist mit ab- 
sehbarem Versagen der Quellen nicht zu rechnen. Immer- 
hin macht sich selbst in Amerika das Streben nach Erspar- 
nissen und Verwertung von Schiefer- und Kohlenölen be- 
merkbar. Deutschlands Erdölförderung belief sich 1913 auf 
120 000 t, von denen 50000 t aus dem Elsaß stammten, 
1923 war sie auf 50000 t gesunken, konnte sich aber 1924 
wieder auf 59000 t heben. Die Einfuhr umfaßte 1913 1,29 
Mill. t. Von Januar bis einschließlich März 1925 wurden 
118 000 t Benzin, gegen 44 000 t im 1. Vierteljahr 1924, ein- 
geführt. Ein auf 1 Mill. geschätzter Bedarf Deutschlands an 
ausländischen Erdölen ließe sich durch Veredelung von 
1,7 Mill. t Teer decken, der aus 34 Mill. t deutscher Stein- 
kohlen zu gewinnen ist. Einstweilen steht diesem Wege 
noch die Aussichtslosigkeit. den hierbei anfallenden Halb- 
koks abzusetzen, entgegen. Mit Schmierölen könnte Deutsch- 
land sich selbst aus Stein- und Braunkohle versorgen, wenn 
der Staat den dazu nötigen Zollschutz gewährt. Bei der 
augenblicklichen starken Oelanforderung aller Länder ist 
für die nächsten 5 Jahre. bis die mesopotamischen Oelquel- 
len liefern können, mit einer gewissen Oelknappheit zu rech- 
nen, so daß hierdurch besonders für Deutschland weiterer 
Anlaß gegeben ist, sich durch Ausnutzung seines tech- 
nischen Vorsprunges in der Oelerzeugung aus Ersatzstoffen 
vom Ausland unabhängig zu machen. 

Direktor Goos wies unter Bestätigung dieser letz- 
ten Ausführungen darauf hin, daß die Kriegs-Ersatzstoffe 
nicht befriedigt hätten, und daher die Herstellungsverfahren 
verbessert werden müßten. 


Geh. Regierungsrat Dr. Zetsche behandelte 
„Die Oelverteilung und Preisbildung". 


Zur Oelverteilung dienen Tankanlagen in etwa 300 Hä- 
fen, davon 150 in Amerika, 50 in England, je 10 in Deutsch- 
land und Frankreich. 1924 belief sich der Oelverbrauch auf 
den Kopf der Bevölkerung in Deutschland auf 10 1, Frank- 
reich auf 46, England auf 120 und in Amerika auf 860 1 jähr- 
lich. An Benzin wurden 1924 164 000 t, hauptsächlich für 
Kraftfahrzeuge, eingeführt, ferner 52 000 t Rohöl und 92 000 t 
Leuchtöl. Im Inland werden 200000 t Benzol hergestellt. 
Von 1913 bis 1924 ist der Anteil der Motorschiffe an den 
Neubauten von 4 v. H. auf 32 v. H gestiegen und übt daher 
jetzt auch einen Einfluß auf den gesamten Oelverbrauch 
aus, In der Kleinschiffahrt steht der noch weiteren Ein- 
führung des Oelmotors zum Teil der hohe Zoll entgegen. 

Für die Oelverteilung und Preisbildung sind die drei 
größten Konzerne, Standard Oil Co., Royal Dutch Co. und 
Anglo-Persian Co. maßgebend. Für Deutschland ist die 
New Yorker Börse preisbestimmend, wenn auch aus Amerika 


°) Siehe auch die Zusammenstellung „Schiffbau”, Heft 4, S. 150. 
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nur 60 v. H. unserer Einfuhr herrühren. Im Laufe des letz- 
ten Jahres betrugen die Preisschwankungen vom niedrigsten 
zum höchsten Preis + 58 v. H. (2,85 $ gegen 4,50 $). Für 
ein einführendes Land wie Deutschland sind außer den Ein- 
kaufspreisen die Befórderungskosten von Bedeutung. Von 
den 5 Mill. Br.-R.-T. Tankschiffsräumen besitzen die Ver- 
einigten Staaten die Hälfte, England zwei Fünftel, in den 
Rest teilen sich die übrigen Länder. Die Frachtraten 
schwankten im Vorjahr um - 140 v. H Auch die ver- 
schiedenen behördlichen Abgaben in Deutschland sind von 
Einfluß auf die Preisgestaltung. 

Exzellenz Harms regte zur Steigerung der hei- 
mischen Oelversorgung an, damit wir von ausländischer 
Preisgestaltung so weit wie möglich unabhängig würden. Die 
Regierung muß aber hierbei helfen. 

Direktor Goos wies wiederum auf die ungünstigen 
Kriegserfahrungen mit Ersatzstoffen hin. Zölle von 6 und 10 M., 
die der Zolltarif vorsähe, bedeuten schwere Schädigung der 
Schiffahrt. Vielfach wird schon Oelfeuerung in Kohlefeue- 
rung umgebaut, hierdurch hat z. B. die Hamburg-Amerika 
Linie auf einer Reise 30000 M. gespart. 

Dr. Sohn ergänzte und berichtigte einige Zahlenan- 
gaben des Vortragenden und äußerte sich über das Preis- 
verhältnis zwischen Benzin und Benzol. 


Ueber 
„Erfahrungen mit Oelfeuerunden und Motoren" 


äußerte sich sodann Direktor Wippern vom Nord- 
deutschen Lloyd. An Lichtbildern wurden die Feuerungen 
von Schichau-Moll, Vulcan und Blohm & Voß erläutert. Im 
Betrieb haben sich die beiden erstgenannten Feuerungen 
als nahezu gleichwertig erwiesen. Der Kesselwirkungsgrad 
. betrug 85 v. H., der CO;-Gehalt 12,5—13 v. H., die erreich- 
bare Verdampfung 25 kg/m? Heizflache X Stunde bei 
9600 WE, während Kohlefeuerung unter gleichen Verhält- 
nissen Kesselwirkungsgrade von 70 bis 80 v. H. ergeben 
hatte. Wärmestauungen an der empfindlichen Verbindung 
von Feuerbuchse und Flammrohr lassen sich durch Ring- 
mauern und durch Schweißung an Stelle der Nietung ver- 
meiden. Auf ,Columbus" ließ sich durch Erhöhung des 
stündlichen Verbrauches einer Düse von 150 auf 180 kg 
Brennstoffersparnis und Außerbetriebsetzen von zwei Dop- 
pelendern erreichen. Die Oelfeuerung hat sich beim Nord- 
deutschen Lloyd bewährt, sie kommt aber nur für große, 
schnellere Schiffe und längere Reisen in Betracht. 

Erfahrungen an Oelmotoren hat die Reederei auf den 
Motorschiffen „Erfurt'' und ,,Kónigsberg" (M. A. N.-Viertakt- 
motoren) sowie ,Fulda" (Sulzer-Zweitaktmotoren) sammeln 
kónnen, sie waren recht befriedigend. Zur Kolbenkühlung 
ist Frischwasser am besten geeignet. Bei der Oelkühlung stell- 
ten sich Schwierigkeiten ein durch Verkokung des Kühlóles 
an Stellen zu großen Durchflußquerschnittes und dadurch 
verringerter Geschwindigkeit und erhöhter Wärmeaufnahme; 
sie ließen sich aber durch Einbau von Füllkörpern beheben. 
Wegen der Wichtigkeit gut gereinigten und gekühlten 
Schmieröles ist großer Wert auf sorgfältige Durchbildung 
der Oelkühler zu legen. Durch Heruntersetzen der auf 
.Fulda" 138 kg/cm? betragenden Flächenbelastung der Kreuz- 
kopfzapfen auf 95 kg'’cm? ließen sich die Beschädigungen der 
Weißmetallager vermeiden. Bei Ausnutzung der Abgase zu 
Heizzwecken, deren Temperatur dabei von 240° auf 80° sinken 
kann, ergibt sich eine nur unwesentliche Erhöhung des Ge- 
gendruckes. Die Motorenanlage ist der neuzeitlichen Heiß- 
dampfanlage nur dann überlegen, wenn die Ersparnis an 
Brennstoffgewicht durch nennenswerte Erhöhung der zu be- 
fördernden Frachtmenge, besonders über längere Strecken, 
sich wirtschaftlich auswirken kann. 

Direktor Goos befürwortete ebenso wie der Vor- 
tragende Erfahrungsaustausch zwischen den beteiligten deut- 
schen Reedereien, durch den Geld und Zeit erspart werden 
könnte. 

i Dann folgte der Vortrag von Oberbaurat Sander 
über 
„Oellagerung und Sicherheitswesen“. 


Er behandelte den Schutz gegen auslaufende brennende 
Flüssigkeiten und die Verhinderung des Entstehens explo- 
siver Gemische bei Erwärmung des Behälters unter Vorfüh- 
rung von Lichtbildern der verschiedenen Ausführungsfor- 
men. Besonders das Schaumlöschverfahren hat sich sehr 
gut bewährt, Es wurden ferner die Vorschriften der Mine- 
ralölverordnung besprochen. 
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Zum Schluß behandelte 
Ludowieg 


„Das geltende Mineralól-Zollrecht". 


Der Zoll auf Mineralóle erbrachte 1912 mit 760 Mill. M. 
10,6 v. H. der gesamten Zolleinnahmen. 1924 mit 46,5 
Mill. M. 15,8 v. H. Durch Zollfreiheit für zu veredelnde Roh- 
óle ist die Rohólindustrie im Innern sehr gefórdert worden. 
Zollfrei ist ferner Motorenöl für Hafens$ebrauch und für die 
anschlieBende Fahrt. Der neue Zolltarif wurde nicht be- 
handelt. Infolge der verschiedengearteten Belange der Be- 
teiligten ist eine befriedigende Lösung der Zollfragen schwer 
zu finden. 

Geh. Reg. Rat Dr Zetsche hielt den Oelzoll für 
zu hoch und befürwortete für gewisse Verwendungszwecke 
(Personen- und Bergungsfahrzeuge) Erleichterungen. Sei- 
ner Auffassung, daß deutsche Heizöle leichter rußten als die 
anderen, wurde von Direktor Goos widersprochen. 
Nach den Vorträgen siedelten die Teilnenmer auf den „Al- 
bert Ballin" über, auf dem Direktor Gcos die tech- 
nischen Neuerungen an Schiff und Maschine besprach und 
durch Lichtbilder erláuterte, Im Anschluß daran bot die 
Reederei Erfrischungen, 


Neue italienische Kriegsschiffe 


Unter dieser Ueberschrift veröffentlicht die englische 
Zeitschrift „The Engineer” vom 29. Mai 1925 einen durch 
eine Anzahl Abbildungen erläuterten Aufsatz, der im Aus- 
zuge auch das Interesse unseres Leserkreises finden wird. 
Er behandelt die neuen ,scouts" „Leone”, ,Tigre" und 
Pantera", die auf ihrer ersten Auslandsreise auch Liver- 
pool angelaufen und dort dem Berichterstatter des Engineer 
Gelegenheit zu einer genauen Besichtigung gegeben haben. 


Die Schiffe ähneln zwar im Aussehen den englischen 
Flottillenführerschiffen, scheinen aber doch im wesentlichen 
mit anderer Zweckbestimmung gebaut zu sein als diese. 
Eher sind sie also als „leichte geschützte Kreuzer" anzu- 
sprechen, ähnlich den von England in der Vorkriegszeit ge- 
bauten Schiffen dieses Typs, nur daß sie eben offensichtlich 
auf die besonderen Verhältnisse des Mittelmeers zugeschnit- 
ten sind. 

In Frankreich und bis zu einem gewissen Grade auch 
in Italien neigt man der Ansicht zu, daß schwerbewaffnete 
Schiffe in einem Kampfe um die Beherrschung des Mittel- 
meers nicht sonderlich wertvoll sind. Seit dem Kriege haben 
sie daher ihre Aufmerksamkeit hauptsächlich dem Bau klei- 
ner, sehr schneller Fahrzeuge des Zerstörertyps sowie der 
Herstellung von Unterseebooten zugewendet. Neuerdings 
allerdings haben beide Nationen mehrere 10 000 ts-Kreuzer 
auf Stapel gelegt, obgleich der Wert dieser Schiffe unter 
den Sachverständigen noch sehr verschieden beurteilt wird. 
In England hält man Seefähigkeit bei den Zerstörern für 
ebenso wichtig wie Geschwindigkeit und ist bereit, zu ihren 
Gunsten sogar Bewaffnung zu opfern. Deshalb ist der eng- 
lische Zerstörer, mag er auch französischen und italienischen 
ähnlicher Größe an Bewaffnung unterlegen sein, wahrschein- 
lich das bessere Seeboot. Beispielsweise sah der ursprüng- 
liche Plan der französischen Jaguar Klasse von 2360 ts 
Verdrängung als Bewaffnung sechs 5,1"- (13 cm-), zwei 3”- 
(7,6 cm-) Geschütze (letztere der Luftabwehr dienend) und 
sechs 21,7”- (550 mm-) Torpedorohre vor, während die eng- 
lischen 1800 ts-Führerschiffe der ,Admiralty" -Klasse fünf 
4,7”- (12 cm-) Geschütze, eine 3"- (7,6 cm-) Luftabwehr- 
kanone und sechs 21"- (533 mm-) Torpedorohre tragen. Ein 
5,1”-Geschütz wurde später zur Verbesserung der Seefähig- 
keit fortgelassen, die aber trotzdem noch immer zu wün- 
schen übrigl&ßt. Die italienischen Schiffe der ,, Leone -K]asse 
sind, obwohl nur 365 ts größer als die englische „Admiralty"- 
Klasse, mit acht 4,7”- (12 cm-) Geschützen, zwei 3”- (7,6 
cm-) Luftabwehrkanonen und sechs Torpedorohren bewalff- 
net. Im Verhältnis zum Deplacement sind sie unter allen 
jetzt schwimmenden Schiffen am schwersten armiert. Da 
Fahrzeuge mit so starker Artillerie nicht in erster Linie Tor- 
pedoboote sein können, muß man sie als kleine Spähkreu- 
zer ansehen, bei denen die Torpedo- der Geschützwaffe 
untergeordnet ist. 

Die zur Zeit in Ausführung begriffenen Bauprogramme 
lassen erkennen, daß in einigen Jahren unter den im Mittel- 
meer operierenden Streitkräften eine beträchtliche Zahl der- 
artiger Fahrzeuge vorhanden sein wird, welche die Ge- 
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schwindigkeit der Zerstórer, gute See-Eigenschaften und eine 
mächtige Geschützbewaffnung vereinigen. Man hat neuer- 
dings über das taktische Zusammenwirken solcher Fahr- 
zeuge mit eigentlichen Kreuzern, Unterseebooten und Flug- 
zeugen viel gesprochen und die Behauptung aufgestellt, daß 


Abb. 1. 


Italienischer scout , Tigre" 


eine aus solchen Fahrzeugen zusammengesetzte Streitmacht 
das Mittelmeer gegen eine Schlachtschiff-Flotte ohne weite- 
res zu schließen imstande sei. Ueber die Vollkommenheit tak- 
tischen Zusammenwirkens zwischen schnellen Kreuzern und 
Skouts auf der einen Seite und langsam laufenden Unter- 
seebooten auf der andern sind Zweifel berechtigt, und es 
ist auch nicht klar, was eine derartige ,,Moskitoflotte" gegen 
eine Schlachtflotte, die ja doch stets auch mit kleinen Be- 
gleitfahrzeugen gut versehen ist, eigentlich ausrichten soll. 
Wenn man nicht etwa annehmen will, daß die Flugzeug- 
entwicklung die Seetaktik von Grund auf ándern wird — 
eine Behauptung, die auch noch zu beweisen ist —, so 
scheint die Theorie, daß Schlachtschiffe für das Mittelmeer 
wertlos geworden seien, doch nicht genügend begründet zu 
sein. Diese Ueberlegung ist angesichts der zweifelhaften 
Lehren, die ausländische Marinesachverständige über Stra- 
tegie und Taktik fortgesetzt predigen und die auch in Eng- 
land eine ganze Anzahl Anhänger gefunden zu haben schei- 
nen, wohl entschuldbar. Von zwei Rivalen, deren jeder 
über leichte Ueberwasser- und über Unterwasserfahrzeuge 
verfügt, hat zweifellos derjenige, der im Bedarísfalle sich 
der Unterstützung durch schwere Schlachtschiffsartillerie 
erfreut, einen wesentlichen Vorteil vor dem anderen, der 
Aarüber nicht verfügt. Das lehrt die Erfahrung, und die eng- 
lischen Marinesachverständigen tun gut daran, darauf ihre 
Maßnahmen aufzubauen, solange die neuen Regeln, die sich 
auf die Ueberlegenheit der Kleinwaffen gründen, ihre Rich- 
tigkeit noch nicht einwandfrei erwiesen haben. 


Der erste Entwurf zur ,,Leone' -Klasse stammt aus dem 
Jahre 1916 und war veranlaßt durch die großen Zerstörer, 
die damals für die österreichisch-ungarische Kriegsmarine 
ım Bau waren. Die Kriegsschwierigkeiten verzögerten die 
Kiellegung jedoch bis 1921, in welchem Jahre zwei von den 
drei Schiffen begonnen worden sind. Alle drei Schiffe wur- 
den in allen Teilen von Gio Ansaldo in Sestri Ponente ge- 
baut, die Bauzeit betrug im Durchschnitt etwas über drei 
Jahre. Die Arbeitsausführung von Schiff und Maschinen- 
anlage ist sehr gut. Trotz der großen Bedeutung, die man 
in Italien der Geschwindigkeit beimißt, sind die Profile 
ziemlich schwer gewählt, und der Schiffsraum ist gut unter- 
teilt. Die Länge zwischen den Loten beträgt 359,6’ (109,6 m), 
die größte Breite 33,8' (10,3 m), der Tiefgang 11,5’ (3,5 m) 
und die Verdrängung 2165 ts (2200 t). Der Freibord ist be- 
trächtlich größer als bei den größten englischen Flottillen- 
führerbooten. Die Linienführung ist anscheinend derjenigen 
der „Mirabello"-Zerstörer nachgebildet, die hervorragende 
Hochseeboote sein sollen. Schwingungsdämpfende Tanks 
sind nicht vorgesehen, auch hat man von einer Nachahmung 
des deutschen Gedankens, die Oelbunker hierfür auszu- 
nutzen, abgesehen; trotzdem sind die Schiffe, obwohl ihre 
Deckslasten recht schwer sind, bemerkenswert steif. Die 
lange Reise von mehreren 1000 sm, die sie auszuführen im 
Begriffe sind, hat schon bisher verschiedentlich gute Ge- 
legenheit geboten, die See-Eigenschaften zu erproben, und 
die Offiziere sind damit sehr zufrieden. Schwingungsfreiheit 
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auch bei hoher Geschwindigkeit und verhältnismäßig ge- 
ringe Schlinger- und Stampfwinkel machen die Schiffe zu 
guten, stetigen Geschützplattformen, was taktisch von gro- 
Der Wichtigkeit ist. 


Die Antriebsmaschinenanlage besteht aus zwei Hoch- 
und zwei Niederdruckturbinen Parsonsschen Systems. 
Erstere laufen mit 3400, letztere mit 1800 minutlichen Um- 
drehungen; durch Zahnradgetriebe wird die Drehzahl 
der beiden Propeller auf 420 herabgesetzt. Bei der forcier- 
ten Probefahrt hat ,, Leone" mehr als 50000 WPS entwickelt 
und 34, kn Durchschnittsgeschwindigkeit erreicht. Der 
Dampf liefern vier Yarrow - Oelkessel. Maschinen- und 
Kesselráume sind nach den neuesten Erfahrungen abgeschot- 
tet, und Reserven sind vorgesehen, soweit Raum und Ge- 
wicht sie irgend zuließen. Gelegentlich findet man unter den 
Hilfsmaschinen wohlbekannte englische Typen; in der 
Hauptsache aber handelt es sich um italienische Erzeugnisse. 


Abgesehen von den beiden 3”- (7,6 cm-) Luftabwehr- 
kanonen, die auf dem Vordeck seitlich aufgestellt sind, ist 
die gesamte Armierung auf der Mittschiffslinie verteilt; die 
acht 4,7"- (12 cm-) Geschütze L/45 liegen in Doppel- 
lafetten. Das vorderste Paar kann auch bei schwerer See 
von vorn benutzt werden; ein Schutzschild erleichtert die 
Bedienung. Die Schutzschilde liegen rechts und links neben 
den Lafetten und lassen den Raum für die Ladevorgänge, 
der ungeschützt ist, zwischen sich frei. Die allgemeine An- 
ordnung ist sehr zweckmäßig und übertrifft die bei Zer- 
störern übliche um ein Bedeutendes, Während die Höhen- 
richtung (Höchstwinkel 30°) für jedes Geschütz einzeln ein- 
gestellt werden kann, werden je zwei auf derselben Lafette 
gelagerte Geschütze als Einheit bedient. In der Praxis wer- 
den Salven aus vier gleichzeitig abgefeuerten Geschossen 
abgegeben. Normal schießt jedes Geschütz vier Schuß in 


Abb. 2. 


12 cm-Doppellaiette der „Pantera“ 


der Minute. Kurzfristig kann das Feuer aber beschleunigt 
werden, wenn Munition bereit liegt. Ein solches Schnell- 
feuer einige Zeit hindurch fortzusetzen, wird aber schwierig 
sein, da für die vier Geschützpaare nur zwei Aufzüge vor- 
handen sind. Selbsttätig feuern die Geschütze nicht; sie 
werden vollständig von Hand bedient. Sie sind vom 
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Armstrong Modell, 18,38' (5,5 m) lang, ihr Gewicht beträgt 
4,035 ts. Bei 9,6 lb (4,35 kg) Pulverladung erreicht die 
48,74 Ib (22 kg) wiegende Sprenggranate eine Mündungs- 
geschwindigkeit von 2460 (750 m/Sek.). Auch Granaten von 
55,33 lb (25 kg) werden benutzt. 

Jedes Schiff hat zwei Zeißsche Entfernungsmesser mit 
12° (3,66 m) Basis. Bei den zweiten und dritten Geschütz- 
paaren ist das Schußfeld durch Aufbauten begrenzt, ein 
Mangel, der aber allen kleineren Fahrzeugen mit Mittschiffs- 
aufstellung der Geschütze gemeinsam ist. 

Die beiden Luftabwehrgeschütze von 3” (7,6 cm) Kaliber 
feuern Sprenggranaten von 14 lb (6,35 kg) und Schrapnells 
von 15 lb (6,8 kg). Italienische Seeoffiziere zweifeln den 
Wert dieser Waffe an und würden zur Flugzeugabwehr lie- 
ber eine größere Zahl Ein- oder Zweipfünder an Bord haben. 
Die sechs Torpedorohre — in Tripelanordnung — schießen 
18"- (457 mm-) Whitehead-Torpedos ab, da Italien aus 
irgend welchen Gründen die größeren, bei anderen See- 
máchten eingeführten Torpedos ablehnt. Es sei aber daran 
erinnert, daß der 18"-Torpedo im Kriege sich für verschie- 
dene ósterreichische Schiffe als tódlich erwiesen hat, bei 
denen der Unterwasserschutz allerdings ungenügend war. 
Der österreichische Dreadnought „Szent Istvan” fiel z. B. 
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einem kurzen 18"-Torpedo zum Opfer, das von einem ita- 
lienischen Motorschiff abgeschossen worden war. Gegen 
moderne Schlachtschiffe wird der 18"- (457 mm-) Torpedo 
freilich wenig ausrichten können. Jedes Schiff hat endlich 
noch 60 Blockademinen an Bord. 

Alles in allem genommen handelt es sich um Schiffe, die 
im Verhältnis zu ihren Abmessungen ausnahmsweise stark 
sind und eine staunenswerte Vereinigung der italienischen 
Bedürfnissen entsprechenden taktischen Eigenschaften dar- 
stellen. Italiens Schiffbauer stehen an Geschicklichkeit keinen 
anderen nach. Sie haben zahlreiche geistvolle Pläne geliefert, 
von denen manche Einzelheiten den Kriegsschifíbau auch 
anderer Länder merklich beeinflußt haben. Sie können An- 
spruch darauf erheben, als Erfinder des Schlachtkreuzers zu 
gelten, dessen Typ vor fast 50 Jahren durch „Italia” und 
„Lepanto” geschaffen wurde. In neuerer Zeit haben sie es 
wiederholt fertiggebracht, Schiffen von mäßiger ET Sa, 
ein hohes Maß von Gefechtskraft zu geben, ohne die See- 
fähigkeit zu beeinträchtigen. Die Schiffe der ,Leone"- Klasse 
sind ganz spezifische Vertreter italienischer Konstruktionen. 
Nachstehend sind wichtige Angaben den entsprechenden 
moderner britischer und französischer Flottillenführerschiffe 
gegenübergestellt: 


Britische 
» Admiralty" -Klasse 


Jahr des Stapellaufs 1918 


Englisches Maß | Deutsches Maß 


Französische Italienische 
„Jaguar“ - Klasse „Leone“ -Klasse 
1923 1923 


Englisches Maß | Deutsches Maß | Englisches Maß ` Deutsches Maß 


Länge zwischen den Loten, ' bzw. m .... 392?/, | 119,7 3596 | 1986 — 
Breite, ben. me, we 38 —. 1097 388 103 — 
Tiefgang, ' bzw. m.o 2222222222... 145, | 45 | 15 | 3,5 
Deplacement, ts bzw. t... llus. | 2360 . 240 | 216 2200 
Wellenleistung; WPS .............. - 50 000 50 000 
Konstruktionsdeschw. kn... ......... 95.5 35 
Größtes Heizöl- Fassungsvermögen, ts . . 540 400 
| 
1-3‘ Flak | 1—7,6 cm 5-5,1° 5—13 cm 8—4,7° '8—12 cm 
Bewaffnung, " bzw. cm ............. proeul | a a pak en nn. E we s ! SC Sé 
6—21“ = .6-533mm=| Torpedos | Torpedos Torpedos Torpedos 
Torpedos | Torpedos | 
Gewicht des Breitseitfeuers (nur der Haupt- | | | SE 
geschütze), lb bzw. kg ............ 225 | 102 300 136 390 | 177 " 
a. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England 


Organisation. In der Admiralitát besteht die im Kriege 
geschaffene Operationsabteilung (plans division ot 
the naval staff) auch nach dem Friedensgeschäftsplan weiter. 
Sie bearbeitet Methoden der Seekriegführung, allgemeine 
Pläne für künftige Kriege, die Entwicklung der Stützpunkte 
und Seeverbindungen, das strategische Zusammenwirken 
mit der Armee und der Luftstreitkraft sowie die Pläne für 
die Flottenmanóver. Sie wird von dem táglichen Klein- 
kram gänzlich freigehalten. („Times“, 9. 3. 1925.) 


Marinepolítik, Beim Festmahl der Königl. Akademie 
beantwortete Bridgeman, der Erste Lord der Admiralitát, 
den Trinkspruch auf die Marine mit einer Rede, worin er 
sagte, die Schlagíertigkeit der Flotte sei der größte 
Friedensfaktor, den England besitze. England habe keine 
Angriffsabsichten; es sei keine Wolke am Horizont, die auf 
die Gefahr von irgendeinem anderen Lande deute. Und 
doch sei es Pflicht, die Flotte in Kriegsbereitschaft zu hal- 
ten, nicht gegen irgendeine sichtbare Gefahr, sondern gegen 
die Möglichkeit einer unvorhergesehenen Gefahr. Deswegen 
halte er dafür, daß jeder Mann im Lande bereit sein würde, 
den Eine-Macht-Maßstab aufrechtzuerhalten, der für die 


Flotte angenommen sei, nicht nur für die Gegenwart, son- 
dern für alle Zeiten. (Beifall) Die Tätigkeit der Marine 
während des Krieges habe die Schiffe viel schneller alt 
gemacht, als das in Friedenszeiten geschehen wäre. In- 
folgedessen müsse die Frage ihres Ersatzes dem Lande 
stets als unbedingte Notwendigkeit vor Augen stehen. Er 
sei überzeugt, daß das Land die Admiralität unterstützen 
werde in dem nötigen Schrittmaß des Ersatzes, in dem die 
Schiffe veralteten. England beginne kein neues Wett- 
rüsten im Kriegsschiffbau. Es sei zur Washingtoner Kon- 
ferenz mit aller Bereitwilligkeit gegangen und habe deren 
Entscheidung rasch ausgeführt. So weit es sich mit Eng- 
lands Sicherheit und dem Schutz seines ungeheuren Handels 
vertrage, sei es durchaus bereit, irgendwelche weiteren 
Vorschläge zur Abrüstung zu erwägen. Seit dem Kriege 
seien 344 oder 345 Schiffe vom Kreuzer abwärts von den 
fünf großen Seemächten auf Stapel gelegt worden, darunter 
von England jedoch nur 11. Es könne deshalb niemand 
sagen, daß England ein neues Wettrüsten mit anderen 
Ländern im Schiffbau aufnehme. (,„Times”, 4. 5. 1925.) 


Kleine Kreuzer. Der neue Kreuzer „Effingham”, der im 
April 1917 auf Stapel gelegt worden ist, soll endgültig am 
9, Juli 1925 zur Ablieferung kommen. Der Kreuzer hat 
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seine Probefahrten erfolgreich beendigt und ist hiernach im 
Dock zu Portsmouth nochmals überholt worden. „Effing- 
ham" soll Flaggschiff der ostindischen Station werden und 
als solches die „Chatham” ablösen, die Befehl zur Heim- 
reise erhalten hat. („The Morning Post", 11. 6, 1925.) 


Luftfahrtwesen, Haushalt. , Times" vom 20. 2. 1925 ent- 
hált einen Auszug aus dem Lufthaushalt für 1925/26, woraus 
zu entnehmen ist: 


1925/26 1924/25 
Personalstárke 36 000 | Personalstárke 35 000 
Zuschuß ' Zuschuß | 
Brutto SE Netto Brutto Beet Netto 
Haush. Haush. 

Ptd. Sterl.|Pfd. Sterl.|Pfd. Sterl.,Pífd. Sterl.|Pfd. Sterl.|Pfd. Sterl. 


Aktiver Dienst . 21174800| 5804 800 |15 370 000| 19 607 400° 4 879 400 | 14 728 000 
Inaktiver Dienst ` 144520| 1500| 143000| 134600, 1600, 133000 


OE od 
Summe : 21319 300! 5 806 300 13:900 19044000 4 881 000 | 14 861 000 


In: 
Mehríforderung netto 652000 Pfund Sterl. 


Die Denkschrift zum Lufthaushalt (Cmd. 2348) er- 
läutert zunächst den auffälligen Unterschied zwischen 
Brutto- und Netto-Etat damit, daß das Kolonialamt in sei- 
nem Haushaltskapitel für den mittleren Osten 3 116 700 £ 
übernimmt (nämlich für Irak 2744100 £, für Palästina, 
Transjordan 372600 £), ferner die Admiralität für das 
Marineflugwesen 1320000 £; dazu kommen noch einige 
andere Erstattungen, so daß vom Brutto-Etat im ganzen 
5806 300 £ abgehen und 15513000 £ Netto-Ausgaben 
bleiben. — Die gegenwärtige Stärke, so heißt es weiter 
in der Denkschrift, kommt, von Schulformationen abgesehen, 
54 Geschwadern gleich; 43?/; Geschwader sind als solche 
organisiert, dazu kommen 21 Staffeln zu durchschnittlich 
6 Flugzeugen (1% der gewöhnlichen Geschwaderstärke), die 
für die Flotte oder zum Dienst an Küstenflugplätzen vor- 
gesehen sind. Von den 43% Geschwadern entfallen 25% 
auf die Heimat, 8 auf Irak, 6 auf Indien und 4% auf Aegyp- 
ten und Palästina. Die Zahl der vollständig gebildeten 
aktiven Geschwader für den Heimatschutz ist 18. Während 
des Jahres 1925/26 werden aufgestellt werden: 2 aktive 
Geschwader, eines von der Sonderreserve und 4 vom 
Hilísluftdienst (Auxiliary Air Force). Die Geschwader der 
Sonderreserve werden zu % durch aktive Offiziere und 
Mannschaften besetzt, zu % durch Offiziere und Mann- 
schaften der Sonderreserve auf Grund des im vorigen 
Jahre angenommenen Gesetzes. Die Geschwader des Hilfs- 
luftdienstes werden (mit Ausnahme des Personals für einen 
kleinen ständigen Stab) von Offizieren und Mannschaften 
besetzt, die auf Grund desselben Gesetzes nach Art 
der Territorialtruppen eingestellt werden. Der Haushalt 
spiegelt die kürzlich getroffenen Maßnahmen hinsichtlich 
der ,Flottenluftwaffe" wider: Ein Teil ihrer Offiziere 
werden Seeoffiziere sein, die der Königlichen Luftstreit- 
macht zugeteilt sind. Der Beobachtungsdienst in der Flot- 
tenluftwaffe wird durchweg von Seeoflizieren wahrge- 
nommen, die nicht in dieser Weise zugeteilt sind. Die 
Stärke der Flottenluftwaffe wird gegen Ende des Jahres 
um 4 weitere Staffeln vermehrt, um den Marinebedürf- 
nissen zu entsprechen. Für die Bedürfnisse der Armee wer- 
den in der Heimat auch weiterhin 4 Geschwader vorge- 
sehen, über See bleibt die Bereitstellung für das Zusam- 
menwirken mit der Armee unverändert. Im Irak bleibt 
die Zahl der Flugzeuggeschwader 8, voraussichtlich bis die 
Nordgrenze genügend feststeht. In Aegypten und Palästina 
machen die Luftstreitkräfte 4 Geschwader aus; 1 Staffel 
steht in Amman im Transjordan, der Abflugstelle für den 
Wüstenluftweg. 1 Staffel von 3 Flugzeugen bleibt auch 
weiterhin in Aden. | 

Das Personal wird von 35000 auf 36000 Mann ver- 
stärkt. Der Zuwachs ist für die neuen Verbände erlorder- 
lich, die planmäßig für den Heimatschutz aufzustellen sind. 
Die Gelderhöhung ist großenteils auf die im Heimatschutz 
verwendeten Zivilangestellten zurückzufihren, deren man 
sich soviel wie móglich bedient, Der Ausbau der Reserve- 
und Hilfsluftstreitkräfte schreitet fort, Die Reserve erhält 
ihre fliegerische Ausbildung an 5 von Privatfirmen unter- 
haltenen Schulen. Diese werden mit neueren Flugzeugen 


*| Von dieser Summe sind 3116700 £ eine Erstattung seitens der Ab- 
teilung für den mittleren Osten für Verteidigungszwecke im Irak, in Palästina 
und Transjordan und 448 300 £ Erstattung für Lieferungen an britische und 
englische Truppen sowie andere Erstattungen im mittleren Osten. 


536 


12. AUGUST 1925 


ausgerüstet, was die Ausbildungskosten zwar erhöht, aber 
für den Kriegsfall höhere Leistungsfähigkeit der Reserve 
verbürgt. Die Ergänzung des Nachwuchses der Reserve 
aus kriegsgedienten Fliegern hat allmählich aufgehört, 
künftig müssen junge Leute zum Eintritt in die Reserve 
aufgefordert werden. — Bei der Bildung der Sonderreserve 
und der  Hilísluftstreitkráíte entstehen Kosten für die 
Stäbe; die sonstigen Ausgaben hänger großenteils von dem 
Umfang der Meldungen Freiwilliger ab. | 

Beim Kapitel Technische Ausrüstung und Forschungen 
ergibt sich — nach Uebertragung der Kosten für die Flot- 
tenluftwaffe auf den Marinehaushalt — eine Vermehrung 
um 763000 £. Diese Erhöhung ist hauptsächlich auf die 
Bildung neuer Geschwader für den Heimaischutz und auf 
die größeren Bestellungen neuerer Flugzeuge zurückzufüh- 
ren, die gemacht worden sind und die bei zunehmender 
Stärke und Leistungsfähigkeit teurer werden. Das Ver- 
suchsprogramm für das kommende Jahr umfaßt 12 Flug- 
zeug- und 12 Motortypen; unter den ersteren sind 3 für 
Verkehrsflugwesen. 

Für das Luftschiffbauprogramm hatte ein Nachtrags- 
etat im Mai 1924 zunächst 350 000 £ bewilligt. Damit soll- 
ten einerseits unter Leitung des Luftministeriums das Luít- 
schiffwesen entwickelt und ein neues Luítschiff gebaut 
werden, andererseits ein zweites Luftschiff von einer Pri- 
vatfirma hergestellt werden, das möglicherweise den Kern 
für einen Handelsluftverkehr abgeben soll, Die Handels- 
luftschiffahrt muß gegenwärtig noch die Hauptsache sein. 
Der Erhöhung der Sicherheit dient ein umfangreicher Plan 
für Forschungen und Versuche, besonders auch die Prüfung 
der Festigkeit der Verbände, wie sie der Luftforschungs- 
ausschuB im August 1922 empfohlen hatte. Die König- 
lichen Luftschiffwerke in Cardington und die Luftschiff- 
station Pulham sind im vergangenen Juli wieder eröffnet 
worden. Um verläßliche Angaben über die Beanspruchun- 
gen und aerodynamischen Drucke zu erhalten, welche die 
Verbände eines Luftschiffes in Fahrt erleiden, ist „R 33" 
wieder hergerichtet und mit Meßgeräten ausgestattet wor- 
den. Dieses Luftschiff wird binnen kurzem Versuchsfahr- 
ten aufnehmen. „R 36" ist in Pulham wieder hergerichtet 
zu einem Versuchsflug nach Aegypten, nachdem es am 
Fesselmast in Cardington erprobt worden ist. Die Luft- 
schiffhalle in Cardington wird vergrößert, um darin das 
neue Schiff des Luftministeriums bauen zu können. Die 
nötigen Fesselmasten werden in Cardington und an zwei 
Stellen über See errichtet, während der vorhandene Mast 
in Pulham für die Versuche mit „R 35" wieder hergerich- 
tet wird. Das neue Schiff des Luftministeriums wird nicht 
eher in Bau genommen, als bis die jetzt im Nationalen 
Physikalischen Laboratorium in Gang befindlichen  ein- 
gehenden Versuche mit den Verbänden abgeschlossen sind. 
Der Luítschiff-Garantie-Gesellschaft ist eine erste Zahlung 
von 150000 £ geleistet worden für das Schiff, zu dessen 
Bau sie sich vertraglich verpílichtet hat. Der Haushalt 
sieht weitere Abschlagszahlungen vor, — Die Erhöhung um 
445 000 £ beim Kapitel Bauten wird durch Unterbringung 
der Luftstreitkräfte für den Heimatschutz verursacht. Auch 
in Aegypten, Palästina, Transjordan und im Irak sind einige 
Bauten nicht länger aufzuschieben und Mittel dafür vorgesehen. 

Beim Kapitel Luftverkehrswesen ist gegen das Vor- 
jahr wenig geändert: Der Zuschuß für die Imperial Air- 
ways Limt. bleibt derselbe unter den bisherigen Bedingun- 
gen. Zum erstenmal sollen einige Vereine für leichte Flug- 
zeuge einen Zuschuß erhalten. — An das Meteorologische 
Amt werden immer größere Anforderungen gestellt, zumal 
von der Luítschiffnavigation und infolge der Verstärkung 
des Luft-Heimatschutzes. Die erstere erfordert ein genaues 
Studium des Wetters und der Luftströmungen auf weiten 
Gebieten der Erdkugel, auch solchen, wo bisher nur 
äußerst dürftige Angaben vorlagen; daneben den Ausbau 
einer Wettervorhersage eigener Art, die Ausdehnung des 
gegenwärtigen Systems des Austausches von Wetterwar- 
nungen sowie die Errichtung mehrerer neuer meteorolo- 
gischer Stellen. 

Aus der Rede des Luftstaatssekretärs S. Hoare bei der 
Beratung des Haushalts ist erwáhnenswert: Die Ausgaben- 
vermehrung sei vor allem mit der Verstárkung des Heimat- 
schutzes und der Erschöpfung der Kriegsvorráte zu erklä- 
ren. Die Verstärkung des Heimatschutzes werde von den 
drei Parteien des Hauses gebilligt. Die Gefechtsstárke der 
Luftstreitkräfte versuche man gegenüber dem Stand vor 
3 Jahren zu verdreifachen, In den letzten 4 oder 5 Jahren 
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habe jeder Minister bei Einbringung dieses Haushaltes die 
Größe der Umwálzung betont, welche die Einführung der 
Luftwaffe bei der heimischen Verteidigung verursacht habe. 
Es handele sich um eine viel größere Umwälzung als die, 
welche im späten Mittelalter die Erfindung des Schieß- 
pulvers verursachte. Für ein Land wie Großbritannien, das 
in bezug auf seinen Schutz fast gänzlich von der See und 
der Marine abhänge, bedeute diese Umwälzung noch viel 
mehr als für irgendein anderes Land. Man brauche die Lei- 
stungen der Luftstreitkräfte gar nicht zu übertreiben und 
sich nicht auf technische Einzelfragen einzulassen. Aber 
es bleibe die unbestreitbare Grundtatsache, daß heute Luft- 
streitkräfte in wenigen Minuten über Schützengräben und 
Armeen, über Kanäle und Flotten hinwegfliegen und einer 
hauptsächlich in Großstädten wohnenden Bevölkerung das 
Leben so gut wie unerträglich machen könnten. Glück- 
licherweise sei England von alten Freunden und Bundes- 
genossen umgeben. Darum könne es’ die Frage seines Luft- 
schutzes ohne jede Panik erwägen, ohne zu übertrie- 
benen Maßnahmen greifen zu müssen. Was die Verstär- 
kung des Heimatschutzes anlange, so dürfe er sich auf die 
Erklärungen in den Vorjahren beziehen und sich auf einige 
Bemerkungen über den Fortgang des damals entwickelten 
Verstärkungsplanes beschränken. Vor 2 Jahren seien nur 
3 Flugzeuggeschwader für den Heimatschutz verfügbar ge- 
wesen; heute seien es 18, und bei Ablauf des Rechnungs- 
jahres 1925/26 würden es 26 sein. Bedeutsam sei, daß jetzt 
die Geschwader mit neuen Flugzeugtypen ausgestattet 
würden, während man bis dahin noch von den Kriegstypen 
gelebt habe. Ende dieses Jahres würden von den schon ge- 
bildeten 18 Geschwadern für den  Heimatschutz nicht 
weniger als 15 mit solchen neuen Typen ausgerüstet sein. 
Im kommenden Jahre werde man voraussichtlich imstande 
sein, zwei Geschwader der Sonderreserve (statt eines) 
aufzustellen, 1 bei London und 1 bei Belfast, und daneben 
4 Geschwader des Hilfsluftdienstes, von letzteren 2 bei 
London und je 1 bei Glasgow und Edinburgh. Er hoffe 
sogar, daß über die 4 Geschwader hinaus noch 2 weitere 
Geschwader des Hilfsluftdienstes in den nächsten 12 Mo- 
naten aufgestellt werden könnten. Der bei den stehenden 
Luftstreitkräften durchgeführte Versuch mit ausgedehnter 
Anstellung von Zivilisten für die weniger wichtigen 
Dienste verspreche Ersparnisse an Personal und Geld und 
trage die Kenntnis vom Flugwesen in weitere Kreise der 
Bevölkerung. — Der Grundsatz des einheitlichen Kom- 
mandos sei endlich durchgeführt. Das bedeute jedoch nicht, 
daß die gesamte Flugabwehr am Boden dem Luftbefehls- 
haber übertragen werde. Das würde ihn überlasten. Viel- 
mehr würde dieser alle verschiedenen Fliegertruppen und 
Verteidigungsmittel, die bei etwaigen Luftoperationen viel- 
leicht nötig werden würden, unter seinem Befehl haben. 
Vielfach werde gesagt, die Luftwaffe sei vornehmlich eine 
Angriffswaffe, und Abwehrmaßnahmen hätten nicht viel 
Zweck. Dennoch könne durch Schutzmaßnahmen einem 
Eindringling die Aufgabe außerordentlich erschwert wer- 
den. Er frage. ob das Unterhaus die Grundlage dieser 
Luftpolitik für gesund und die Verstärkung für rasch ge- 
nug durchgeführt erachte. Dabei sei zu bedenken, daß 
auch heute noch England der größten Luftmacht in Europa 
an Zahl unterlegen sei wie 1:3. — Auf eine Zwischenfrage, 
wie stark die französischen Luftstreitkräfte heute seien 
und bei Aufnahme des englischen Verstärkungsplanes ge- 
wesen seien, antwortete Sir S. Hoare, ein großer Unter- 
schied sei es nicht. Der frühere französische Verstär- 
kungsplan, der vor zwei Jahren viel besprochen wurde, sei 
materiell nicht weitergekommen. Immerhin bleibe einer- 
seits Englands Unterlegenheit von 1:3 bestehen; anderer- 
seits sei die größte europäische Luftmacht, Frankreich, 
Englands alter Freund und Bundesgenosse, und soviel er 
wisse, denke kein vernünftiger Engländer oder Franzose 
im Traum an gespannte Beziehungen zwischen den beiden 
Ländern. Auch sei die Ausgaben- und Steuerverminderung 
ein dringendes inneres Bedürfnis Englands. Vielleicht 
komme man bei Prüfung der Luftpolitik doch zu dem Er- 
gebnis, daß der eingeschlagene Mittelweg der richtige sei. 

Auch für die Reichsverteidigung müsse man sich die 
Möglichkeiten der Luftmacht stets vor Augen halten. 
Könne man nicht viel Personal und Geld sparen, wenn 
man die Reichsverteidigung beweglicher mache? Irak gebe 
ein gutes Beispiel. Es sei ein Land von fast 700 Meilen 
Länge, mit sehr unbestimmten Grenzen, schlechten Ver- 
kehrswegen, einer Bevölkerung, die wegen ihrer Unruhe 
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berüchtigt sei, ein Land mit einer nicht geregelten Grenze 
nach der Türkei, mit türkischen Einfällen auf der einen 
und solchen der Wahabis auf der anderen Seite in den letz- 
ten 12 Monaten. Trotz alledem seien Friede und Ordnung 
aufrechterhalten worden von einer kleinen Besatzung, die 
nur aus 8 Flugzeuggeschwadern, 4 Bataillonen Infanterie 
und einigen Panzerwagen bestehe. Dabei sei während der 
letzten 12 Monate weder ein einziger Engländer ums Le- 
ben gekommen noch Verstärkung beantragt worden. 

Im Luftfahrwesen komme alles auf Tüchtigkeit und 
Güte an, beim Personal wie beim Material. Dauernd strebe 
man nach immer besseren Leistungen. Auf Versuche und 
Erfindungen werde großes Interesse verwandt, wenngleich 
in den letzten Jahren die wissenschaftliche Forschung un- 
ter Geldmangel habe leiden müssen. — Die Ausbildung 
von Reservetliegern in den Privatfliegerschulen entwickle 
sich befriedigend. Im kommenden Jahr werde ihre Zahl 
von 510 auf 725 gebracht werden. — Von der Ausbildung 
mit leichten Flugzeugen, die mit Motoren von der Stärke 
der Kraftfahrráder immerhin 80 bis 90 Meilen Geschwin- 
digkeit in der Stunde zu erzielen vermöchten, verspreche 
er sich eine wertvolle Ausdehnung des Flugsports und 
mittelbar großen Nutzen für die Landesverteidigung. Da- 
her sehe der Haushalt zum erstenmal Zuschüsse für der- 
artide Zwecke vor. — Das Luftverkehrswesen habe im 
letzten Jahr mit besonderen Schwierigkeiten zu kämpfen 
gehabt, wie Verschmelzung der kleineren Gesellschaften 
zu einer einzigen großen, Meinungsverschiedenheiten der 
Flieger usw. Es fuße natürlich auf der Entwicklung mög- 
lichst langer Fluglinien. Denn bei kürzeren Linien falle 
der Vorteil gegenüber anderen Verkehrsmitteln zu wenig 
ins Gewicht. Der Direktor des Luftverkehrswesens sei 
kürzlich nach Indien geflogen. Den Schwierigkeiten und 
großen Kosten einer Fluglinie nach Indien könne man 
sich nicht verschließen. Eine der Hauptschwierigkeiten 
bestehe gegenwärtig auch darin, daß es bei der bestehen- 
den internationalen Lage unmöglich sei, eine regelmäßige 
Luftverkehrslinie über Deutschland einzurichten. Das sei 
der Grund, warum England bisher außerstande gewesen 
sei, eine  Luftverkehrslinie London—Prag einzurichten. 
Früher oder spáter müsse diese Schwierigkeit überwunden 
werden; und er sage: je eher, desto besser. 


Was die Luftschiffahrt anlange, so habe er bei seiner 
Rückkehr ins Ministerium gefunden, daß in der Zwischen- 
zeit auf Grund des Thomson-Planes erhebliche Verpflich- 
tungen eingegangen seien, die sich auf mehrere hundert- 
tausend £ beliefen. Immer deutlicher würden den Sach- 
verständigen des Ministeriums die Möglichkeiten der Luft- 
schiffentwicklung für die Zwecke der Reichsverteidigung, 
für Truppentransporte oder gar für das Befördern von 
Flugzeugen. Aber vor allem komme es auf die Sicherheit 
an. Darum müsse alles mögliche für die Forschung auf 
diesem schwierigen Gebiete getan werden. Die Luftschiff- 
politik sei in den letzten 5 Jahren so vielen plötzlichen 
Wendungen unterworfen gewesen, daß er auch jetzt noch 
wegen ihrer Stetigkeit in Sorge sei und alles tue, um den 
Thomsonschen Plan weiter durchzuführen und die Ent- 
wicklung eines Luftschiffverkehrs zu fördern, der von Pri- 
vaten, nicht vom Staat, zwischen England und den über- 
seeischen Tochterstaaten betrieben werde. 


Die Abwendung der von der Luftwaffe drohenden Ge- 
fahren und die mögliche Einschränkung der Luftrüstungen 
liege ihm ständig am Herzen. Aber es handle sich dabei 
um eine der schwierigsten Fragen des Abrüstungs- 
problems. Wenn man z. B. die Anzahl der Flugzeuge be- 
schränke, dann laufe man Gefahr, nicht zwischen den vie- 
len verschiedenartigen Typen unterscheiden zu können 
und den Flugverkehr zu vernichten. Das Verkehrsflugzeug 
sei leicht in ein Bombenflugzeug umzuwandeln. Man laufe 
ferner Gefahr, das zu zerstören, was möglicherweise nicht 
nur ein sparsames, sondern auch menschliches Verfahren 
der Reichsverteidigung sei. Versuche man dagegen, die 
Zahl der Flieger zu beschränken, so gerate man bei den 
ganz verschiedenen Bedingungen des Militärdienstes in 
den verschiedenen Ländern in alle möglichen Schwierig- 
keiten. Ließen sich nun etwa die Bedingungen der Luft- 
kriegführung ganz und gar beschränken? Die Geschichte 
der neuzeitigen Kriegführung lehre, daß papierne Beschrän- 
kungen fast stets in den Wind geschlagen worden seien, 
wenn die Nationen erst zu kämpfen begannen. Trotzdem 
verfolge er alıe Anregungen. Da habe nun kürzlich ein be- 
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kannter Völkerrechtsgelehrter, J. M. Spaight, in einem 
Buch angeregt, das Bombenwerfen auf nicht militärische 
Ziele vólkerrechtlich auf die Nacht zu beschrünken, wenn 
die Masse der Bevólkerung sich nicht im Mittelpunkt der 
Städte befinde. Das klinge freilich phantastisch. Er bitte 
aber um andere Vorschläge. Wenn die Entwicklung der 
Luftstreitkräfte in bezug auf Flugbereich, die der Bomben, 
der chemischen Stoffe und des flüssigen Gases so weiter 
gehe wie jetzt, so würde ein künftiger Krieg die Vernich- 
tung der heutigen Zivilisation bedeuten. Aber ob nun der 
Beschränkung des Luftkrieges sich wnüberwindliche 
Schwierigkeiten entgegenstellten oder nicht , — gegenwär- 
tig müsse England mit der Verstärkung der Luftstreitkräfte 
fortfahren und entschlossen eine Luftwehr einrichten, 
welche die Gefahren des Luítangriffs weniger wahrschein- 
lich mache und die Gefahren für die Bevölkerungen der 
Großstädte vermindere. 

Snowden führte seitens der Arbeiterpartei aus, wenn 
man zugeben wolle, daß große Luftstreitkräfte nötig seien, 
so habe er gegen die Rede des Luftministers nichts einzu- 
wenden. Aber er bestreite die Berechtigung der Grund- 
lagen der Luftpolitik. Die Arbeiterregierung habe freilich 
im Vorjahre wegen der vorgerückten Zeit den Lufthaus- 
halt einbringen müssen, so wie er vorgearbeitet war, sich 
aber nie zu der grundsätzlichen Luftpolitik bekannt. Vor 
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daß die gegenseitige und alleinige Verantwortung, die die 
Chefs der Stäbe der drei Waffengattungen zu tragen 
hátten und die ihnen durch die Entscheidung des Unter- 
ausschusses der Reichskonferenz auferlegt sei, weder von 
ihnen selbst noch vom Unterhause, noch von der Oeffent- 
lichkeit gebührend gewürdigt werde. Jeder von ihnen 
komme zu den Sitzungen des Reichsverteidigungsausschus- 
ses, besessen von den Vorurteilen seines eigenen Ressorts. 
Infolgedessen sei unaufhörlich Zank zwischen den Zwei- 
gen der Wehrmacht statt der Harmonie eines Oberhauptes 
der Kriegsleitung. Daher komme es, daß die Verteidigung 
der Stützpunkte für den Nachschub des Weltreiches in 
falscher und kostspieliger Weise gehandhabt werde. — 
Ph. Sassoon verwahrte die Admiralität gegen die Beschul- 
digung, es auf die Luftstreitmacht abgesehen zu haben. Er 
erwähnte, daß bei Nacht und Nebel die Flugzeuge durch 
elektrische Leitkabel zur Landestelle geführt würden, — 
Kaptlt. Burney betonte die Notwendigkeit eines gemein- 
samen Stabes. Dabei sei es gleichgültig, ob das Luft- 
ministerium die Admiralität überschlucke oder umgekehrt, 
solange nur das Ueberschlucken geschehe, Die Tochter- 
staaten verließen sich in bezug auf ihren Schutz nicht 
mehr auf England, das durch seine vermehrten Verpflich- 
tungen geschwächt und durch sein Bedürfnis nach einer 
Art Schutz — in der Luft — in Verlegenheit geraten sei, 


Die schwedischen Zerstörer ,,Niles" und „O. H. Nordenskjöld" 


12 Monaten sei das Stärkeverhältnis Frankreichs zu Eng- 
land wie 10:1 gewesen. Heute sei es wie 3:1. Frankreich 
verlangsame seine Luftrüstung. 1922/23 habe sie sich um 
4 Geschwader vermehrt, 1923/24 nur um 1. Damit entíalle 
die Grundlage für die von England befolgte Verstärkungs- 
politik, England habe andere Mittel in der Hand, um 
Frankreich von weiteren Luftrüstungen abzuhalten: Frank- 
reichs große Verschuldung an England. Da müsse der 
Schatzkanzler Frankreich ersuchen, seine Ausgaben für 
Rüstungszwecke zu vermindern. 


In weiteren Bemerkungen der sich anschließenden 
Aussprache erwähnte der Luftminister noch, daß nächstens 
alle Kampfflugzeuge mit Fallschirmen vom Irving-Typ 
ausgerüstet werden sollten. In zwei Wochen würden die 
ersten Lieferungen eingehen. (Times, 27. Februar 1925.) 

Bei der weiteren Beratung des Lufthaushalts am 
12. März wurden mehrfach höhere Bewilligungen verlangt. 
England, sagte A, Sinclair, gebe für die in Rede stehenden 
Zwecke nur 135000 £ aus, Frankreich 600 000 £ und so- 
gar Deutschland 244000 £. Seine Vergleiche mit Frank- 
reich — ebenso wie die der übrigen Redner — waren 
von der Unsicherheit gefärbt, ob die französische Luft- 
streitmacht als Gefahr oder als Schutz anzusehen sei. Man 
faßte sie als Maßstab auf, den England zu erreichen stre- 
ben sollte. Niemand schien den Widerspruch recht zu be- 
greifen, daß man warnend auf die französische Luftstärke 
zeigte, dabei gleichzeitig aber die Möglichkeit in Abrede 
stellte, daß diese Stärke gegen England verwendet würde. 
Weniger zart war der Vertreter der Arbeiterpartei mit 
seiner Aeußerung, die Franzosen bauten ihre Luftflotte 
aus ihren Schulden an England. — General J. Davidson, 
ein früherer Generalstabschef einer Feldarmee, beklagte, 


sondern auf die Vereinigten Staaten. Wenn, wie er glaube, 
der Schutz der Heimat in der Luft liege, so könnten Millio- 
nen gespart werden durch Beseitigung veralteter Seekriegs- 
mittel, — Seitens der Regierung wies S. Hoare den Ein- 
wand der Arbeiterpartei gegen die Etatserhöhung damit 
zurück, daß diese selbst eigentlich noch für den Haushalt 
verantwortlich sei. Trotz der geplanten Verstärkung der 
Luftstreitkräfte würden nach Durchführung nicht mehr als 
25 Millionen £ erforderlich sein. Der Ansicht, daß eine 
bewegliche Reichsverteidigung nötig sei, stimme er zu. 
Was den Gedanken eines einzigen Wehrministeriums an- 
lange, so müsse das eine Schöpfung aus eigenem Antrieb 
der drei Zweige der Wehrmacht sein, geboren aus der Er- 
fahrung. Jede Absicht, einen Eine-Macht-Maßstab aufzu- 
stellen, lehne er ab. Sein Ziel sei, „für Schutz zu sorgen 
gegen die stärkste Macht innerhalb des Schlagbereichs". 
(Times, 13. März 1925.) 

Im Oberhause warnte der Duke of Southerland vor 
der Unterlegenheit in der Luft gegenüber Frankreich und 
empfahl entweder schleunige Verstärkung der Luftwaffe 
unter dementsprechender Kürzung der beiden übrigen 
Waffen oder einen gegenseitigen Sicherheitspakt mit 
Frankreich oder eine in Washington abzuhaltende Ab- 
rüstungskonferenz. (Times, 12. März 1925.) 


Schweden 


Torpedoboote. Das erste der beiden Küstentorpedo- 
boote (37 kn, Motoren, 16,7 m Länge), das Thornycroft & 
Co. für die schwedische Regierung baut, lief am 5. Juni 
vom Stapel. Bewaffnung: zwei 45 cm-Torpedos, 2 Paar 
Maschinengewehre, Unterwasserbomben; Rauchflöße. 
(Times, 6. Juni 1925.) 
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Die schwedische Regierung hat im Verfolg eines im 
Vorjahre genehmigten Bauprogramms kürzlich den Bau 
zweier Zerstörer vergeben, die „Nils Ehrenskóld" und „O. 
H Nordenskjöld” heißen sollen. Eins dieser Fahrzeuge ist 
bei den Götaverken in Gothenburg, das andere bei 
Kockums mek. Verkstad in Malmö auf Stapel gelegt wor- 


den; die Bauzeit soll 30 bzw. 32 Monate betragen. Die 
Kosten sind für jedes Schiff auf 7150000 Kronen ver- 
anschlagt. 


Diese neuen Zerstörer werden erheblich größer aus- 
fallen als alle bisher für die nordischen Reiche gebauten; 
sie sind fast doppelt so groß wie „Wrangel” und „Wacht- 
meister", zurzeit die größten im Dienst befindlichen schwe- 
dischen Zerstörer (Stapellauf 1917) Für die neuen Boote 
werden folgende Abmessungen angegeben: Länge über 
alles 299° 10” (91,388 m); Länge zwischen den Loten 
293’ 3%” (89,4 m); Breite 29 1%” (8,88 m); normale Ver- 
drängung 974 t; Spantentfernung 21,65” (0,55 m). Die 
Boote erhalten Getriebeturbinen und Oelkessel (wahr- 
scheinlich Yarrow-Typ), Leistung 24000 WPS, Geschwindig- 
keit 35 kn. Mit 150 t Oel an Bord wird der Aktionsradius 
bei 35 kn 600 sm und bei 20 kn 1600 sm betragen. 

Die allgemeine Anordnung zeigt die beigegebene Ab- 
bildung. Bewaffnung: Drei 12 cm-Geschütze mit so hoher 
Elevation, daß sie sowohl gegen Luítziele als auch gegen 
Oberfláchenschiffe benutzt werden können; zwei 4 cm- 
Luftabwehrkanonen; zwei Dreifachtorpedorohre für 533 mm- 
Torpedos. Für die Torpedoanordnung hat man das bri- 
tische System gewählt: ein Rohr oben, zwei unten. (The 
Engineer, 19. Juni 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Flottermanöver. Die Meldung von der bevorstehenden 
Abfahrt der amerikanischen Flotte nach Australien läßt 
die Einsprüche der japanischen Presse gegen die Marine- 
politik der Vereinigten Staaten im Stillen Ozean wieder- 
aufleben. Amtliche Kreise, die sich zurückhaltender zei- 
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gen, geben dagegen zu, daß es sich nur um reine militá- 
rische Uebungen ohne politischen Hintergrund handele. 
(Moniteur de la Flotte, 23. Mai 1925.) 

Als Antwort auf die aufgeregten Kritiken über die 
Uebungen der Vereinigte Staaten-Flotte im Stillen Ozean 
hat der Staatssekretär erklärt, alle fremden Seemächte, 
Japan eingeschlossen, hätten Flottenübungen veranstaltet, 
ohne daß Amerika sich darüber aufgehalten oder gar be- 
unruhigt hätte. Die kürzlich erfolgte Kreuzfahrt eines ja- 
panischen Geschwaders an der kalifornischen Küste hätte 
im Gegenteil den Japanern Gelegenheit gegeben, mit 
Amerikanern der Westküste zahlreiche Freundschaftsbe- 
zeugungen auszutauschen. (Moniteur de la Flotte, 9. Mai 
1925.) 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 4. August 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: Goldmark 
Aluminium-Bleche, Hane Stangen 315,.— 
Aluminium-Rohr . à EE 450, — 
Kupfer-Bleche . . : 196, — 
Kupfer-Dráhte, Stangen : 0... 5.55 5. 176,.— 
Kupferrohre o. N. . u—1 e, 208’ 
Kupfer-Schalen . . WcAbSR S Ub us ub EP 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . ee cx II 
Messing-Stangen . . . TEE EENG Le 
Messing-Rohre o. N. eode sn e it cw. 1959: 
Messing-Kronenrohr . ... 22 ,— 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen 220,— 
Neusilber-Bleche, preste Stangen "e 345,.— 
Schlaglot e à 200,— 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Probefahrten 
Das von der Werft Theodor Hitzler, Regensburg, und 
der Bodan-Werft G. m. b. H., Kreßbronn, für den Bodensee 


erbaute Motorfahrgastschiiff „Konstanz“ machte An- 
fang Juli seine Probefahrt; es hat die Abmessungen 
22,65 x 4,0 X 1,65 m, Tiefgang 1,05 m. 120 Fahrgäste. 
Sechszylindriger Viertaktmotor 


von 100 PS der Motorenwerke 
Mannheim A.-G.; 22 km/Std. 

Das Doppelschrauben-Motor- 
schiff „Schwarzenfels“, 
auf den Deutschen Werken, Kiel, 
tür die Deutsche Dampfischiff- 
fahrtsgesellschaft „Hansa“ er- 
baut (s. Heft 6, S. 209), machte 
am 16. Juli seine erfolgreiche 
Abnahmeprobefahrt. Bei der 
Motorleistung von 3600 EPS lief 
das Schiff 12,2 kn. Die Trag- 
fähigkeit beträgt 11500 t. Das 
nebenstehende Bild zeigt das 
fertige Schiff. 

Am 23, Juli erledigte das 
Doppelschrauben - Motorschiff 
„Altefähr* (Heft 13, S. 484) 
seine Probefahrt. Es hat die 
Abmessungen 27,95 X 8,0 m, Tief- 
gang 1,20 m. Es dient zur 
Beförderung von Kraft- und 
Lastwagen zwischen Rügen 
und dem Festlande. Mit zwei 
Motoren von je 80 PS läuft 
das Schiff in glattem Wasser 
8 Knoten. 


Ein Motorschlepper für Kamerun, der auf der Werft 
Nobiskrud G. m. b. H., Rendsburg, erbaut ist und die Ab- 
messungen 21,5 X 40 X 1,0 m sowie 0,27 m Tiefgang hat, 
erfüllte am 24. Juli seine Probefahrtsbedingungen. Zwei 
Glühkopfmotoren der Hanseatischen Motoren-G. m. b. H. 
verliehen dem Schiff die Geschwindigkeit von 15 km/Std. 

„Jan Molsen'", Motorfahrgastschiff der Hamburger 
Hafen-Dampíschiffahrts-A.-G., bei H. C. Stülcken Sohn er- 


Doppelschrauben-Motorschili ,,Schwarzeníels" 
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baut (S. Heft 11, S. 371), machte am 25. Juli seine Abnahme- 
probefahrt. Die vertragliche Geschwindigkeit von 11 kn 
konnte auf der Probefahrt auf 13% kn gesteigert werden. 
Die Zahl der zugelassenen Fahrgäste beträgt bis Finken- 
wärder 2214, bis Brunshausen 1813, bis Cuxhaven 1360 und 
in See 1061 Personen. 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
Juli wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, folgende 
Schiffe mit Funkentelegraphie ausgerüstet: Deutsche 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa”, Bremen, Motorschiff 
„Schwarzenfels"”; ,Masconomo" Gesellschaft m. 
b H. Hamburg: Dampfer ,Masconomo"; Woermann- 


Linie A.-G., Hamburg: Dampfer ,Waregga'. 
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„Larchbank“, 14. Juli, Harland & Wolff, Glasgow, 
für Andrew Weir & Co., London. 132,28 X 16,38 X 11,28 m. 
5200 R.-R.-T., Dieselmotor. 

„Delhi“, 14. Juli, Lindholmens Verkstad, Gothen- 
burg, für die Svenska Ostasiatiska Kompaniet. 118,86 X 
160 m; 7350 t dw. Dieselmotor, 12,5 kn. 

4,Sulace', 21. Juli, Cammell, Laird & Co., Birken- 
head, für Elders & Fyffes. London. 121,92 X 15,55 X 10,06 m. 
Fruchtfahrt England—Mittelamerika, 13% kn. 

„Solon“, 21. Juli, Wm. Gray & Co., Sunderland, für 
die Comp. de Navigation d'Orbigny, Paris. 125,73 X 16,15 X 
8,38 m; 8200 t dw. 

„Zurichmoor", 22. Juli, John Readhead & Sons, 
South Shields, für W. Runciman & Co., Newcastle-on-Tyne. 
117,80 X 16,84 X 8,76 m; 7600 t dw. 


„Quiloa”, 22. Juli, Wm. Gray & Co. West Hartle- 

Ausland pool, für die British India Steam Nav. Co. London. 
S 153,01 X 18,52 X 9,96 m; Fracht- und Fahrgastschift. 

Stapellüute „Cellina”, 30. Juli, Werft San Marco bei Triest, für 


„Asturias“, 7. Juli, Harland & Wolff, Glasgow, für 
die Royal Mail Steam Packet Co., London. 199,85 X 23,77 X 
13,72 m, 22000 B.-R.-T. Motorfracht- und Fahrgastschift 
für die Fahrt England. Südamerika; Fahrgäste und Be- 
mannung 1740 Personen. 2 doppeltwirkende achtzylindrige 
Harland & Wolff- und B. & W.-Motoren von zusammen 
20000 WPS. 

,Anglo-Indian", 7. Juli, Short Bros., Sunderland, 
für Lacother, Latta & Co., London. 129,84X18,14x 11,13 m; 
10200 t dw; Millar-Bauart. 

4.Carare", 8. Juli, Cammell, Laird & Co., Birkenhead, 
für Elders & Fyffes, London. Fahrgast- und Frachtverkehr 
Europa—Mittelamerika; 104 Fahrgäste, 15 kn. 

„Malabar“, 9. Juli, Barclay, Curle E Co., 
für Burns, Philp D Co., Sydney. 
4600 t dw. 156 Fahrgäste. 


Scotstoun, 
108,20 X 14, 78 x 7,70 m; 
2700 WPS-Dieselmotor; 12 kn. 


die Navigazione Libera Triestina. 
9000 t dw. Dieselmotor B. & W., 


103,06 X 16,84 X 9,21 m; 
11,5 kn 


Das russische Schiffbauprogramm sieht den Bau von 
207 Schiffen von zusammen 700000 B.-R.-T. sowie eines 
großen Schwimmdocks im Laufe von fünf Jahren auf russi- 
schen Werften für etwa 290 Mill. Rubel vor. 


. Die Verluste der amerikanischen Staatsreederei ar 
den Schiffen ,, America", „George Washington", „Leviathan“, 
„President Harding", „President Roosevelt" und ,Republic" 
belaufen sich für 1924 ohne Abschr:ibungen und Zinsen auf 
1,6 Mill. Dollar; der ,Leviathan" soll verkauft werden. 


Ford kaufte 200 Schiffe für 1,7 Mill. Dollar der ameri- 


kanischen Staatsreederei zum Abwracken ab. 


Lloyd's Register 
Schiffbau -Statistik für das mit dem 30. Juni endende Vierteljahr. 
1. Im Bau befindliche Handelsschifte. 


Es sind nur Schiffe von 100 Brutto-Reg.-Tons und darüber berücksichtigt, deren Bau tatsächlich begonnen hat. Es 
waren in dem mit dem 30. Juni 1925 endenden Vierteljahr 674 Handelsschiffe mit zusammen 2 369 831 Brutto-Reg.-Tons im Bau. 


Dampfer Motorschiffe Segelschiffe und Leichter 
; Zusammen 
Bauländer Stahl Holz Stahl | ^ Holz Stahl Holz 
Zahl B.-R.-Ts. | Zahl B.-R.Ts.| Zahl | B.-R.-Ts. | Zahl B.-R.Ts.| Zahl |B.-R.-Ts.| Zahl B.-R.Ts. Zahl |B.-R^Ts.] Zabl |B.-R.-Ts.| Zahl [B-R-Ta.] Zahl | Bakats. | B-R.Ts. 

Belgien . . 4 4940 — — — — — — || — — s —|-— 1-1 —1|—]| — T wi ND 4 940 
Englische Kolonien: 

Australien . . 4 3 814 — = - | — 2 4 SZ - — 

Kanada, Küste . 4 1 340 — — — | — — em - | 

Grofle Seen . 2 10210 - — | — | — - — - — — 26 34 993 

Hongkong . 6 15650. — -—- 200 — — — — $š 

Andere Kolonien 3 709 — — | — — em — 3, 1 950 1 120 | 
Chin 244 vt 1 250 SEO | — Jee) |- —|1—][: a 
Deutschland . 39 92 217 — | 52 1313 309| — 4| 1 840. -— 95 407 366 
Danzig 4 7817| — 3 600 | — Za = 5| 11417 
Dänemark . 4 4 250 — 13 511 3 am — 24 18 061 
Estland `. . . — — | — 1 150 — 3 |1280 4 1 430 
Frankreich 20 130 805 38 480 2 200 - — 37 169 485 
Großbritannien: 

England und Wales. 112 306 622 — - | 20 1134637 | 1 480 5 600 — Ti 

Schottland ; 19 326 573 — | 29 163413, 1 140 | 14 | 6310 -—- 273 | 1093 587 

Írland . 5| 54412 — 71100400 — | — |— — |i 
Holland . 24 36 737| — 14 | 62 995 3 950 | — 41 100 682 
Italien. 13 716593 | 2 730 | 20 134255| 1 180 -- 3 |1 040 39 212 798 
Japan. 12 32140  — — 4 | 27 600 — -- 16 59 740 
Jugoslavien 1 210 | — 2 340| — | — — 3 550 
Norwegen . 30 | 19011 4| 4170 =) e Io | = pae 
Portugal. 1 693 — — — | — 1 693 
Spanien... 3 10 500 — 1 127 — |— | 4 10 627 
Schweden . i 6 5 730 | 13 | 61100! 1 250 1 | 100| 21| 67180 
Vereinigte Staaten: | 

Atlantische Küste 15 46 372 | — 2 9 725 - 21 8 904 | 4 |2800 - a3 

Golf - Häfen — - — d — 

Pazifik - Küste - -— — E -— D 92 001 

DureBe Seem. Qe. c 5p AR —[-—l1--— |) Seen . 3 24 200 = — — — 

Zusammen | 403 1211102. 3 194 Zusammen | 403 1211102. 3 1423 | 194 1128712! 5 |1200 | 57 22054/| 12 | 5340 51200 | 57 |22054| 12 |5340 | 674 | 2369831 674 | 2369 831 
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2. Im Bau befindliche Handelsschiffe der Welt. 


ä Dampfer Motorschiffe Segelschiffe und Leichter Zusammen 
Baulánder Elba s EE eege Dee 
Zahl |  B-R-Ts | Zahl |  B-R-Ts | Zahl |  B-R-Ts | Zahl ,  B-R-Ts 
Großbritannien und Irland ......... 196 687 607 58 309 070 19 6 910 273 | 1 093 587 
Andere Länder ................ 210 | 524918 141 130 842 50 20 484 401 1 276 244 
Zusammen in der Welt | 406 | 1212525 | 199 | 1129912 | 69 | 27394 | 674 | 2369831 


Tafel 1 und 2 zeigen, daß die im Bau befindliche Tonnage Ende Juni 1925 27079 Tons weniger betrug als die Ende 
Márz im Bau befindliche und 247 066 Tons weniger als das Gesamtergebnis vor 12 Monaten. Besondere Aufmerksamkeit 
verdient die Tonnage, die in Bau genommen und vom Stapel gelassen wurde, während des Vierteljahres, nämlich: 422 114 
Tons und 593287 Tons. Ebenso die große Motorschiffstonnage, nämlich 1129912 Tons, d. h. mehr als 93°/, der gesamten 
im Bau befindlichen Dampfertonnage. 


3 Im Bau befindliche Schiffsmaschinen. 


Diese Tabelle gibt für Ende Juni 1925 die Bauländer. den Typ. die Zahl und die Pferdestárken der Maschinen, welche 
für Seeschiffe bestimmt sind, an; sei es, daß die Maschinen auf den Werken noch im Bau sind oder eingebaut wurden. 


i Dampfmaschinen 


-- Oelmaschinen Zusammen 
Bauländer Kolbenmaschinen Turbinen 
Indizierte Indizierte 
Zahl | Pferdest&rke Zahl | Wellenpferde Zahl Pferdestärke Zahl Pferdestárke 


Dänemark .................... A | 2 100 — 
Frankreich . ................. 17 | 67 700 3 
Deutschland. . ..... ........... 24 39 775 3 
Großbritannien und Irland. ......... 201 344 315 16 
Holland .—— 2v. lvo d 2. 20 28 980 1 
Italien x2 ue Lb Ai E CON ex 14 18 950 A 
Japan sorei mare, xx qe ROS — 6 15170 — 
Norwegen 6.5.44 9 soe y e ks 21 17 150 — 
Schweden . . 2... co on een 4 2 530 1 
Schweiz ........ a ee la D — — — 
Vereinigte Staaten... . ......... 8 5 450 6 
Andere Länder. ................ 10 17 850 1 


| 34 | 353144 | 284 | 808264 | 641 | 1721 378 


Da dies die erste derartige Statistik ist, so war es nicht möglich, lückenlose Angaben besonders bei Dampfmaschinen 
für kleine ausländische und nicht bei Lloyd's Register klassifizierte Schiffe zu erhalten. Die Pferdestárken sind nach An- 
gabe der Maschinenfabrikanten eingesetzt. 


Zusammen 


4. Größe der im Bau begriffenen Dampfer und Motorschiffe. 


: = i O bis | 6000bis | 8000 bis | 10000 bis ; 15000 bis 20000.bis 25000 bis 30000 Tons; Zu- 
Baulünder | 2000 Tena 2999. Ts deg Tans den Taas ee Toni 14990 Tons 19008 T'ous 24909 Tons 29909 Tons u, darüber Panne 
O——— EEGENEN 
ngl. Kolonien............... 14 5 — — 1 — — | — — = 
Deutschland Ze Seege SN 4 | 5 | 12 16 © B 49 "Eh — | o 
BEEN. E E oa eR IET 3 1 1 — — — — | — | — — 5 
Dänemark ................... 7 2 10 — 2 — — — i| — — 21 
Frankreich ........... iis 9 14 4 1 3 3 — — — 1 35 
Großbritannien und Irland .... 8&9 | 40 69 23 16 3 9 4 1 — 254 
Holland «5... 19 10 2 6 — 1 — — — — 38 
Kalet ui. rue 11 3 3 11 6 — — — 1 1 36 
Japan seen 2 8 2 4 — — — — — — 16 
Norwegen ............... esee 33 1 — — — -— — | — — — 34 
EE EE Tuia 2 1 — | 1 — — — — — — 4 
Schweden ............ .... 6 2 12 — -— — — — — — | 20 
Vereinigte Staaten von Amerika 11 — 3 | 1 4 — 1 — — — 20 
Andere Lánder............ .. 1 — 0 — — — | — — | — — — | 1 
Zusammen | 7 | 93 | 1318 | 68 | 42 | 12 | n | 5| 2 . 92 | om 
5. Im Bau begriffene Tankschiffe. 7. Nationalität der im Bau befindlichen 
Die nachstehende Tafel zeigt Zahl und Brutto- Tonnen-  Schiffein Großbritannien und Irland. 
. gehalt aller Tankdampfer und Tankmotorschiffe von 1000 Tons — - — 
und darüber welche Ende Juni 1925 im Bau ni: Bestimmungsländer | 3 B-R- | Bestimmungsländer E d R- 
Bauländer | ZAR | nn nen | | ce Ee d d 
Dánemark................. 1 8 300 ue an .. . 168. 783014] Lettland . . . . . 1 
: M Ras Argentinien `... 5 122601 Norwegen. ... | 15 36726 
DO uum ua "M e Belgien. ..... ` 1| 2420| Schweden... . | 1| 17000 
EE Engl. Kolonien .' 27, 33227|VereinigteStaat. | 2) 23800 
Großbritannien und Irland ...... 24 165 467 Chad s (4 350| Andere Länder. | 4| 4240 
rin and... nnn nns E Sot Dänemark ....! 1 4850| Zum Verkauf od. 
Schwe an. ce er DR Tee 9 11 300 Frankreich ... 2 9220] Flagge nicht be- | 
` Vereini ste IE ELA 1 9 500 Griechenland .. 1|  3800| stimmt... ... 88 108350 
SES eeneg GR 312267 Holland ..... . 2| 34500 Zusammen 273 1093587 
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6. Im Bau befindliche und vom Stapel gelassene Schiffe wáhrend des 
mit dem 30. Juni 1925 beendeten Vierteljahres. 


5€——^——————————————————— o ————————— AO ———————————————————————————————————— — 


Im Bau befindlich Vom Stapel gelassen 


Motorschiffe | bu cipes od | Zusammen Dampfer | Motorschiffe | Eu pend | Zusammen 


Dampfer 


Bauländer 


| Brutto- _ Brutto- | 3 | Brutto- - 
Reg Té | Reg-Ts. 


= | Brutto- iZ | SS = 
d N | Reg, Te dë 


Mo Reg.-Ts. j "d 


T Brutto- ` 3 | Brutto- | 
S | Reg-Ts. 9 Reg Ta 


Brutto- | = | Brutto- | 
Reg Ts. | 3 | Reg.-Ts. | 


Belgien .. ..... 1 sent. — |-| — l| 1 l- — -| - l- - II — 
Englische Kolonien . . . 4 196001—  — "5| 2950| 9 4910|12| 12 859 | 2 342 | 4| 600 | 18. 13801 
China 2 2 2222... | 2 bes es E Es ZS le ee 250 
Deutschland . . . ... 9| 23265| 4| 22896] 3|  840|16| 47001|11| 6543,23 112704 |— | — | 34|119247 
Danzig . ....... —| — [— — [— — į — 2| 5750|—; — —| — | 2 5750 
Dänemark . . . . . . . —| — | u e — | — — 1 400 i — | — l - — 1 400 
Frankreich . ..... 1| 1110| 1| 2500| 2|  200| 4| 3800| 6| 12680; 1| 13000] — 1| 25680 
Grofbritannien | | | 

und Irland ..... 63 112030113 | 75415| 5| 2360| 81| 189 805 | 71 1223499 112 | 74018 4| 644 | 87,298 161 
Holland . . 22.2... 11 17284| 1| 190: al  300|14 17704| 5 18700—| — :—| — 5| 18 700 
Italien. .. . . . . . . —  -— | 8| 61080 —, — | 8 61080| 5| 13261| 6 29668 | 1| 120 || 12) 43049 
Japan. 2 ne 3 3950! 3| 20400 — — | 6 24350| 2| 295001—, cl — a 2950 
Norwegen `... 6 36311) 30,—| — | 7| 393]|15| 910001—| — | — | 15 9100 
Schweden . .. . ... 2 3200 5| 22500 —) — | 7 2570| 1| $600 3|13200|— — 4. 13800 
Vereinigte Staaten | | | | | 

von Amerika . . 2 2189| 3| 9956|23; 11128/28| 42980| 9| 32975| 3| 836 |12, 8588 || 24, 42399 


Zusammen [|102| 189 169 39 | 215 167 140| 17 778||181| 422 114 [141/339 567 |' 50 ' 243 768 |21! 9952 |212|593 287 


8. Schiffe im Bau unter Aufsicht von Lloyd's Register. 


Von den in Tafel 1 und 2 angegebenen Schiffen von 100 Brutto-Register-Tons und darüber sind 373 Schiffe mit 
einem Gesamt- Brutto - Raumgehalt von 1587386 Tons unter Lloyd's Aufsicht im Bau, davon 228 mit 876 143 Tons in Groß- 
britannien und Irland und 145 mit 711 423 Tons in anderen Ländern. 


VERSCHIEDENES 


Tagung des Deutschen Schulschifi-Vereins in Trave- 
münde am 9. Juli Die diesjährige Tagung des Deutschen 
Schulschiff-Vereins, die an Stelle des erkrankten Groß- 
herzogs von Oldenburg von Exzellenz v. Roedern geleitet 
wurde, galt der Feier des 25jáhrigen Bestehens des Vereins. 
Unter den Festrednern betonte besonders Admiral Zenker den 
großen Nutzen der Segelschiffs- und besonders der Schul- 
schiffsausbildung. 

Der Vorsitzende wies beim  Vermógensnachweis, der 
einen Bestand von 60000 M. ergab, auf die Notwendigkeit 
eines Neubaues hin, falls jáhrlich mehr als 250—300 Mann 
ausgebildet werden müßten. Dieser Fall kann bald ein- 
treten, da auch dem Mangel an seemánnisch ausgebildetem 
Deckspersonal abgeholfen werden muß. Zum Neubau wird 
Reichsunterstützung erbeten werden müssen, da das Reich 
hierbei stark interessiert ist. 

Professor Dr. Schilling erstattete den Bericht über den 
25jährigen Entwicklungsgang des Vereins, dessen Gründung 
im Februar 1900 von Kapitän Schroedter angeregt wurde. 
Nach anfänglichkem Widerstand zahlreicher Kreise gegen 
die gefürchtete Massenausbildung wuchs .auf Grund der 
guten Erfahrungen mit den auf der „Großherzogin Elisa- 
beth" ausgebildeten Zöglingen das Vertrauen zum Verein. 
So wurde es möglich, 1909 ein neues Schiff „Prinzeß Eitel 
Friedrich" in Auftrag zu geben, damit außer Segelschiffs- 
matrosen und Schiffsoffizieren auch Dampfermatrosen heran- 
gebildet werden konnten. Da aber die jährliche Ausbil- 
dung von etwa 150 Mann Deckspersonal für cie deutsche 
Handelsmarine noch nicht genügte, wurde 1912 ein Segel- 
schiff mit Hilfsmotor „Großherzog Friedrich August be- 
stellt. Der Kriegsausbruch sah die drei Schiffe glück- 
licherweise in deutschen Häfen, so daß die Ausbildung, die 
hauptsächlich der Kriegsflotte und den auf Schweden 
fahrenden Erzschiffen Personal lieferte, nicht unterbrochen 
zu werden brauchte. Leider mußten, nachdem schon mit 
Kriegsende wegen Verpflegungsschwierigkeiten die Zög- 
linge entlassen worden waren, gemäß Friedensvertrag die 
Schiffe „Prinzeß Eitel Friedrich" und „Großherzog Fried- 
rich August” abgeliefert werden. Auch viele um den 
Verein verdiente Männer wurden durch den Tod abgerufen 
— Achelis, Eduard Woermann, Ballin, Schultze. Aber trotz 
aller, besonders auch der finanziellen Schwierigkeiten, gelang 


es, den Verein am Leben zu erhalten, so daß nach Ueber- 
windung der Inflation die „Großherzogin Elisabeth” wieder 
in Dienst gestellt werden konnte. Zur Förderung der Ziele 
des Vereins gründete der Zentralverein Deutscher Reeder 
eine Reederei, deren beide Frachtsegler Hamburg und 
„Oldenburg” die zunächst auf dem Schulschiff ausgebildeten 
Jungen zur weiteren Ausbildung an Bord nehmen. So wird 
es möglich sein, zu verhindern, daß wegen Mangel an Aus- 
bildungsmöglichkeit das „Dampfenpatent” eingeführt werden 
muß. So ist der Verein eine für die deutsche Schiffahrt 
außerordentlich wertvolle Organisation. Das Interesse für 
seine Ziele zeigt sich auch in der wieder eríreulicherweise 
auf 1874 gestiegenen Mitgliederzahl. 


Hierauf begaben sich die Teilnehmer an Bord des Schul- 
schiffes, das auf einer Fahrt in die Lübecker Bucht seinen 
Zöglingen Gelegenheit bot, Zeichen ihres Kónnens und der 
guten Ausbildung abzulegen, so daß Schiffer und Zöglinge 


reiche Anerkennung ernteten. 


Der Verband Deutscher Reeder e. V. hat in seiner 
Tagung Ende Juni u. a. darauf hingewiesen, daß die zurzeit 
geltende Steuergesetzgebung für die hartbedrängten deut- 
schen Reedereien eine übermäßige Belastung darstellt und 
daß bei der Eisenbahntarifpolitik genügend auf Unter- 
stützung der deutschen Schiffahrt und deutschen Häfen 
Rücksicht zu nehmen sei. 

Die Richtlinien der Deutschen Reichsbahngesellschait 
für Wasserumschlagtariie besagen: Binnenumschlagtarife 
können geschaffen werden, wenn hizrdur:h nicht nur der 
Binnenschiffahrt als solcher, sondern auch der deutschen 
Volkswirtschaft unmittelbar gedient, und wenn die Deutsche 
Reichsbahngesellschaft vor jedem finanziellen Ausfall 
sichergestellt wird, Nach diesen Richtlinien werden die 
vorliegenden Anträge in ihrer Gesamtheit erneut geprüft 
werden. Die Entscheidung über die Einführung der Tarife 
wird von dem Ergebnis der Prüfung abhängen. 

Zur Seehaien-Tarifpolitik hat der Verkehrsausschuß des 
Reichstags folgenden Antrag an das Plenum gestellt: 

„Der Reichstag wolle beschließ:n, folgende Entschlie- 
Bung anzunehmen: 

a) die Reichsregierung zu ersuchen, in Wahrung der 
Lebensinteressen der deutschen Seehäfen die für diese gel- 
tenden Ausnahmetarife nur im Rahmen bestehender Ver- 
träge ausländischen Häfen zu gewähren, 
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b) der Reichstag nimmt mit Befriedigung Kenntnis von 
den Maßnahmen, die bisher auf dem Gebiete der Seehafen- 
Tarifpolitik getroffen worden sind. Er nält jedoch im all- 
gemeinen volkswirtschaftlichen Interesse, besonders zur Be- 
kämpfung der Arbeitslosigkeit, den weiteren Ausbau dieser 
Tarife für dringend erforderlich. 


Die fliegende Brücke. Eine Brücke, die in 
40 Sekunden in die Höhe fliegt, ist auf der Deut- 
schen Verkehrs-Ausstellung in München in Halle II, 


Raum 16, zu sehen. Es gibt Schiffe, die beim Passieren 
einer Brücke ihre Masten nicht herunterlassen können, 
und so muß eben die Brücke in die Luft gezogen werden, 
damit das Schiff hindurchfahren kann. Mit einem ein- 
zigem Handgriff wird die riesige Brücke samt Schienen, 
Gehsteig und Laternenmasten in Bewegung gesetzt, nach- 
dem der Straßenverkehr natürlich vorher abgesperrt ist. 
Hat das Schiff de Brücke passiert, dann schwebt die 
ungeheure Brückenplatte wieder auf die Pfeiler herab, 
diesmal langsamer, um den Aufprall abzuschwächen. Der 
Turmwächter gibt ein Signal, die Schranken fliegen hoch, 
und nach drei Minuten flutet der Verkehr wieder über die 
Brücke, Das Schauspiel ist täglich von 11—12 Uhr vor- 
mittags und 4-5 Uhr nachmittags bei den Führungen 
durch Halle II zu sehen. Das Modell ist eine in großem 
Maßstab (1:20) ausgeführte Nachbildung der drei großen 
elektrischen Klappbrücken auf der Hauptverkehrss'raße 
von Duisburg nach Ruhrort. 

Leipziger Technische Herbstmesse 30. August bis 
9. September. Die große Baumesse wird in den Hallen 
1—3 untergebracht, Halle 4 umfaßt die deutsche Arma- 
turenindustrie und Gasverwertung, Transport- 
und Fördermittel nehmen Halle 6 und 11 auf. Die Schwer- 
industrie hat ihre Ausstellung in Halle 8; neben der 
Riesenhalle 9 der Maschinenschau stellt in Halle 10 
die elektrotechnische Großindustrie aus. 
Halle 11 beherbergt Werkzeuge und Werkzeug- 
maschinen, Schweiß- und Schneidanlagen, 
Kompressoren, Gebläse, Pumpen. Halle 12 ist Heim der 
Ausstellung des „Eisen- und Stahlwaren-Industriebundes", 
der Esti-Messe. In Halle 13 werden u. a. Guß-, 
Schmiede-, Walz-, Preß- und Zieh-Erzeug- 
nisse gezeigt, ferner Büromaschinen und -bedart. 
Für Feinmechanik 
Turnhalle am Frankfurter Tor zur Verfügung gestellt. 

Der Technischen Messe steht nunmehr ein Gelände von 
360 000 m? zur Verfügung; es soll u. a. ein Gebäude „Brenn- 
stoff, Kraft und Wärme" errichtet werden, in dem im 
kommenden Frühjahr die Wärmemesse mit der Gieße- 
reifachmesse und Braunkohlenfachmesse abgehalten werden 
soll. Ferner sind Hallen für ausländische Aussteller geplant. 


Schiffe, Daß Schiffe auch klettern 
man an einem reizenden Modell in 
der Deutschen Verkehrs - Ausstellung, 
das täglich von 11—12 Uhr und 4—5 Uhr im Be- 
trieb vorgeführt wird. Der Kanal von Stettin nach 
Berlin führt durch hügeliges Gelände mit großen Höhen- 


Kletternde 
können, sieht 


der Halle II 
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unterschieden. Um nun allzu tiefe Einschnitte in das 
Gelände zu vermeiden, was ja nötig wäre, um den 
Wasserspiegel des Kanals auf einer gleichen Ebene zu 
halten, hat man an hügeligen Stellen sogenannte 
Schleusentreppen eingeführt. Den ganzen Berg hinauf 
liegt ein Schleusenwerk über dem anderen wie die Stufen 
einer Treppe. Kommt nun ein Schiff das Tal entlang- 
gefahren und will den Berg hinauf, um oben im Kanal 
seine Fahrt fortzusetzen, dann stößt es an die erste 
Schleuse. Das Schleusentor wird geöffnet, das Schiff 
fährt hinein, das Schleusentor wird wieder geschlossen 
und das Schiff sitzt nun im ersten Schleusenbett. Darauf 
wird das Tor der nächsthöheren Schleuse geöffnet, das 
Wasser stürzt in die erste Schleuse, steigt und hebt das 
Schiff allmählich in die Höhe des  Wasserspiegels der 
zweiten Schleuse. Das Schiff kann nun in das zweite 
Schleusenwerk einfahren, Tor Nr. 2 schließt sich hinter 
ihm und das Wasser aus der dritten Schleuse stürzt herab. 
Dieses Spiel setzt sich fort, bis das Schiff auf dem Gipfel" 
des Hügels angekommen ist, von wo es dann weiterfährt. 
Um Zeit zu sparen, hat man in jüngster Zeit riesige 
Schiffshebewerke gebaut, von denen auch die bedeutend- 
sten Modelle in der ee zu sehen sind. Bei den 
Schiffshebewerken wird das Schiff ohne Zuhilfenahme 
von Schleusen ,trocken" in die Höhe gehoben und auf 
Laufschienen in den Kanal auf dem Berge gesetzt. G. 


Japanische Vorschriften über Bord-Funkanlagen. Ver- 
anlaßt durch die zahlreichen Schiffsverluste hat die japa- 
nische Regierung Vorschriften über die Ausrüstung japani- 
scher Schiffe sowie solcher ausländischer Schiffe, die japa- 
nische Häfen anlaufen, mit Funkanlagen crlassen, nach der 
alle Schiffe von mehr als 2000 B.-R.-T. oder mit mehr als 
50 Personen an Bord mit einer Funkenanlage versehen sein 
müssen. 


Schilísverkehr 1924 in den Häfen Nordamerikas. Am 
überseeischen Schiffsverkehr waren 181 Häfen beteiligt; 
Ein- und Ausfuhr der wichtigsten Häfen in t zeigt folgende 
Aufstellung: 


Einfuhr: Ausfuhr: Insges. 
New York 9 962 840 11 890 468 21 853 308 
New-Orleans 4 4716 957 3 687 471 8 164 434 
Baltimore 3 563 648 1 857 511 5 421 195 
Philadelphia 3 107 217 2 299 391 5 406 608 
Los Angeles 1 009 169 3 206 821 4 215 990 
Buffalo 2 944 470 853 570 3 798 041 
Galveston 1 569 412 1 652 090 3 221 502 
San Francisco 1244242 1 839 291 3 085 513 
Norfolk 371 412 2 463 521 2 834 933 
Boston 2 009 350 334 2309 _ 2 343 650 
Port Arthur 1 076 632 1 233 631 2 310 263 


Verkehr im Panama-Kanal Juli 1924 bis Juni 1925. Der 
Kanal wurde von 4675 Schiffen mit 24,8 Mill. t Gütern 
durchfahren, die Abgaben betrugen 21,4 Mill. Dollar. Di: 
Steigerung gegen das Vorjahr beträgt nur 200000 t, da der 
bisher rege Tankschiffverkehr fast völlig aufgehört hat. 


Bücherbesprechungen 


ich drahtlos? Die schon vor 
kleine Schrift „Wie telegra- 
phiere ich drahtlos?", herausgegeben von der Deut- 
schen Betriebsgesellschaft für drahtlose Telegraphie 
(Debeg), Berlin SW 11, Hallesches Ufer 12/13, ist 
in neuer Bearbeitung in dritter Auflage erschienen. 
Das Heft enthält alle wissenswerten Angaben über Auf- 
lieferung, Abfassung, Leitweg und Gebühren für nach See 
gerichtete Funktelegramme, ferner eine Zusammenstellung 
der zurzeit zugelassenen besonderen Funktelegramme. 
Alle geeigneten Küstenfunkstellen zur Uebermittlung von 
Funktelegrammen an Schiffe auf See sind in besonderen 
Zusammenstellungen beigegeben. Bearbeitet sind die 
Küstengebiete der Ostsee, Nordsee, des Kanals, der 
]rischen See, der Fahrt nach Nordamerika, Mexiko, Süd- 
amerika — West- und Ostküste —, Afrika und Ostasien. 


Wie telegraphiere 
dem Kriege verbreitete 


Das Heft steht Interessenten auf Anforderung bei 


der 
kostenlos zur Verfügung 
Absendung von 
haben, ein will- 


obenbezeichneten Gesellschaft 
und wird allen, die Gelegenheit zur 
Funktelegrammen an Schiffe auf See 
kommenes Hilfsmittel sein. 


„Taschenbuch der Luítflotten", herausgegeben von Dr.-Ing. 


Werner v. Langsdorff (J. F. Lehmanns Verlag in Mün- 
chen, Preis in Leinwand gebunden 12 M.). 


Je mehr Luftverkehr und Luftsport volkstümlich wer- 
den, je mehr die Benützung der Flugzeuglinien und der An- 
teil des Volkes an flugsportlichen Veranstaltungen steigt, 
wächst auch der Wunsch in weiteren Kreisen, Näheres über 
die zurzeit geflogenen Luftschiffe und Flugzeuge in Wort 
und Bild zu erfahren. Diesen Wunsch erfüllt in trefflicher 
Weise das eben zum viertenmal herausgekommene Taschen- 
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buch der Luftflotten. Es bringt die ausführlichen Listen aller 
wichtigen in den Staaten der Erde verwendeten Typen von 
Luftschiffen, Motorflugzeugen und motorlosen Flugzeugen. 
Diese Listen bringen in Tabellenform Angaben über: Er- 
bauer, Baujahr, Besitzer, erste Fahrt, Prall oder Starr, Typ, 
Deckenzahl, Art der Schraube, Bestimmung (Krieg, Sport, 
See, Verkehr, Uebung), Zahl der Sitze, Zahl der Schrauben, 
Zahl der Motoren, Motortyp, Motorenstärke, Spannweite, 
Länge, Tragfläche, Leergewicht, Nutzlast, Fluggewicht, Ge- 
schwindigkeit, Gipfelhöhe u. a. Diese Tabellen werden er- 
gänzt durch 793 Lichtbilder, Skizzen und Schattenrisse von 
Luftschiffen und Flugzeugen. Dieser Teil zeigt natürlich am 
augenfälligsten den ungeheuren Aufschwung des Flugzeug- 
baues in den letzten Jahren. Neben den großen Verkehrs- 
flugzeugen, die bis zu 33 Personen befördern, stehen kleine 
gelenkige Sportflugzeuge von fast unwahrscheinlicher Win- 
zigkeit, dazwischen die zahllosen Kriegsflugzeuge, die alles 
Gerede von Abrüstung, Pazifismus usw. Lügen strafen. Nur 
Deutschland und seine Verbündeten sind jeder Luftwaffe 
beraubt. Die den deutschen Flugzeugbau einschnürenden 
Bedingungen machen sich natürlich überall geltend. Immer- 
hin ist es erstaulich, was die deutsche Industrie selbst inner- 
halb dieses Rahmens geleistet hat. Z 126 ist nur das be- 
kannteste, aber bei weitem nicht das einzige Beispiel dafür. 

Weitere Abschnitte behandeln die Fesselballone, Fall- 
schirme und Luftfahrzeugmotoren. Der bei diesen besonders 
interessante Vergleich der Leistungen ist durch die über- 
sichtliche Listenform sehr bequem gemacht. 

Der zweite Teil des Werkes enthält die (nur in Deutsch- 
land nicht vorhandenen) militärischen Luftformationen aller 
Staaten der Erde, die Typenbezeichnungen und Hoheits- 
abzeichen der Kriegsflugzeuge. Dann folgt ein vollständiges 
Adreßbuch aller Luftfahrtfirmen, Fabriken und Verkehrs- 
unternehmen, das allen denen, die mit solchen Firmen An- 
knüpfungen suchen, ein außerordentlich wertvolles Werbe- 
mittel in die Hand gibt. Hier schließt sich eine von Fischer 
v. Poturzyn bearbeitete statistische Abhandlung über die 
Entwicklung des Weltluftverkehrs an. Eine Uebersicht des 
Herausgebers über die Entwicklung der Luftschiffahrt in 
den letzten Jahren schließt das Werk ab, dem in einem An- 
hang noch einige für den Luftpiloten wichtige Tabellen bei- 
gegeben sind. 


Gasmaschínen und Oelmaschinen Von Alfred Kirschke, 
Ingenieur und Gewerbelehrer in Kiel. Dritte Auflage, 


zweiter Teil (Großgasmaschinen, Oelmaschinen und Gas- ` 


turbinen). Vollständig neu bearbeitet von Dipl.-Ing. Ernst 
Oehler, Kiel. 144 Seiten mit 65 Abbildungen. Sammlung 
Góschen Band 651. Verlag Walter de Gruyter & Co, 
Berlin und Leipzig. 1925. Preis 1,25 M. 

Wenn die bekannte „Sammlung Góschen" als Zweck 
und Ziel anstrebt, „in Einzeldarstellungen eine klare, leicht- 
verständliche wnd übersichtliche Einführung in sämtliche 
Gebiete der Wissenschaft und Technik zu geben", so erfüllt 
das vorliegende Bándchen diesen Zweck für das Gebiet des 
Gas- und Oelmaschinenbaus in bester Weise, Die Neubear- 
beitung des Dipl.-Ing. Oehler berücksichtigt in allgemein- 
verstándlicher Form die neuesten Erscheinungen auf diesem 
Gebiete, den Schnelláufermotor, die kompressorlose Bauart, 
die Uebersetzungsgetriebe, und schreckt auch vor einer 
kurzen, klaren Fassung des noch immer nicht einwandírei 
gelösten Problems der Gas- und Oelturbinen unter Hinweis 
auf die besonderen Schwierigkeiten, die diesem Problem 
entgegenstehen, nicht zurück. Das Büchlein kann jedem 
warm empfohlen werden, der sich schnell über den allge- 
meinen Stand des Gas- und Oelmaschinenbaus — einschl. 
des Baues moderner Glühkopfmotoren — unterrichten will, 
Seine Durchsicht wird auch dem Fachmanne manches In- 
teressante bringen. La. 


Dinbuch 11 ,Keile". Im Auftrage des Normenausschusses 
der Deutschen Industrie e. V. verfaßt von Kurt Hentschel. 
Beuth-Verlag G. m. b. H., Berlin SW19. Preis kart. M. 3,—. 

Außerordentlich waren die vielseitigen, z. T. inter- 
nationalen Schwierigkeiten, die der Keilnormung im Wege 
standen; so ist es erklärlich, daß das Erscheinen der „Keile“ 

erst vor kurzem erfolgen konnte. Welche Hindernisse im 

Wege standen, ist aus der auf dreißig Seiten dargestellten 

Geschichte der Keilnormung zu ersehen. Eine der wichtigsten 

Arbeiten war die Schaffung einheitlicher Bezeichnungen für 

die verschiedenen Ausführungsformen, die nunmehr in die 

zwei Gruppen ,Keile" und „Federn“ eingeteilt sind, Keile 
stets mit Anzug, Federn stets ohne Anzug. Eine Bildtafel 
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veranschaulicht die neuen Begriífe, für die am Schlusse auch 
die englischen, franzósischen und spanischen Benennungen 
gegeben sind. Der Keilanzug ist auf 1:100 festgelegt, Keil- 
höhe wird am dicken Ende gemessen. Das Maß für die 
Nabennut wird stets vom Grund der Nabennut bis zum 
gegenüberliegenden Scheitel der Welle gemessen, da es sich 
so am besten messen läßt. Der Wunsch des Schiffbaues, 
die Abschrägung der Keilkanten festzulegen, konnte nicht 
berücksichtigt werden. doch ist ihr sowie der Ausrundung 
der Keilnuten der Weg offengelassen. Die hierfür fest- 
gesetzten H. N. A. - Normen sind im Keilbuch abgedruckt. 
22 Normblätter enthalten die Normen für die verschiedenen 
Ausführungen und Anwendungen von Keil und Feder. Fest- 
legung der Maße und Toleranzen sind eingehend behandelt. 

Zum Schluß wird ein Vergleich der deutschen mit den 
ausländischen Keilnormen gegeben. Die vor Aufstellung der 
Dinormen festgelegten englischen, französischen und hol- 
ländischen Normen weichen von den deutschen mehr oder 
weniger ab, die später aufgestellten Normen der Schweiz, 
Schwedens und der 2. Fassung Hollands stimmen fast völlig 
mit den Dinormen überein. Diese Gleichmäßigkeit ist ein 
bedeutender ideeller und praktischer Gewinn. 


Beuth-Heit 7: „Das Tauwerk". Behandlung des Tauwerks, 
Stiche, Spleiße. Bunde und Knoten. Herausgegeben von 
der Zentralstelle für Unfallverhütung beim Verbande der 
Deutschen Berufsgenossenschaften. 36 Seiten, Preis M. 1,—. 
ausschließlich Versandkosten. Beuth-Verlag G. m. b. H., 
Berlin SW 19, Beuthstr. 8. 

Das Heftchen gibt in kurzer Beschreibung und durch 
klare Abbildungen erläutert, Auskunftüber die gebräuchlichsten 
Arten zur Verbindung von Tauen und Stricken untereinander, 
sowie zur Verbindung von Gegenständen verschiedener Art. 
wie Leitern, Gerüsthölzer, Fahrzeuge usw. In seiner kurzen, 
allgemeinverständlichen Form wird sich das Heftchen nicht 
nur für Selbstunterricht vorzüglich eignen, sondern auch 
einen ausgezeichneten Leitfaden für den Handfettigkeitsunter- 
richt in Schulen abgeben. In fast allen Gewerbezweigen 
kommen Verbindungen vor. Da erfahrungsgemäß durch 
Verbindungen, die sich infolge fehlerhafter Herstellung lösen, 
zahlreiche Unfälle entstehen, wäre es wünschenswert, die 
Unterweisung in Fortbildungsschulen und gewerblichen 
Fachschulen zu wiederholen und den Unterricht an Hand 
des Leitfadens auch durch praktische Uebungen von Stichen 
und Bunden unter Benutzung von ae aus dem 
p Leben weiter auszugestalten. Ein Rückgang der 

nfälle, eine Verminderung von Betriebsstörungen und eine 

Ersparnis an Material würde die segensreiche Folge sein. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher: 


Gasschmelz-Schweißung. Hzrausgeg:ben vom Ausschuß 
für wirtschaftliche Fertigung (A.W.F.) beim Reichskura- 
torium für Wirtschaftlichkeit unter Mitarbeit des Verbandes 
für autogene Metallbearbeitung, e. V. 1925. Beuth - Verlag, 
G. m. b. H., Berlin SW 19. 
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Einschrauben-Motorschiffe 


„Sorrento“ und „Amalfi“ 


erbaut von der Actien-Gesellschaft „Weser“, Bremen, für die Reederei 
Rob. M. Sloman jun., Hamburg 


Von stellv. Direktoren HEIN und WOLFENSTETTER und Prok. NÜSSLEIN 


Am 14. Mai gelangte seitens der Actien-Gesell- Seitenhöhe, gemessen bis Hauptdeck . . . 5,71 m, 
schaft „Weser‘ das erste der beiden neu erbauten Ein- Höhe der Poop und Back. . . re e uA mL 
schrauben-Motorschiffe „Sorrento“ und ,, Amalfi" an die Die Schiffe besitzen bei ihrem *fiefsang auf Som- 
Reederei Rob. M. Sloman jun. zur Ablieferung. meríreibord der See-Berufsgenossenschaft von 5,368 m 


| 


Abb.1. Einschrauben-Motorschiif „Sorrento“ auf der Probefahrt 


Die Schiffe haben SE DEENEN eine Tragfähigkeit von 2700t besitzen. Sie erreichen 
Größte Länge . . . . . . 89,00 m, mit ihrer Motoren-Anlage eine Geschwindigkeit von 
Länge zwischen den WE ©. . . . . 8500m, 10 sm in der Stunde. Die Schiffe wurden nach den 


Größte Breite auf Spanten . . . . . . . 1265 m, Vorschriften des Germanischen Lloyd für die Klasse 


A 
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'** 100 A aus Siemens-Martin-Stahl erbaut. Ferner wur- sowie Einrichtung und Ausrüstung, und außerdem die 
den berücksichtigt die neuesten Vorschriften der See- Vorschriften der Hamburger Hafen-Inspektion. 
Berufsgenossenschaft für Schiffskörper, Motorenanlage, Abb. 1 zeigt das Schiff auf der Probefahrt. 
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Abb. 2. Gesantanordnunj des Flettner-Rud:rs, Maßstab 1:60 


Die Einrichtung und 
Ausrüstung ist aus dem 
Generalplan ersichtlich 
(s. Tafel 1). 

„Sorrento“ und 
,Amalfi" haben eine 
Flettner-Ruderanlage er- 
halten (s. Abb. 2). Auf 
der Kommandobrücke 
befindet sich ein nur 
von Hand  betátigtes 
Steuerrad. Durch dieses 
wird mittels einer Wel- 
lenleitung das in einem 
Deckshaus - auf dem 
Heck befindliche Ge- 
triebe des  Flettner- 
Ruders in Bewegung 
gesetzt. Ein zweiter 
Steuerstand befindet 
sich auf der Decke des 
Heckruderhauses, von 
dem eine kurze, aus- 
rückbare Wellenleitung 
zum Flettner- Getriebe 
führt. 

Ein weiterer Hand- 
notsteuerapparat befin- 
det sich ebenfalls auf 
der hinteren Ruderhaus- 
decke. Von diesem aus 
wird mittels Gallscher 
Kette und Schnecken- 
getriebe das ausrück- 
bare Ritzel für die Be- 
wegung des auf den 
Hauptruderschaft auf- 
gekeilten Notsteuer- 


zahnrades betrieben. 
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Die Hauptmaschine ist eine einfachwirkende Vier- 
takt-Oelmaschine der Bauart ,Weser/M. A. N.” und 
wurde von der A.-G. „Weser“ konstruiert und gebaut. 
Sie hat sechs Zylinder, die bei 560 mm Bohrung, 
1000 mm Hub und 135 Umdrehungen pro Minute nor- 
mal 1050 PSe erzeugen. Der allgemeine Aufbau der 


Schaff durch Zytrden 3 


Querschnitt Abb. 3 und 4. 


Maschine ist aus den Abb. 3—5 ersichtlich. Die 
Grundplatte ist zweiteilig und als kräftiger Kasten- 
körper ausgebildet. Auf ihr bauen sich die 8 A-för- 
migen Ständer auf, die in der senkrechten Längsebene 
der Maschine geteilt und verflanscht sind und ihrer- 
seits das zweiteilige Zylindergußstück tragen. Grund- 
platte, Ständer und Zylindergußstück werden mittels 
durchlaufender Anker zusammengehalten. Die wasser- 
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gekühlten Gleitbahnen sind zwischen den Stándern an- 
geordnet. Die Laufbuchsen sind in üblicher Weise 
lángsbeweglich in die Zylindergußstücke eingesetzt 
und abgedichtet. Zwischen Zylindergußstück und 
Zylinderdeckel ist ein besonderer Kühlring angeord- 
net, um durch zwangläufige Führung des Kühlwassers 


eh "MIR ae 


Lice 
ag uu 


von hinten gesehen 


bei hoher Geschwindigkeit eine besonders kräftige 
Kühlung des oberen Teiles der Laufbuchse zu errei- 
chen. Aus dem gleichen Grunde ist der Wasserraum 
des Zylinderdeckels in bekannter Weise durch eine 
wagerechte Wand geteilt. Die Wasserführung ist im 
oberen und im unteren Kühlraum des Deckels zwang- 
làufig. Die Zylinderdeckelschrauben sind nach dem 
Boden des Zylindergußstückes durchgeführt. Die unten 
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Abb.5. Ansicht der Hauptmaschine (Bedienungsseite) 
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-offene Grundplatte wird durch eine angeschraubte Oel- ` 


wanne aus Flußeisenblech abgeschlossen. Seitlich wird 
der öldichte Abschluß des Triebwerkes durch leicht 
abnehmbare  Blechverkleidungen erreicht. Die ge- 
baute Kurbelwelle ist dreiteilig, und zwar sind je drei 
Kurbeln der Arbeitszylinder in einem Wellenstück ver- 
einigt. Das dritte Wellenstück enthält die Kompressor- 
kurbel. Zapfen und Schenkel der Kurbelwelle, sowie 
die Schubstange und der Kreuzkopfzapfen sind in 
üblicher Weise durchbohrt, um das Schmieröl über das 
Triebwerk zu verteilen. Die Verbrennungskráfte wer- 
den vom Boden der Stahlguß- Kolben unmittelbar 
‘auf einen kräftigen Flansch der Kolbenstange über- 
tragen, der durch einen flußeisernen Druckring gegen 
den Kolben gepreßt wird. Die Kühlung der Kolben er- 
folgt durch Seewasser, das durch Posaunenrohre zu- 
und abgeführt wird. Von jedem Kolben fließt ein Teil 
des Kühlwassers sichtbar ab, während die Hauptmenge 
über Bord gedrückt wird. 


Der dreistufige Luftkompressor ist auf Mitte Ma- 
schine angeordnet und wird unmittelbar von der Kur- 
belwelle angetrieben. Der Antrieb der Nockenwelle 
erfolgt durch drei Räderpaare, und zwar treibt die 
Kurbelwelle durch ein Stirnräderpaar eine Parallel- 
welle an, die durch zwei Kegelräderpaare die senk- 
rechte Steuerwelle und die Nockenwelle bewegt. Von 
der Zwischenwelle wird ferner durch einen Exzenter 
die Brennstoffpumpe angetrieben. 


Das Brennstoffventil ist mit im Druckraum liegen- 
dem Wälzhebel und ohne jede Stopfbuchse ausgeführt, 
so daß ein Hängenbleiben der Nadel in der Packung 
ausgeschlossen ist. Die Verbindung der Anlaßvehntil- 
spindel mit dem Ventilhebel ist kraftschlüssig derart, 
daß die Spindel nur solange geöffnet wird, als Anlaß- 
luft in das Ventil strömt und der Gegendruck im Zylin- 
der nicht höher ist, als der Druck der Anlaßluft. 


Die Umsteuerung der Maschine geschieht in be- 
kannter Weise durch Verschieben der Nockenwelle, 
nachdem die Steuerhebel durch Verdrehen ihrer exzen- 
trisch gelagerten Achsen von den Nocken abgehoben 
sind. Die Betätigung dieser Bewegungen erfolgt durch 


Abb.6. Hauptmaschine auf dem Prüfstand 


549 


SCHIFFBAU 


Abb. 7 


einen Umsteuerzylinder mit Oel als Treibmittel, das 
durch Prefluft unter Druck gesetzt wird. 

Beim Anfahren erhalten zunächst die Zylinder 1—3 
Anlaßluft und Brennstoff, die Zylinder 4—6 nur Anlaß- 
luft. Sobald in der ersten Gruppe die Zündungen ein- 
setzen, schalten sich die zugehörigen Anlaßventile 
selbsttätig ab. Hierauf wird der Anfahrhebel dieser 
Gruppe und unmittelbar darauf 
auch der  Anfahrhebel der 
zweiten Gruppe auf Betriebs- 
stellung gelegt, womit auch die 
Zylinder dieser Gruppe zünden. 
Diese Anfahrsteuerung ermög- 
licht das Anlaufen der Maschine 
mit außerordentlicher Sicherheit 
und Ruhe bei sehr geringem 
Luftverbrauch. Insbesondere 
konnte das Manöver von „voll 
voraus" auf „voll zurück" mit 
unbedingter Zuverlässigkeit und 
in so kurzer Zeit ausgeführt 
werden, als die Betätigung der 
Hebel möglich waz. Auf ein- 
fache und übersichtliche An- 
ordnung aller Bedienungsorgane 
am Manövrierstand wurde be- 
sonderer Wert gelegt. Abb. 8 
zeigt den Manóvrierstand. 

Zur Erreichung einfachen 
und wirtschaftlichen Betriebes 
sind alle für die Hauptmaschi- 
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ne erforder- lager ausge- 
lichen Hilfs- bildeten Trag- 
maschinenan- lagern gela- 
gehängt. Am gert. Die 
vorderen Ma- Schrauben- 

schinenende welle hat ei- 
wird die dop- nen auf der 
peltwirkende ganzen Länge 
Kühlwasser- durchgehen- 
pumpe durch den Bronze- 
eine Schwinge bezug und 
angetrieben, läuft in Pock- 
die durch Ver- holz - Ausfüt- 
mittlung ei- terung. Der 
nes Kurbel- gußeiserne 

zapfens und Propeller ist 
einer Schub- ineinemStück 
stange von hergestellt. 

der Kurbel- Die Abbil- 
welle bewegt dungen 6—8 
wird. Diese zeigen die 
Schwinge be- Abb. 8. Maschinenstand Maschine auf 
tátigt auch demPrüfstand 


den Weser-Regler, der bei Ueberschreitung der 
zulässigen Maschinendrehzahl die Saugventile von 
vier Brennstoffpumpen öffnet und somit die zugehóri- 
gen Arbeitszylinder ausschaltet. Am vorderen Ma- 
schinenende befindet sich weiter, unmittelbar von der 
Kurbelwelle angetrieben, eine Zahnradölpumpe zur 


Zyl. Nr. 1 


Zyl. Nr. 2 


Zyl. Nr. 3 | 


Abb.9. Leistungsdiagramme 


Fërderung des Schmieróles. — Für Montagezwecke ist 
am hinteren Maschinenende eine Drehvorrichtung mit 
Antrieb durch Elektromotor angebracht. 

Das Drucklager ist als Einscheibendrucklager aus- 
gebildet. Die Laufwellen sind in je zwei als Ringschmier- 


der Act.- Ges. , Weser". Die Diagramme (Abbildung 9) 
sind während der Abnahmeprobeíahrt des Schiffes 
aufgenommen, die eine mittlere Maschinenleistung von 
1065 PSe bei 133 Umdrehungen ergab. Die Hóchst- 
leistung, die mehrere Stunden 'durch gefahren wurde, 
war 1298 PSe bei 142 Umdrehungen. 


Zyl. Nr. 6 | 


Die Prüfstandserprobungen und die Probefahrten: 
ergaben weiterhin die vollkommene Bewährung der 
zahlreichen Vereinfachungen und Verbesserungen, 
welche die Hauptmaschinen seit dem Bau des zuletzt 
abgelieferten Motorschiffes ,,Kónigsber$" erfahren hat- 
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Abb. 10—12. 


ten. Hierbei sei erwähnt, daß Motorschiff „Königs- 
berg“ von Ende September 1924 bis Ende Juni 1925 
insgesamt 36 000 sm zurückgelegt hat, hierunter eine 
Strecke von 10 842 sm von Antwerpen nach Freetmantle 
in 36 Tagen, ohne einen Hafen anzulaufen und ohne 
die Maschinen zu stoppen. 

Zum Betrieb der Hilfs- und Decksmaschinen-An- 
lage sowie der Beleuchtung sind auf , Sorrento" und 
»,Amalíi" 2 Dieseldynamos der Bauart ,Weser/M. A. N.", 
ausgeführt von 
der A.-G. „We- 
ser", aufgestellt, 
die bei 350 Um- 
drehungen je 50 
kW erzeugen. 
Die Dieselmoto- 
ren sind vier- 
zylindrige kom- 
pressorlose Vier- 
taktmotoren auf 

gemeinsamer 

Grundplatte mit 
den Dynamos. 
Die Abbildungen 
10—12 zeigen 
den Aufbau die- 
ser Maschinen. 
Die Spannung 
dieser Primär- 
anlage ist 220 
Volt. Weiter ist eine Hafendynamo von 7 kW bei 
110 Volt Spannung vorhanden. 

Das Kraftnetz arbeitet mit 220 Volt, die Be- 
leuchtungsanlage mit 110 Volt über einen Motor- 
generator von 7 kW. 

An Hilfsmaschinen sind vorhanden: 
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Abt. 13. Kühlwasserpumpe und Schmicrólpumpe 
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Ein elektrisch angetriebener Hilískompressor von 150 
cbm Stundenleistung zur Unterstützung des Haupt- 
kompressors; 

eine Reserve-Kühlwasserpumpe, die als Kreiselpumpe 
ausgebildet ist und eine Zahnrad-Schmierölpumpe- 
als Reserve. Beide Pumpen werden von einem ge- 
meinsamen Elektromotor angetrieben (Abb. 13); 

eine elektrisch angetriebene Kolbenpumpe von 50 cbm 
Stundenleistung nach Abb. 14, die zur Uebernahme 
des Brennstof- 
fes und zur Fór- 
derung dessel- 
benaus den ein- 
zelnen Zellen 
nach den Tages- 
tanks dient. 
Die Uebernah- 

me des Brenn- 
stoffes kann auf 
beiden Bord- 
seiten erfolgen. 
Sámtliche Brenn- 
stofftanks sind 
mit Ueberlauf- 
leitungen verse- 
hen, welche auch 
für die Entlüf- 
tung dienen und 
nach einem mitt- 
schiffsliegenden 
Expansionstank führen. Der Inhalt der Doppelboden- 
tanks wird durch Peilen festgestellt, jener der Hoch- 
tanks und des Expansionstanks durch Peilen und durch 
pneumatische Oelstandsanzeiger. Der Expansions- 
tank ist mit einer elektrischen Alarmvorrichtung ver- 
sehen, die in Tätigkeit tritt, sobald das Oel über das 
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Abb. 17 
5 t-Ladewinde mit elektrischem Antrieb 
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zulässige Niveau steigt. Die beiden Brennstofftanks 
sind so bemessen, daB der Brennstoff 24 Stunden lang 
abstehen kann. 

Als Ballast- bzw. Reserve-Lenzpumpe dient eine 
durch Elektromotor  angetriebene Duplex-Kolben- 
pumpe von 100 t Stundenleistung bei 40 Umdrehungen 
pro Minute der Kurbelwelle. 

Für Lenz-, Feuerlósch- und Deckwaschzwecke ist 
eine Duplex-Kolbenpumpe nach Abb. 15 vorhanden, 
die durch einen regulierbaren Elektromotor angetrie- 
ben ist und bei 70 Doppelhüben pro Minute etwa 
30 cbm pro Stunde leistet. 

Der mechanische Teil aller Kolbenpumpen ist von 
der A.-G. , Weser" gebaut. 

Zur Fórderung des Trinkwassers aus dem Doppel- 
bodentank nach dem Trinkwasserverbrauchstank aut 
dem Hauptdeck ist eine elektrisch angetriebene Krei- 
selpumpe in Bronzeausführung vorhanden von 3 cbm 
stündlicher Fórderleistung. 

Für die Heizung der Wohnráume, des Motbren- 
raumes und des Wellentunnels ist ein stehender Zy- 
linderkessel mit Feuerbuchse und Siederohren von 
10 qm Heizfläche bei 4 at Betriebsdruck aufgestellt, 
dessen Oelfeuerung nach dem System der A.-G. 
„Weser” ausgeführt ist. Die Zerstäubung des Oeles 
kann durch Preßluft oder durch Dampf erfolgen. Zur 
Speisung des Kessels ist eine durch Dampf oder PreB- 
luft zu betreibende Duplexpumpe und eine Handpumpe 
eingebaut. Das Kondensat der Dampfheizung und der 
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Abdampf der Speisepumpe werden nach einem Ex- 
hausttank geleitet, der als Schwimmertank für die 
Speisepumpe ausgebildet und mit einer Kühlschlange 
versehen ist. 


In die Auspuffleitungen der Dieselmotoren sind 
Anwärmeschlangen zur Bereitung von warmem Frisch- 
wasser für Waschzwecke eingebaut. 


Für die Proviantkühlung dient eine kleine Amo- 
niak-Kühlanlage, deren Kompressor im Maschinen- 
schacht angeordnet ist. Der Kühlschrank ist in einem 
besonderen Raum auf dem 3. Deck untergebracht. 


Die sämtlichen Decksmaschinen haben  elektri- 
schen Antrieb und zwar sind vorgesehen: 8 Lade- 
winden und 1 Ankerspill Die Winden haben dop- 
peltes Vorgelege und eine Tragkraft von 1,66 bzw. 5 t. 
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2 Winden sind als Verholwinden ausgeführt mit außen- 
liegendem Spillkopf und Zwischenlager. Die Betäti- 
gung erfolgt durch Kontroller mit Handrad. Der me- 
chanische Teil der Winden ist von der A.-G. , Weser" 
ausgeführt. Abb. 16 und 17. 

Die Gesamtanordnung des Motorenraumes geht 
aus Tafel 2 hervor, aus der auch die nicht besonders 
erwáhnten Hilfsmaschinen und Einrichtungen ersicht- 


lich sind. Zusammeníassung 


Schiff und  Maschinenanlage der Motorschiffe 
„Sorrento“ und „Amalfi", gebaut von der Actier- 
Gesellschaft , Weser", werden kurz beschrieben. Die 
wichtigsten Konstruktionseigentümlichkeiten der An- 
triebsmaschinen — System Weser/M.A.N. — werden 
erwähnt. 


Krupp-Dieselmotoren 


Wie die Firma Fried. Krupp A.-G. zu denjenigen 
deutschen Firmen gehört, die sich als erste um die Ent- 
wicklung brauchbarer Dieselmotoren bemühte, so zählt 
sie auch heute mit zu den bedeutendsten Dieselmotor- 
firmen der Welt. Man sollte meinen, daß der hohe 
Rang, den die Firma Krupp zweifellos — in Parallele 
zu verhältnismäßig nur wenigen anderen Firmen — auf 
dem zurzeit besonders wichtigen Teilgebiete des Ma- 
schinenbaus einnimmt, eindrucksvoll auch auf der Leip- 
ziger Frühjahrsmesse veranschaulicht worden wäre. 
Diese Erwartung ist allerdings enttäuscht worden, denn 
nur 2 Dieselmotoren waren dort ausgestellt, eine kom- 
pressorlose Zweizylinder-Dieselmaschine, die, im Be- 
triebe vorgeführt, bei 250 minutlichen Umdrehungen 
eine Dauerleistung von 135 PSe entwickelte, und ein 
ebenfalls kompressorloser Schnelläufer, der für 100 PSe 
Dauerleistung bei 400 Umdrehungen gebaut war. Diese 
sehr lückenhafte Uebersicht wurde allerdings noch 
durch 2 sogenannte Krupp-Rohölmotoren von 12 PSe 
bei 550 Umdr. bzw. von 35 PSe bei 350 Umdr. vervoll- 
ständigt; diese Einheiten, kompressorlos mit Vorkammer 
arbeitend, können aber nicht eigentlich als Diesel- 
motoren bezeichnet werden, da sich ihr Arbeitsverfahren 
mehr demjenigen der bekannten Glühkopfmotoren 
nähert, 


Die offensichtlich durch die allgemeine finanzielle 
Lage der deutschen Großindustrie bedingte Beschrän- 
kung ihrer Ausstellungsobjekte auf ganz wenige Moto- 
ren — auf Ausstellungsgegenstánde anderer Art wie 
Sonderstähle, daraus gefertigte Gegenstände, Textil- 
maschinen, Registrierkassen usw. sei hier nicht einge- 
gangen — hat die Firma Krupp wohl selbst in ihren Er- 
gebnissen als so lückenhaft empfunden, daß sie sich ent- 
schloft, eine Druckschrift herauszugeben, die in einer 
Reihe wirksam geschriebener Aufsätze und mit Unter- 
stützung zahlreicher Abbildungen einen vortrefflichen 
Ueberblick über die Gesamtheit der in Essen für orts- 
feste und in Kiel (Germaniawerft) vornehmlich für 
Schiffszwecke gebauten Motortypen gibt. Nach einer 
Einleitung über Wesen und Wirtschaftlichkeit des Die- 
selmotors und dessen geschichtliche Entwicklung im 
besonderen bei der Firma Krupp wird einerseits der 
„Entwicklung des Schiffsdieselmotors vor und im 


Kriege bei der Fried. Krupp Germaniawerft A.-G. in 
Kiel" und andererseits der ,Weiterentwicklung des 
ortsfesten Dieselmotors" ausführlicher gehaltene Auf- 
sátze gewidmet, denen sich dann Abhandlungen über 
den ,kompressorlosen Krupp-Dieselmotor", den neuen 
„R-Motor” und dessen vereinfachte „RZ-Bauart” an- 
schließen. „Wie der Dieselmotor entsteht”, wird 
darauf in Wort und Bild gezeigt, wobei das 
ganze Herstellungsverfahren vor den Augen des 
Lesers vorüberzieht. „Anwendungsgebiete des ortsfesten 
Dieselmotors" runden diesen Teil der Druckschrift zu 
einem Ganzen ab. 

Wie große Verdienste sich die Kieler Germania- 
werft auch um die Entwicklung des Großschiffsdiesel- 
motors erworben hat, ist der größeren Oeffentlichkeit 
erst neuerdings bekanntgeworden. In Anlehnung an 
den in der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 
im November 1924 erschienenen Aufsatz über ‚Die Ent- 
wicklung der Germania-GroDólmaschine" (Verfasser: 
Oberbaurat Laudahn) wird in der neuen Druckschrift 
diese gewaltige Leistung deutscher Schaffenskraft ge- 
schildert und gezeigt, daB sich die hierbei gewonnenen 
Erfahrungen in der Weiterentwicklung des Schiffsdiesel- 
motorenbaus nach dem Kriege nutzbringend auswirkten. 
Ein Abschnitt über ,Motorlokomotiven", ein anderer 
über die ,Metallpackung für Brennstoffnadel und 
-pumpe", sowie endlich ein letzter über den ,Krupp- 
Zeitpunktprüfer für Brennstoffe" vervollstándigen das 
inhaltsreiche Heft, dem am Schlusse noch ein Auszug 
aus der Liste der Erzeugnisse der Fried. Krupp A.-G. in 
ihren verschiedenen Werken angefügt ist. 


An dieser Stelle interessieren in erster Linie die 
Abschnitte, die sich auf den Schiffsólmaschinenbau be- 
ziehen, und es sei daher gestattet, einiges besonders 
Wichtige daraus wiederzugeben. Der Dieselmotoren- 
bau hatte anfangs vor allem damit zu kämpfen, daß es 
keine geeigneten Treibstoffe gab und für den Betrieb 
nur das durch die damalige Zollgesetzgebung sehr teuere 
Lampenpetroleum zur Verfügung stand. Diesem Um- 
stande fiel auch ein Projekt zum Opfer, das schon im 
Sommer 1897 der damalige Kruppsche Oberingenieur und 
spätere Direktor Gillhausen zusammen mit der Schiffs- 
werft Ew. Berninghaus in Duisburg verfolgte und das 
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den Einbau eines 50pferdigen Dieselmotors auf einem 
Rheinschiffe zum Ziele hatte. So kam der Schiffsdiesel- 
motorenbau in Deutschland eigentlich erst durch die Be- 
dürfnisse des Unterseebootbaues in Fluß; gerade hierbei 
tatkräftig mitgewirkt zu haben, ist ein besonderes Ver- 
dienst der Kruppschen Germaniawerft. Schon im Früh- 
jahr 1904 entstand der Entwurf eines nicht umsteuer- 
baren Vierzylinder-Viertaktmotors von 200 PSe Leistung 
mit dem für damalige Verhältnisse sehr geringen Ein- 
heitsgewichte von 36 kg/PSe; er blieb jedoch Entwurf. 
Erst im Frühjahr 1906 kam ein umsteuerbarer Viertakt- 
motor von 300 PSe Leistung in Bau, der 1907 geprüft 
wurde und dabei den gewiß recht befriedigenden Brenn- 
stoffverbrauch von 180 g/PSe aufwies. Dieser nur 
33 kg/PSe wiegende Motor wurde aber auch noch nicht 
an Bord eingebaut, sondern für den Kompressorantrieb 
auf dem Motorprüfstande der Germaniawerft benutzt, 
wo er noch heute im Betriebe ist. 


. Zum Einbau in das Spezial- und Versuchsschiff 
Mentor" der deutschen Kriegsmarine kam statt dessen 
ein 320 pferdiger Sechszylinder-Zweitaktmotor, der im 
März 1911 seine Werkerprobung mit gutem Erfolge er- 
ledigte. Nach seinem Vorbilde entstand der 850 PSe- 
Zweitakt-Unterseebootsmotor der G.-W., der auf deut- 
schen, italienischen und norwegischen Booten zur Auf- 
stellung gelangt ist. Hieraus wieder entwickelten sich 
der 1150 PSe-Motor (mit Ventilspülung), der in der 
deutschen und ósterreichischen, der 1190 PSe-Motor 
(mit Schlitzspülung), der in der deutschen, und endlich 
auch der 1650 PSe-Motor (mit Ventilspülung), der — 
ursprünglich von Rußland bestellt — nach Kriegsbeginn 
in der deutschen Marine Verwendung fand. Die dabei 
erzielten Erfolge ließen in der Firma Krupp den Ent- 
schluß reifen, sich — dem Drängen des Reichsmarine- 
amts foldend — auch an der Entwicklung doppeltwir- 
kender Zweitakt-GroBólmaschinen zu beteiligen. Ande- 
rerseits nahm die Germaniawerft auch schon frühzeitig 
den Bau großer Handelsschiffsmotoren auf, die sie an- 
fangs durchweg als Zweitaktmaschinen plante. 1911 bis 
1913 entstanden vier 1200 pferdige Zweitaktmotoren für 
die auf der Werít gebauten Petroleum-Tankschiffe 
». Hagen" und „Loki". Die 1913-14 begonnenen 1700 PSe- 
Motoren gleicher Bauart für das Tankschiff ,Zoppot" 
konnten erst nach Kriegsende fertiggestellt werden und 
haben sich seit Inbetriebnahme des Schiffes (1920) trotz 
schwieriger  Fahrtverháltnisse in ununterbrochenem 
Dienst vortrefflich bewährt. In 4 Jahren wurden rund 
260 000 sm zurückgelegt. 


Neben Zweitakt- nahm die G.-W. während des Krie- 
£es auch Viertakt-Dieselmotoren in Bau und führte von 
diesem Typ eine ganze Anzahl kleinerer Motoren zum 
Dynamoantrieb (450 PSe bei n — 400; solche Motoren 
erhielten auch als Antriebsmaschinen die bekannten 
Handels-Unterseeboote „Deutschland’ und , Bremen") 
und größerer zum Unterseebootsantrieb (1200 PSe- und 
1700 PSe-Motoren bei n — 450 minutl. Umdrehungen) 
aus. 


Nach dem Kriege war es natürlich mit dem Unter- 
seebootsmotorenbau zu Ende, und die Germaniawerft 
wendete sich nun mit aller Energie dem Handelsschiff- 
Oelmaschinenbau zu. Sie baut jetzt für diesen Zweck in 
Einfachwirkung sowohl Viertakt- als auch Zweitakt- 
motoren, in Doppelwirkung aber nur Zweitaktmaschinen, 
da sie auf dem auch nach unserer Ansicht durchaus rich- 
tigen Standpunkte steht, daß der vom Auslande her pro- 
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pagierte doppeltwirkende Viertaktmotor keine Daseins- 
berechtigung hat und besser durch den einfachwirkenden 
Zweitaktmotor ersetzt wird. Ihre Fabrikation umfaßt 
gegenwärtig: 

I. für größere Fracht- und Fahrgastschiffe um- 
steuerbare Schiffsdieselmotoren mit Kreuzkopf in 
schwerer Bauart bei niedriger Drehzahl, und zwar: 

al Einfachwirkender Viertakt in 
Sechs- und Achtzylinder-Ausführung. 

Hiervon hat sich besonders ein Sechszylinder- 
Typ von 1400 PSe bei n = 125 gut eingeführt. 

b) Einfachwirkender Zweitakt in 
Vier- und Sechszylinderausführung mit 
Ventil- oder Schlitzspülung. 

Einen normalen Typ stellen die Vierzylinder-1600 
PSe-Motoren (n — 90) dar, von denen je 2 zum Antrieb 
der bei der G.-W. in Bau befindlichen Motortankschiffe 
bestimmt sind (vergl. Abb. 1). Um bei verhältnismäßig 
niedriger Drehzahl normale Kolbengeschwindigkeiten zu 
erreichen, werden diese Maschinen sehr langhubig (Hub: 
Durchmesser bis 2: 1) gebaut. Da bei Inbaunahme der 
jetzt fast fertigen Tankschiffsmotoren ein neues, in Ent- 
wickelung begriffenes Spülverfahren noch nicht genü- 
gend durchgebildet war, so haben diese Maschinen 
noch Ventilspülung erhalten, die bei zweckentsprechen- 
der Ausführung nach Ansicht der G.-W. keine hóheren 
Spüldrucke verlangt als die Schlitzspülung und auf 
Grund mehrjáhriger Erfahrungen auch als vollkommen 
betriebssicher angesehen werden darf; ist doch nach 
Betriebszeiten von mehreren 100 Betriebstagen jeweils 
nur das eine oder andere Ventil der Gesamtanlage 
etwas nachgeschliffen worden, ohne zuvor Schwierig- 
keiten ergeben zu haben. Neuerdings ist nun auch das 
neue Schlitzspülverfahren soweit durchgebildet worden, 
daB seine praktische Anwendung keinerlei technischen 
Bedenken mehr unterliegt. Dieses Verfahren wird fol- 
gendermaßen geschildert: „Bei diesem Verfahren tritt 
die Luft auf einer Seite des Zylinders ein, strómt über 
den Kolben, steigt an der gegenüberliegenden Zylinder- 
wand hoch und teilt sich im Abwártsstrom in mehrere, 
sich verbreiternde Ströme, so daß der ganze Zylinder- 
inhalt vollkommen ausgespült wird, ohne daß Nachfül- 
lung oder eine besondere Spülung für den Kern des 
Zylindervolumens notwendig ist. Durch -ntsprechende 
Lage der Schlitze zueinander und entsprechende 
Querschnittsabmessungen gelingt es, die Berührungs- 
flächen zwischen Auf- und Abstrom und damit, die 
Druckverluste auf ein Mindestmaß herabzusetzen, so 
daß mit ganz geringem Spüldruck gearbeitet werden 
kann." 

Neuartig ist die aus Abb. 1 ersichtliche Anordnung 
des Spülluftpumpenzylinders etwa in halber Hóhe des 
Arbeitszylinders, wobei der Pumpenantrieb von einem 
am Kreuzkopíe befestigten Arme aus erfolgt, der zu- 
gleich die Kühlwasserposaunen für die Kolbenkühlung 
trägt und betätigt. Die dadurch ermöglichte Fortlas- 
sung eines Balanciers gestattet vollkommen öldichte 
Gehäuseausbildung und vermeidet die auch für den Be- 
trieb meist recht unbequemen Balancierlager. Man 
könnte gegen diese Anordnung einwenden, daß die auf 
den Kreuzkopf ausgeübten Kippmomente zu groß wer- 
den und den guten Lauf der Kreuzkopf- 
gleitbahn beeinflussen könnten. Es läßt sich jedoch 
nachweisen, daß die Kantenpressung des Kreuzkopf- 
schuhes infolge der Massenmomente desselben um min- 
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destens 14 % größer wird als bei dieser Anordnung, bei 
der die Kraftwirkungen des Triebwerkes von Arbeits- 
und Spülkolben sich teilweise ausgleichen. Die kleine 
Vergrößerung der auf- und abgehenden Gewichte ist 
belanglos; sie beträgt nur etwa 4% der gesamten auf- 
und abgehenden Massen. Neuerdings ist eine solche 
Maschine von 1700 PSe bei n = 90 auch mit kompressor- 
loser Brennstoffeinspritzung in Bau genommen worden. 
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steuerung betätigten Anlaßventilen ist zurzeit im Bau; 
ihre allgemeine Anordnung geht aus Abb. 2 hervor. 
Schlitzspülung, luftlose Einspritzung und ölgesteuerte 
Anlaßventile ermöglichen einen sehr einfachen Aufbau, 
weil die Steuerwellen mit Antrieb, Lagern, Nocken, 
Ventilhebel usw. dabei fortíallen. Der doppeltwirkende 
Zweitakt-Dreizylinder-Schiffsdieselmotor hat bei glei- 
cher Leistung und Drehzahl die kleinste Baulánge unter 


Schnitt durch Kompressor 


Abb. 1. Vierzylinder-Zweitakt-Schifisdieselmotor 1600 PSe, n = 90, Modell 65.130 


Die einfachwirkenden Zweitakt - Vierzylinderma- 
:schinen haben je 2, die Sechszylindermaschinen je 3 
Spülluftpumpen dieser Anordnung. 


c) Doppeltwirkender Zweitakt in 
Drei-, Vier- und Sechszylinder-Ausfüh- 
rung mit Schlitzspülun g. 


Eine Dreizylindermaschine dieser Bauart von 3600 
PSe Leistung bei n — 80 minutlichen Umdrehungen, mit 
kompressorloser Treibólspritzung und durch Oeldruck- 


allen bekannten Systemen. Deshalb ist es z. B. móg- 
lich, beim Umbau von Dampfschiffen in Motorschifte 
doppeltwirkende Zweitakt-Dreizylindermotoren in dem 
bisherigen Dampfmaschinenraum unterzubringen, so daB 
der Kesselraum für Ladezwecke frei wird. Wegen des 
ziemlich gleichförmigen Drehmoments ist meist auch die 
vorhandene Wellenleitung ohne weiteres verwendbar. 

II. Für mittlere und kleinere Frachtschiffe sowie 
für Motorsegler mit Maschinenleistungen bis zu 1100 
PSe je Maschine liefert die G.-W. Viertaktmotoren mit 
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Tauchkolben (ohne Kreuzkopf) in mittelschwerer Bau- 
art bei mittleren Drehzahlen, und zwar , umsteuerbar" 
mit 6, „nicht umsteuerbar” mit 2 oder 4 Zylindern; im 
letzteren Falle werden Wendeschraubenanlagen eigener 
Bauart verwendet, soweit es sich um Schiffsantriebs- 
maschinen handelt. 

II. Für den Propellerantrieb kleinerer und leich- 
terer Schiffe und Jachten sowie für den Hilfsmaschinen- 
antrieb kommen schnellaufende Dieselmaschinen mit 
Tauchkolben in leichter Bauart in Betracht, und zwar 
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,umsteuerbar" mit 6, „nicht umsteuerbar" mit 2, 3, 4 
oder 6 Zylindern. 


Von Interesse ist noch, was die Druckschrift all- 
gemein über Abwärmeverwertung ausführt. Zur Er- 
höhung der Wirtschaftlichkeit werden die Abgase in 
geeigneten Abgaskesseln zur Erzeugung von Dampf 
ausgenutzt, der im Seebetrieb für Heiz- und Koch- 
zwecke des ganzen Schiffes einschl. Heizung der Tanks, 
des Brennstoffs und Schmieröls ausreicht, bei Fracht- 
schiffen auch noch den gesamten Bedarf für Licht- und 
Kraftbetrieb deckt. Auf Fahrgastschiffen ist der Dampf- 
bedarf größer. Für die Zeit des Manövrierens bei der 
Revierfahrt sowie für den Hafenbetrieb ist es vor- 
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teilhafter, nicht die vorhandenen Abgaskessel mit Oel- 
zusatzheizung zu betreiben, sondern eigene ölgefeuerte 
Dampfkessel zu benutzen, die an geeignetstem Orte auf- 
gestellt sind. Nicht immer ist es übrigens zweckmäßig, 
den erzeugten Dampf zur Kraftleistung heranzuziehen; 
bei größerem Bedarf an Dampf für Heizzwecke ist die 
Gesamtwirtschaft des Schiffes besser daran, wenn der 
durch die Abgase erzeugte Dampf für Heiz-, Koch- 
zwecke und dergl. benutzt wird, weil die anderweitige 
Herstellung dieses Dampfes besonders unwirtschaftlich 


| 
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Abb. 2 


ist und durchschnittlich etwa 15 ?; der für die Fort- 
bewegung des Schiffes allein erforderlichen Treiböl- 
menge benötigen würde. 


Nach den Angaben der Druckschrift sind die Bau- 
kosten der Motorschiffe um etwa 7 bis 10 % höher als 
die der Dampíschiífe. Diese Mehrkosten werden aber 
schon durch die tatsáchlich dadurch erreichte Mehr- 
tragfähigkeit des Motorschiffes ausgeglichen, ganz ab- 
gesehen von den Ersparnissen an Brennstoffkosten und 
Maschinenpersonal. Die Ersparnis an Maschinenper- 
sonal beträgt für kleinere Motorschiffe etwa 40%, 
für größere etwa 55 %. Treiböl ist in mehr als 200 über 
alle Erdteile verstreuten Häfen zu haben. Immerhin 
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wird das Motorschiff nur da Treiból übernehmen, wo 
es móglichst billig erháltlich ist, und zwar gleichzeitig 
für Hin- und Rückfahrt. Allgemein kann man 
sagen, daß die Betriebskosten des Motorschiffs ein- 
schließlich Verzinsung, Abschreibung und Instandhal- 
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tung etwa 20% niedriger als die des Dampfschiffes 
sind — kein Wunder also, daß die gegenwärtig auf der 
ganzen Erde in Bau befindliche Motorschiffstonnage die 
in Ausführung begriffene Dampfschiffstonnage schon 
fast erreicht hat. La. 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


Der Schrauben-Propeller 
mit umfänglich veránderlicher Steigung 
Von K. Trautner, Hamburg 


Ueber den Wert einer Veränderlichkeit der Steigung 
in radialer oder umfänglicher Richtung gehen die 
Meinungen noch auseinander, doch deuten die Erfolge man- 
cher Firmen, z. B. Zeise, mit Schrauben von entweder ra- 
dial oder umfänglich oder in beiden Richtungen zugleich 
veränderlicher Steigung darauf hin, daß derartige Propeller- 
Konstruktionen eine Verbesserung des Propulsions - Wir- 
kungsgrades bringen können. 


Ueber radial veränderliche Steigung ist schon wieder- 
holt berichtet und diskutiert worden, weshalb an dieser 
Stelle nicht weiter darauf eingegangen werden soll. Der 
Auskunft suchende Konstrukteur kann in der einschlägigen 
Literatur leicht alles Wissenswerte hierüber finden. Ueber 
Propeller-Konstruktionen mit umfänglich veränderlicher 
Steigung sind die Veröffentlichungen weniger zahlreich und 
eingehend, weshalb es Zweck dieser Zeilen sein soll, alles 
für die Konstruktion derartiger Schrauben Wissenswerte in 
einfacher Form für den Gebrauch am Konstruktionstisch 
darzustellen, 

Zur Einführung und zum schnelleren Verständnis für 
den mit der Materie noch weniger vertrauten Konstrukteur 
seien zunächst kurz die Hauptsätze der Strahltheorie wie- 
dergegeben, die zur Beleuchtung des Wertes der zu be- 
sprechenden Steigungs-Aenderung besonders geeignet sind. 
Um die Darstellung übersichtlicher zu gestalten, sei zu- 
nächst vom Nachstrom und Sog abgesehen und angenom- 
men, daß sich vor der Schraube ruhendes Wasser befinde. 

Relativ zur Schraube nähert sich also das Wasser dieser 
dann mit der Schiffs-Geschwindigkeit Vm gemessen in Me- 
tern pro Sekunde. Dieser Geschwindigkeit entspricht die 
Höhe h im Steigungs-Dreieck (Abb. 1). 

Durch die Wirkung der Schraube wird dem von der 
Schraube gefaßten Wasserstrahl eine Beschleunigung 
von der Größe w, — Vm nach rückwärts erteilt, wenn man 
mit w, die maximale Geschwindiskeit des Wasserstrahls 

hinter der Schraube be- 

P zeichnet. Zur Erzeugung 

dieser Geschwindigkeits- 

zunahme dient die zu- 

sätzliche Steigung h, 

Abb. 2 im Steigungs-Dreieck mit 

dem zusätzlichen Stei- 

$ungswinkel 5, dem sogenannten Slip-Winkel. Hieraus ergibt 

sich die gesamte zunächst noch konstant angenommene 
Steigung der Schraube 

H == h -+ h; 
entsprechend einem Gesamt-Steigungswinkel oa Für die 
Erzeugung der Geschwindigkeitszunahme w: — Vm im Pro- 


pellerstrahl und des daraus resultierenden Propellerschubes 
kommt also lediglich der Slip-Winkel o in Frage. Er ent- 
spricht dem sogenannten Anstell-Winkel o des Flugzeug- 
Flügels (Abb. 2), durch den die tragende Komponente der 
Luftgeschwindigkeit erzeugt wird. 

Die bisher angestellten Betrachtungen lassen sich durch 
Formeln folgendermaßen ausdrücken: 

Bezeichnet A den Flächeninhalt des Schraubenkreises 
vom Durchmesser D, so ist die pro Sekunde durch den 


Schraubenkreis in axialer Richtung strömende Wasser- 
menge Q =A'w. (Abb. 3.) 
Die axiale Geschwindigkeit des Schraubenstrahls 


dicht vor der Schraube unter Berücksichtigung von Sog und 
Vorstrom sei mit wı bezeichnet, der Strahl - Querschnitt 
mit F,; dicht hinter der Schraube im Bereich der größten 
axialen Strahl - Geschwindigkeit sei die maximale Wasser- 
geschwindigkeit wə bei einem Strahl-Querschnitt Fa, Unter 
der Voraussetzung, daß an allen drei Punkten die sekund- 
lich durchströmende Wassermenge die gleiche ist, ergibt 
sich: 
Few = Aw = F. w. 

Dies bedingt eine Einschnürung des Wasserstrahles an der 
Stelle der größten Geschwindigkeit, deren tatsächliches 
Vorhandensein durch Versuche von Flamm und Wagner 
einwandfrei festgestellt worden ist. Die axiale Ge- 
schwindigkeit w durch 
die Propeller - Ebene 
kann genügend genau 
gleich dem arithmeti- 
schen Mittel aus w, und 
wa gesetzt werden: 


g Wi we 
2 
hierbei ist angenom- 


men, daß die axiale Ge- 
schwindigkeit in allen 
Punkten der Kreis- 
fläche die gleiche sei, 
was der Wirklichkeit 
nicht genau entspricht, 
doch für die Zwecke 
unserer Betrachtung 
genügt. In Wirklich- 
keit wächst bei kon- 
stanter Steigung die Strahlgeschwindigkeit vom Umfang 
nach der Nabe hin und sinkt im Bereich der letzteren 
wieder (siehe den Vortrag von Dr. Wagner, Schiffbau- 
technische Gesellschaft 1906). 

Das Gewicht der von der Schraube erfaßten und nach 
rückwärts 


Abb. 3 


beschleunigten Wassermenge beträgt pro 
an Q—A-w-Y 
und deren Masse 
me ` Y = ow; 


bezeichnen wir ferner die der sekundlichen Wassermenge Q 
durch den Propeller erteilte Beschleunigung mit b, so ist 


bz ws — Wi 


und der Schub der Schraube: 
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ferner folgt aus der oberen Gleichung die Größe der zu 


erteilenden Beschleunigung bei vorgeschriebener Größe des. 


Schubes zu 
b=— 


` — € — m — ; -- —— [0 — Im — 


(Vergl. Schiffbau XIII, S. 698, und XX, S. 161.) Der Wert n 


entspricht dem Axialdruck der Schraube pro Flächen- 
Einheit der vollen Kreisfläche. Die ausgeübte Schub- 
leistung in m/kg/Sek. hat die Größe S: Vm. Unter Berück- 
sichtigung des Vorstromes und Sogs ergibt sich die Ge- 
schwindigkeit w, aus 


wu = Vm — Vorstrom + Sog. 


Die Größe des Vorstroms und des Sogs sind nur mit Hilfe 
von Versuchen einwandfrei für jeden besonderen Fall zu 
bestimmen, so daß es kaum möglich erscheint, die Ge- 
schwindigkeit w,, w und wa rein rechnerisch einwandfrei 
festzustellen. 

Neuere Veröffentlichungen über die Größe von Nach- 
strom und Sog findet der Leser in: 


Schiffbau XV, Seite 620 (Schaffran); 

W.R.H. 1922, Seite 730 (Kucharski); 

W.R.H. 1924, Seite 6 (Kempf); 

W.R.H. 1924, Seite 28 (Bragg); 

W.R.H. 1924, Seite 93 (Kempf); 

Sonderbericht 1923 der Hamburgischen Schiffbau- 


Versuchs-Anstalt über dem Nachstrom angepaßte . 


Propeller. 

Nach diesen kurzen Betrachtungen der wichtigsten 
mathematischen Zusammenhänge kehren wir zum eigent- 
lichen Kernpunkt unserer Ausführungen zurück. 

Eine wichtige Forderung des Turbinenbaues ist der 
stoßfreie Eintritt des Wassers in den Bereich der Flügel; 
sie ist mit umfänglich konstanter Steigung nicht zu erfül- 
len, denn die Steigung wird bei derartig gestalteten 
Schrauben der vorgeschriebenen Schiffs - Geschwindigkeit 
angepaßt, die eine andere ist, als die Eintrittsgeschwindig- 
keit w, des Wassers in die Schraube, wie wir oben ge- 
sehen haben. 

Wie auch durch Dr. Bork im Schiffbau, XX. Jahrgang, 
S. 161, gezeigt, läßt sich zum Zweck der Vergleichsbetrach- 
tungen zwischen konstanter und umfänglich wachsender 
Steigung der Propellerflügel mit dem Tragflügel ' eines 
Flugzeuges vergleichen mit einem Anstellwinkel gleich dem 
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Abb. 4 


Slipwinkel s (Abb, 2) Zeichnen wir für einen solchen 
Tragflügel das Schaubild der vertikal nach unten gerich- 
teten Komponenten der Luftgeschwindigkeit und -beschleu- 
nigung (Abb. 4) für konstante Steigung der Druckseite über 
der Zeit t als Basis auf, so bemerken wir zunächst eine 
von O im Punkte E geradlinig ansteigende Wegkurve s, 
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entsprechend der Richtung der Druckíláche selbst. Der 
Uebersichtlichkeit halber sind s, v und b nach oben ange- 


tragen worden. d 

Die zugehörige Differential - Kurve v = 4 * ergibt 
eine Horizontale im konstanten Abstand v von der Null- 
Linie. Die vertikale Geschwindigkeit steigt also im 


Dreh Wichtig zz | 


SS Abb. 5 


Punkte E unvermittelt von O auf + v an und verläuft dann 
über die ganze Flügelbreite in konstanter Höhe v. Um die 
Beschleunigung zu finden, erinnern wir uns der Beziehung: 


Beschleunigung b — B — tg? 
t 


Im Punkte E steigt die v- Kurve zunächst vertikal bis 
zum Werte v max an, es ist also 

X8 = 90' 

tg d — Ek? 
Die Beschleunigung steigt also im Punkte E von O steil 
hoch auf den Wert + œ und fällt ebenso schnell wieder 
auf den Wert O zurück, um in Hóhe dieses Wertes im 
ganzen Verlauf der Flügelbreite zu bleiben. Wir haben 
hier also, rein theoretisch wenigstens, das Anzeichen eines 
denkbar stärksten Stofles an der Eintrittskante. 

In Wirklichkeit ist allerdings der Verlauf weniger 
schroff, denn das Wasser wird vom Propeller an der Ein- 
trittskante angesogen, erhält also schon vor Eintritt in den 
Bereich des Flügels eine demzufolge sanfter ansteigende 
Beschleunigung, die auch etwas sanfter wieder abfallen 
wird, so daß b also schätzungsweise etwa den gezeichneten 
Verlauf b' nehmen wird. Immerhin bleibt das Merkmal des 
Eintrittsstoßes bestehen, der auf alle Fälle vermieden wer- 
den muß, wenn ein guter Propulsions-Wirkungsgrad erzielt 
werden soll. Es kommt jedoch noch ein weiterer Nachteil 
hinzu, Da der Beschleunigungsdruck dem Wert b direkt 
proportial ist, hat er — in anderem Maßstab gemessen — 
einen der b-Kurve ähnlichen Verlauf, also nach hartem 
Stoß völliges Verschwinden des Druckes auf das Wasser im 
Punkt B und damit das Aufhören jeglicher Schubwirkung in 
den hinteren Regionen der Flügelbreite. 

Man kann einwenden,-daß obige Feststellungen nur für 
ein Luft- oder Wasserteilchen gelten, das in horizontaler 
Richtung den Flügel nahe hinter Punkt E trifft, und daß 
weitere Wasserteilchen, die im ganzen Bereich von E bis A 
den Flügel treffen, einer gleichen Schubwirkung unterworfen 
sind. Demgegenüber kann angenommen werden, daß bei E 
eine Ablenkung eines Wasserstreifens von größerer verti- 
kaler Tiefen-Ausdehnung erfolgt, so daß alle Stromlinien 
parallel zur Druckfläche laufen; dadurch werden tieferlie- 
gende Wasserteilchen schon abgelenkt, ehe sie in den Be- 
reich der hinteren Flügel-Regionen kommen. 

Es bleibt demnach eine kräftigere Ablenkung des Was- 
serstromes nur im Bereich der Eintrittskante und die Folge 
hiervon ist, daß bei umfänglich konstanter Steigung mit 
breiten Flügeln keine der größeren Flügelfläche entspre- 
chende Erhöhung der Schubwirkung eintritt. 

Das Ergebnis dieser Betrachtungen findet sich bestätigt 
durch verschiedentlich gewonnene Versuchs-Ergebnisse, zum 
Beispiel durch die Versuche von Dr. Wagner (Schiffbautech- 
nische Gesellschtft 1906). 

Auch Versuche von Dr. Schaffran mit schwer belasteten 
Schlepperschrauben (Schiffbautechn. Ges. 1917) haben ge- 
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zeigt, daß mit einer Vergrößerung des Verhältnisses E über 


0,8 hinaus keine Verbesserung des Wirkungsgrades zu er- 
zielen war, Hingegen wurden durch Anwendung umfänglich 
veründerlicher Steigung Verbesserungen des Wirkungsgrades 
der Propulsion von 74 % auf 84% erzielt. 

Ist man also bei hochbelasteten Schrauben für Schlep- 
per, flachgehende Flußfahrzeuge usw, gezwungen, ein hohes 


— anzuwenden, so wird man durch Verbreiterung der Flü- 


Fk 

gel wohl eine Erhöhung des Reibungswiderstandes erzielen, 
aber keine angemessene Verbesserung der Schubwirkung. 
Für solche Fälle erscheint die Anwendung umfänglich wach- 
sender Steigung als das allein Zweckmäßige. 


Weiter sei bei dieser Gelegenheit auf eine neue Pro- 
p den Gill-Mantel-Propeller, hingewiesen (W. 
u. R. 1923, S. 632). Derselbe hat ebenfalls umfänglich ver- 
ánderliche Steigung: außerdem sind die Flügelenden von 
einem Mantelring aus Blech umschlossen und in diesem be- 
festig. Die düsenförmige Querschnittsform des Mantel- 
rings paßt sich annähernd der Form des geschlossenen 
Schraubenstrahls an. Mit diesem Propeller soll eine Ver- 
besserung des Trossenzugs bei einem Schlepper-Versuch um 
5% erreicht worden sein. Neben der Querschnitts-Form des 
Ringmantels wird der Erfolg der veränderlichen Steigung 
zugeschrieben. Nachdem nachgewiesen ist, daß der Schrau- 
benstrahl in ziemlich geschlossener, fest umgrenzter Form 
durch den Propeller tritt, erscheint der Anteil der Mantel- 
form am Erfolg fraglich, so daß nur die günstigere Wirkung 
der Steigungs-Aenderung verbleibt. Es ist höchstens noch 
anzunehmen, daß durch die Befestigung der Flügelenden im 
Mantel und die dadurch mögliche teilweise Versteifung der 
Flügel geringere Flügeldicken ausgeführt werden konnten, 
wodurch eine weitere Verbesserung des Wirkungsgrades er- 
reicht wurde. 


Bei der Konstruktion einer Schraube ist zu beachten, daß 


infolge der aus Festigkeitsgründen erforderlichen nach der 
Flügelmitte ansteigenden Blattdicke auch bei Schrauben mit 
nominell konstanter Umfangsteigung in Wirklichkeit be- 
reits eine, wenn auch mäßige peripherial anwachsende Stei- 
gung vorhanden ist (Abb, 5), wenn man berücksichtigt, daß 
die Flügel-Vorderseite (in Fahrtrichtung zu verstehen) eben- 
falls eine Wirkung auf das Wasser ausübt. Die Ein- und 
Austrittssteigung dieser ideellen Krümmungslinie wird nähe- 
rungsweise durch die Winkelhalbierenden bei E und A be- 
stimmt. 

Weiter muß, wie schon erwähnt, darauf hingewiesen 
werden, daß die eingangs angeführten mathematischen Ab- 
leitungen von der Annahme ausgehen, daß die Beschleuni- 
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gung des Schraubenstrahls ausschließlich im axialen Bereich 
des Flügels, also innerhalb der Strecke E-B, erfolgt. Tat- 
sächlich beginnt jedoch die Mex Pied der Schraube und 
damit die Beschleunigung des Wassers schon vor dem 
Punkt E, ferner ist sie im Punkt B noch nicht abgeschlos- 
sen, sondern WIE haben gesehen (Versuche von Flamm), daß 
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die größte axiale Strahl-Geschwindigkeit eine beträchtliche 
Strecke hinter Punkt B liegt. 

Des weiteren ist stoßfreier Eintritt nur für ein ganz be- 
stimmtes Verhältnis zwischen Drehzahl, Schiffs-Geschwin- 


digkeit, Nachstrom, Sog und Slip möglich, also z. T. für 


Dreh-Rich £g. 


Abb. 7 


Werte, deren vorherige genaue Bestimmung ohne Modell- 
Versuche unmöglich ist, doch wird man mit veränderlicher 
Steigung dem angestrebten Ziel ganz beträchtlich näher 
kommen, als wenn man kurzerhand die Eintritts-Steigung 
gleich der aus v, n und Slip errechneten Austrittssteigung 
ausführt. 

Um einen Schraubenflügel auch bei der größten mög- 
lichen Breite in seiner ganzen Ausdehnung von Eintritts- 
kante E bis zur Austrittskante A gleichmäßig zum Tragen 
zu bringen, ist also — wie sich aus obigem von selbst er- 
gibt — die Forderung nach gleichförmig verteilter Last auf 
den einzelnen Kreis-Umfängen zu stellen, eine Forderung, 
die identisch ist mit einer solchen konstanter Beschleuni- 
gung b. Das Diagramm der Wege, Geschwindigkeit und Be- 
schleunigungen für diesen Fall ergibt folgendes Bild (Abb. 6 

Die Beschleunigung b ist als Konstante eingetragen in 
der Ausdehnung der ganzen Flügelbreite vom Eintritt E bis 
Austritt A, 

Es sollen nun die näheren Beziehungen von s, v und b 
zwischen Punkten E und A festgestellt werden. Die Zeit 
O-E sei die Dauer der Sogwirkung vor der Schraube, in der 
ein allmähliges Anwachsen der Beschleunigung von Null bis 
b konst. stattfindet und die Strecke A—Z sei die Dauer des 
hinter der Schraube stattfindenden Abfallens der Beschleu- 
nigung vom Wert b zurück auf Null 

Die Kurve der Geschwindigkeit v ergibt sich als Inte- 
gral-Kurve zur Beschleunigungskurve in Form einer geneig- 
ten Geraden, deren Steigung mittels der angedeuteten 
Hilfskonstruktion mit dem Pol-Abstand t — 1 schnell be- 
stimmt werden kann: 


b = — = tg? 
enkt 


während wir also bei Abb. 4 eine konstante axiale Ge- 
schwindigkeit v längs der Flügelbreite E A vorfanden, er- 
kennen wir jetzt ein gradliniges Ansteiden von v vom Werte 
o an. 

Konstruieren wir zum Schluß noch die Integralkurve zu 
der jetzt als Differential-Kurve betrachteten geneigten Ge- 
raden für den Verlauf vom v, so erhalten wir die Kurve 
der Wege s in axialer Richtung und damit die Form der 
Flügelwólbung des einfachen Tragílügels. Wir sehen, daB 
der Slipwinkel vom Wert o auf den Wert 9max über Punkt 
A onsteigt. 

Um die endgültige Steigungsschablone für einen belie- 
bigen Teildurchmesser des Propeller-Flügels zu erhalten, 
zeichnen wir zunächst das Steigungs-Dreieck mit der Hóhe h 
unter Berücksichtigung der Nachstrom - Geschwindigkeit 
auf und tragen unter der Hypotenuse senkrecht nach 
unten die verschiedenen Werte s aus Abb. 6 in den 
entsprechenden Zeit-Abständen ein (Abb. 7). Wir erhalten 
so die Mittellinie des Flügelquerschnittes, die Winkelhal- 
bierende für beide Flügelkanten, mit deren Hilfe nach Be- 
stimmung der Blattdicke die eigentliche Querschnittform be- 
stimmt werden kann. 
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Das Kurvendreieck A B E stellt gleichzeitig die Stei- 
gungs-Schablone für die Formerei zu dem betreffenden 
Durchmesser D dar, ähnliche Schablonen müssen für meh- 
rere Durchmesser von der Nabe bis zum Schraubenumfang 
angefertigt werden, mit deren Hilfe die gewünschte Druck- 
flächenwölbung in der Form abgestrichen werden kann. 

Ein Abweichen von dieser Wölbung, etwa durch Ab- 
schrägen der Flügel-Austrittskanten, wie es vielfach geübt 
wird, wird in dem abgeschrägten Bereich die Beschleunigung 
b und damit den spezifischen Flächendruck verringern und 
damit die Wirksamkeit des Flügels beeinträchtigen. 

Die Steigungs-Schablonen für verschiedene Durchmesser 
nach dieser Konstruktion ergeben für jede beliebige Se 
breite ohne weiteres die richtige Austrittssteigung zur Er- 
füllung der Bedingung: b — konstant; je breiter der Flügel ge- 
wählt wird, um so größer wird seine Austrittssteigung.: Es ist 
also dafür Sorge getragen, daß auch bei besonders breiten 
Flügeln die Regionen im Bereich der Austritts-Kante noch voll 
zur Schub-Leistung herangezogen werden. Hierbei sind aller- 
dings die Form-Widerstánde des Flügelquerschnitts selbst 
nicht berücksichtigt, sondern ein Flügel mit unendlich klei- 
ner Blattdicke und ohne jede Oberflächen-Reibung ange- 
nommen. 

Die Bestimmung der absoluten Werte der relativen 
Eintritts-Geschwindigkeit des Wassers in den Propeller und 
der konstanten Beschleunigung ist auf rein rechnerischem 

ege kaum möglich. Für erstere sind unter anderem die 
nern len. Icauaren von Pröll mm Schiffbau XII. Jahrgang, 
Heft 11, von Wichtigkeit. Die Beschleunigung kann aus der 
Eintrittsgeschwindigkeit und dem erforderlichen Schub nähe- 
rungsweise bestimmt werden, wie eingangs gezeigt wurde. 
Ein wertvoller Beitrag hierüber ist die Veröffentlichung von 
Pröll im Schiffbau XIII. Jahrg., Heft 17. Bei Ermangelung eige- 
ner Erfahrungswerte werden die sichersten Rechnungs-Unter- 
lagen aus Schleppversuchs-Ergebnissen ähnlicher Schrauben 
und Schiffe zu gewinnen sein, wie sie z. B. in den zahl- 
reichen Veröffentlichungen Dr. Schaffrans vorhanden sind. 
Für die genaue Bestimmung der Nachstrom-Größe auf den 
verschiedenen rchmessern einer Schraube sind die 
veröffentlichten Versuchs-Methoden und -Ergebnisse der 
Hamburgischen Schiffbau Versuchsanstalt von besonderem 
Wert. Nach diesen Feststellungen steigt die Größe des 
Nachstroms von ihrem kleinsten Wert am Schrauben-Um- 
fang etwa hyperbelfórmig bis zum Nabenumfang an, und 
zwar bis zum Wert: Nachstrom — Schiffs-Geschwindigkeit. 
An Hand dieser Feststellungen ist es möglich, für jeden Teil- 


Durchmesser der Schraube die Eintritts-Geschwindigkeit des 


Wassers in den Bereich der Schraube zu bestimmen. 
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Zusammeníassung. 


An Hand der Strahltheorie werden die Strómungs- 
Verháltnisse im Bereich der Schraube kurz besprochen und 
die Gründe für Verwendung der umfänglich bzw. axial wach- 
senden Steigung angeführt. 


Mit Hilfe graphischer Darstellung der Weg-, Geschwin- 
digkeits- und Beschleunigsverhältnisse werden die Vorteile 
konstanter Beschleunigung des Wassers erláutert und die 
entsprechende Flügelquerschnitts-Form entwickelt. 


Es folgen Hinweise über neuere Versuche auf dem Ge- 
biete der Nachstrom-Bestimmung sowie ein ausführlicher 
Literatur-Nachweis über die auch das Gebiet der umfánglich 
wachsenden Steigung behandelnden Veróffentlichungen. 
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Neubauten 


„Walter B. Reynolds“, von der Collingwood Ship- 
building Co., Collingwood, Ontario, für die George Hall 
Coal and Shipping Corp., Montreal, erbauter Frachtdamp- 
fer für die amerikanischen Seen und den Kanal: 76,81 X 
13,11 X 5,79 m, 2400 t dw; zwei Laderäume mit je drei 
Luken ohne Ladegeschirr. Kiellegung 31. Januar, Quer- 
ablauf des nahezu ferligen Schiffes mit Maschine 9. Mai, 
Dienstantritt 20. Mai. (The Shipbuilder, August, S. 497.) 

„Principele Mihai”, Personenmotorschiif für die untere 
Donau, von Ganz & Co, Danubius, Budapest, für die 
Societa Romana de Navigatiune pe Dunare, Bukarest— 
Braila, erbaut. L. ü. a. 61 m, L. zw. L. 58 m, Breite ü. a. 
91 m, Breite a. Spt. 7,7 m, Seitenhóhe 3,2 m, Tiefgang 
mit 400 Personen, 30 t Ladung und 25 t Brennstoff, voll- 
kommen ausgerüstet, 1,8 m. 6 Salons. Die Hauptmaschine 
sind zwei vierzylindrige umsteuerbare Glühkopfmotoren der 
Eilenburger Werke, die bei 270 min. Umláufen je 240 WPS 


leisten und etwa 250 g Gasöl WPS/Std. verbrauchen. Zum 
Umsteuern wird Prefluft benutzt, das erste Auffüllen be- 
sorgt ein elektrisch getriebener Reservekompressor. Sämt- 
liche Hilfsmaschinen einschließlich der für den Schifts- 
betrieb sind elektrisch getrieben. Die beiden dreiflügeligen 
Schrauben haben 1450 mm Durchmesser und 1800 mm 
Steigung. (W.R.H., 22. Juli, S. 422, L. Ferdinand. 
5 Photos von Schiff und Motoren, Hauptspant, Längsschnitt, 
Deckspláne. 3 S.) 


Rochester Castle", Küsten-Motorfrachtschift. 30,5» 7,017X 
2,90 m, Tiefgang bei 250 t Nutzlast 2,46 m, leer 1,52 m; 
192 PS.Semi-Dieselmotor, Geschwindigkeit 8,5 kn bei 
375 Umläufen. (The Motor Boat. 5 Photos von Schiff 
und Motor, Schiffspläne. 3 S.) 


»Mahoe", der erste amerikanische Motor-Seeschlepper, 
auf der Werft der Ballard Marine Railway, Seattle, für 
Honolulu erbaut. 36,58 X 7,47 m, mittlerer Tiefgang 3,51 m. 
Auf einem Deckshaus, das Messe, Ingenieurkammern, Küche, 
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Funkraum und im offenen Hinterende die Schleppwinde 
enthält, sind Ruder- und Kartenhaus sowie Eigner- und 
Offizierskammern untergebracht. Der geräumige Motoren- 
raum enthält Brennstofftanks mit 66 m? Inhalt, die beiden 
sechszylindrigen Hauptmotoren von je 360 PS. Ein, quer- 
schiffs stehender dreizylindriger 45 PS-Dieselmotor treibt 
einen 30 kW-Dynamo und den Hilfskompressor, ferner ist 
ein 73⁄4 PS-Motorgenerator vorhanden. Beide Generatoren 
können ihren Strom in eine Batterie von 100 Zellen 
schicken, aus der er für Licht- und Kraftzwecke ent- 
nommen wird und die unter dem Mannschaftsraum unter- 
gebracht ist, Ein 10 PS-Motor treibt eine Duplex-Pumpe 
zum Feuerlöschen und Deckwaschen, die Bilgepumpe wird 
durch einen 2 PS-Motor betätigt. Hinter dem Motoren- 
raum ist ein Treiböltank für 23 m? und ein Schmieröltank 
von 2 m? untergebracht, der gesamte Oelvorrat reicht für 
eine Vollkraftfahrt über 5000 sm aus. Durchgänge in den 
Schotten des aus Holz erbauten Schiffes gestatten die Zu- 
füngdlichkeit aller Räume ohne Benutzung des freien 
Decks. Die Schleppwinde hat einen 35 PS-Elektromotor 
und vermag auf ihrer Trommel 550 m Stahltrosse von 38 mm 
Durchmesser aufzunehmen. Das Steuer kann elektrisch 
oder von Hand bewegt werden. (Motorship, Juli, S. 510. 
4 Photos, 2 Pläne von Schiff und Motoren. 31 S.) 

„Fukko Maru", Motorschiff für Holzfahrt (s. Heft 7, 
S. 235) Ausführliche Beschreibung von Schiff und Motor- 
anlage. Die beiden vierzylindrigen Zweitakt-Sulzer-Moto- 
ren mit angebautem Kompressor leisten bei 150 min. Um- 
läufen je 800 PS, die Zylinder haben 470 mm Bohrung mit 
740 mm Hub. Drei Dieseldynamos leisten je 60 kW, die 
Motoren haben je zwei Zylinder von 310 mm Bohrung mit 
360 mm Hub, die bei 300 min. Umláufen 90 WPS entwik- 
keln. Ein elektrisch getriebener Hilfskompressor saugt bei 
500 Umläufen/Min. 170 m? Luft an; außerdem ist noch ein 
kleiner durch einen 6 PS-Oelmotor getriebener zweistufiger 
Kompressor von 12,5 m? Saugeleistung vorhanden. Ein ól- 
£efeuerter stehender Kessel liefert Dampf von 8,5 at für 
Heizzwecke. (The Shipbuilder, August, S. 470. 3 Photos 
von Schiff und Motoren, Schiffspläne, Hauptspant, Pläne des 
Motorraumes und der Motoren, 12 S.) 


Umbauten 
Umbau zum dieselelektrischen Tankschiff „J. W. van 


Dyke“. Das ursprünglich mit einer Turbinenanlage von 
2400 WPS versehene Tankschiff mit den Abmessungen 
112,50 X 15,47 X 9,53 m, das bei einem Völligkeitsgrad von 
0,794 die Geschwindigkeit von 11 kn erreichte, ist mit 
drei Dieseldynamos ausgerüstet worden, die je sechs Zy- 
linder von 495 mm Durchmesser mit 610 mm Hub haben, 
ohne Lufteinspritzung arbeiten und bei 225 mm Umläufen 
840 WPS leisten; die Dynamos erzeugen 600 kW bei 
250 Volt und haben je einen 50 kW-Erregerdynamo. Der 
mittlere wirksame Arbeitsdruck der Motoren ist 4,8 at, der 
Einspritzdruck 210 at. Die Motoren sind von der Ingersoll 
Rand Co. geliefert. Der Propellermotor entwickelt mit 
750 Volt Spannung 2300 WPS bei 100 Umläufen. Die vier- 
flügelige Bronzeschraube hat den Durchmesser von 3,81 m. 
Die Geschwindigkeitsregelung geschieht von der Kom- 
mandobrücke durch entsprechende Felderregung. Wird 
jedoch eine Primäreinheit ausgeschaltet, so ist bei der 
Serienschaltung wegen des bei der niedrigeren Schrauben- 
drehzahl sich ergebenden Unterschiedes zwischen erzeugter 
und zu verbrauchender Leistung eine besondere Reglung 
der Felderreger erforderlich, die im  Motorenraum vor- 
genommen wird. Wird der Strom im Hafen zum Antrieb 
der Pumpen- oder anderer Motoren benutzt, so ist die 
Regelung auf der Brücke ausgeschaltet. Zwei 18 PS-Diesel- 
motoren treiben gemeinsam einen 25 kW-Dynamo, der zur 
Schiffsbeleuchtung und für andere Hafenzwecke die be- 
nötigten geringen Strommengen liefert. Zur Heizung der 
Räume und Ladung sind zwei stehende Kessel mit Abgas- 
befreiung aufgestellt, so daß Heizdampf ohne besondere 
Brennstoffkosten erzeugt wird. Zum Ueberpumpen der 
Oelladung dienen zwei 75 PS-Pumpen, die mit 120 Um- 
drehungen umlaufen und stündlich je 360 m? fördern. Durch 
den Umbau ist die Ladefähigkeit des Schiffes von 9800 m? 
auf 10700 m? erhöht worden. Die Vorteile des diesel- 
elektrischen Antriebs bezüglich Manövrierfähigkeit, Be- 
triebssicherheit und Wirtschaftlichkeit werden zusammen- 
gestellt. (Motorship, Juli, S. 505. 7 Photos des Schiftes, 
der llaupt- und Hilfsmaschinen. 5 S.) 
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Schiffsentwurf 
Wirtschaftliche Geschwindigkeit von Tankschitien. Die 


vertraglichen Geschwindigkeiten von Tankschiffen betragen 
seit einer Reihe von Jahren durchweg 10—11 kn, bei den 
meisten 10% kn; die Geschwindigkeiten anderer Fracht- 
schiffe dagegen 9 bis 12 kn. Zur Untersuchung der Frage, 
ob diese Geschwindigkeit von 10% kn die wirtschaftlichste 
für Tankschiffe ist, werden für die Dienstgeschwindigkeiten 
von 8, 9, 10 und 11 kn die maßgebenden Werte eines Tank- 
dampfers von 129 m Länge, 17,4 m Breite, 10,2 m Seitenhöhe 
und 7,92 m Tiefgang bei einer Reiselänge von 1200 sm zu- 
sammengestellt. Unter der Annahme, daB die Ballastfahrt 
mit halber Tankfüllung und der gleichen Maschinenleistung, 
also etwas hóherer Geschwindigkeit, ausgeführt wird, er- 
geben sich als Jahresdurchschnitt die Kosten für Beförde- 
rung von 1 t Oel zu 1,90, 1,90, 1,98, 2,15 M. Die niedrige- 
ren Geschwindigkeiten ergeben also niedrigere Beförde- 
runfskosten, Berücksichtigt man, daß der eingesetzte Preis 
für Heizöl mit 50 M/t hoch ist, und daß die einzuhaltende 
Probefahrtsgeschwindigkeit, die ja bei Tankschiffen im Lade- 
zustand vorgenommen werden kann, etwa 10 v. H höher 
ist als die Dienstgeschwindigkeit, daß ferner für schweres 
Wetter eine stärkere Maschinenanlage wünschenswert ist, 
und daß Verbesserungen an den Maschinenanlagen die Wirt- 
schaftlichkeit der schnelleren Schiffe mehr steigern als die 
der langsameren, so ergibt sich, daß die übliche Geschwin- 
digkeit der Tankschiffe der wirtschaftlichsten sehr nahe 
kommt. Für ein 10 kn-Schiff ist dann noch eine Zusam- 
menstellung gemacht zur Untersuchung der Frage, wie sich 
die Wirtschaftlichkeit durch  Herabsetzen der Dienst- 
geschwindigkeiten auf 8 und auf 9 kn ändert; hierbei 
ist die Geschwindigkeit in Ballast gleich groß gewählt, 
um einen besseren Vergleich zu ermöglichen. Die Be- 
förderungskosten betragen: 2,10, 2,06, 2,05 Mit. Wie 
zu erwarten, ist jetzt das Schiff bei geringerer Geschwindig- 
keit kostspieliger, da es die teurere und schwerere Maschi- 
nenanlage verzinsen muß. Daß bei 10 kn die Beförderungs- 
kosten höher sind als vorher, kommt ebenfalls von der nur 
teilweisen Ausnutzung der Maschinenanlage in der Ballast- 
fahrt. Der Untersuchung sind ausführliche Zahlentafeln 
beigegeben. (Marine Engineering and Shipping Age, Juni, 
S. 357. Morrell, 4 S.) — Bei Antrieb durch Oelmotoren 
ergibt sich wegen des geringeren Brennstoffverbrauches 
natürlich eine erheblich höhere wirtschaftliche Geschwin- 


digkeit. 
Schweißen und Schneiden 


Sauerstoli-Schneidvertahren bei Verunreinigungen des 
Sauerstoffes. Damit Eisen geschnitten werden kann, muß 
die Schmelztemperatur über der Entzündungstemperatur 
liegen; bei höherem C-Gehalt liegt der Schmelzpunkt unter 
dem Entzündungspunkt: Gußeisen läßt sich nicht schneiden. 
Bei unreinem Sauerstoff steigt die Entzündungstemperatur, 
gleichzeitig sinkt die bei der Verbrennung entstehende 
Temperatur. Bei 78 v. H. Reinheit schneiden sich die 
Temperaturkurven und geben dadurch den Punkt der für 
das Schneiden theoretisch zulässigen Verunreinigung an; 
tatsächlich darf sie nur bis auf 80 v. H. sinken. Durch 
Vorwärmung auf 400° sinkt die Grenze der erforderlichen 
Reinheit auf 75 v. H. Der Gasverbrauch steist mit sinken- 
der Reinheit und sinkt mit Vorwármung. (Die Schmelz- 
schweißung, Juli, S. 102. S. J. Lavroff. 2 Schaubilder, 1 S.) 


Das Löschen von Azetylenbränden. Bei Versuchen zur 
Ermittlung der Wertigkeit der verschiedenen Löschmittel 
ergab sich, daß Tetrachlorkohlenstoff am besten wirkt, sein 
Nachteil ist die bedingte Schädlichkeit für die Atmungs- 
organe. Weniger gut wirken Schaumlöscher und Trocken- 
löscher mit Natriumbikarbonat. Die  Versuchsergebnisse 
werden im einzelnen besprochen. (Die Schmelzschweißung, 
Juli. Otto Mies. S. 105, 2 S) 

Das Arbeitsgebiet des Fachausschusses für Schweiß- 
technik im Verein Deutscher Ingenieure.. Besprechung des 
Arbeitsprogrammes des neuen Fachausschusses im V. D. I. 
(Zwanglose Mitteilungen, Juni, Gefei-Monatshefte, Juli, S. 6.) 

Wirtschaftliche — Vergleichsversuche zwischen auto- 
fener und elektrischer Gleichstrom-Blechschweißung. Es 
werden Schaubilder über Zeitaufwand, Gas- und Strom- 
sowie Schweißstab- und Elektrodenverbrauch für die ver- 
schiedenen Blechdicken angegeben. Unter Berücksichti- 
gung der Anlagekosten wird im allgemeinen das elektrische 
Schweißen bei Blechdicken bis zu 6—12 mm herunter 
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billiger sein als die Gasschweißung, erst bei den kleineren 
Dicken, sicher unter 3 mm, ist die GasschweiDung trotz 
der allgemein höheren Kosten für Gas gegenüber den 
Stromkosten billiger. (Die Schmelzschweißung, Juli. 
P. Schimpke. S. 105, 4 Schaubilder. 3 S.) 

Von der Chemie des Schweißens. Die chemischen 
Grundlagen des Oxydierens der verschiedenen Metalle und 
ihrer erwünschten und unwillkommenen Beimengungen unter 
Berücksichtigung der einzelnen Schweißverfahren, Ver- 
hütung der Oxydation, chemisch durch Reduktion oder phy- 
sikalisch durch Schutz des Metalles. Reduktions- und 
Flußmittel und ihre Schlacken. Auszug aus einem Vortrag 
von Booer vor der Institution of Welding Engineers. (Z. d 
V. D. I, 18, April, S. 505. Neufeld. 2 Schaubilder, 4 S) 


Beiträge zur Kenntnis der Vorgánge bei der Schmelz- 
schweißung von Grauguß mittels Azetylens. Jedes Metall 
bedarf einer besonderen Behandlung auf Grund seiner ihm 
eigentümlichen Eigenschaften, So erfordern leichtflüssige 
Metalle (Kupfer, Aluminium, Blei) sehr sorgfältige Re- 
gelung der Flammengröße und Erhitzung, während Gefahr 
der Zementation nicht vorliegt. Bei den Fisen-Kohlenstoff- 
Legierungen gilt es vor allem, mit hoher Wärmekonzentra- 
tion schnell Schmelztemperatur zu erreichen und dabei der 
Materialverschlechterung durch Ueberhitzung sowie Auf- 
nahme von freiem Sauerstoff und Kohlenstoff vorzubeugen. 
Besonders schwierig ist das Verhalten von grauem Roh- 
eisen in der Schweißflamme, bei dessen Behandlung bisher 
nur die Erfahrungen der Facharbeiter zu brauchbaren Er- 
gebnissen führten. Von besonderer Bedeutung ist Art und 
Geschwindigkeit der Wärmefortleitung, die Ausnutzung der 
Schweißflamme, sowie die Unterschiede im Gefüge und in 
der Festigkeit bei richtigem und falschem Schweißen. 
Ueber diese Fragen sind eingehende Untersuchungen an- 
gestellt: An mehreren 21 mm dicken und 150 mm langen 
Stäben aus grauem Roheisen sind Erwärmungs- und Ab- 
kühlungsversuche vorgenommen, nach denen in der Nähe 
der Schweißstelle ein sehr starker Wärmeabfall stattfin- 
det. Daraus ergeben sich Wärmespannungen und Risse; 
ihnen kann nur vorhergehende Erwärmung des ganzen Ar- 
beitsstückes auf etwa 9009 abhelfen: Wärmeschweißung. 
Dabei hat auch der Kohlenstoff Zeit, sich in Graphitform 
abzuscheiden, wozu beim Kaltschweißen die Zeit zu kurz 
ist. Die Untersuchungen über den Einfluß der Unterlage 
auf den erforderlichen Wärmeaufwand zeigten, daß beson- 
ders bei kleineren Arbeitsstücken aus wirtschaftlichen und 
auch metallurgischen Gründen ein schlechter Wärmeleiter 
als Unterlage von Vorteil ist., Die Festigkeit einer Schweiß- 
naht bei Kaltschweißung betrug etwa 50 v. H., bei Warm- 
schweißung 73 v. H. der Festigkeit des gesunden Materials, 
die Härte war im ersten Falle die gleiche, bei Warmschwei- 
Bung kleiner als beim vollen Material. Warmschweißung 
erfordert jedoch auch sorgfältiges Arbeiten, Azetylen- oder 
Sauerstoff-Ueberschuß ist schädlich, die Flamme soll nicht 
unnötig lange einwirken. (Stahl und Eisen, 30. April, S. 653. 
Politz. 5 Schaubilder, 3 Zahlentafeln. 5 S.) 


Schweißerauswahl in Amerika. Bei der Linde Air 
Products Co, New York, werden bei Einstellung von 
Arbeitern und auch laufend im Betrieb Probestücke ge- 
schweißt, deren Festigkeitseigenschaften durch Schlag- 
proben und Zerreißversuche geprüft werden und für die 
Weiterbescháftigung der Arbeiter maßgebend sind. Be- 
sprechung der Ergebnisse bei einigen großen Behälter- und 
Rohrleitungsarbeiten. (Die Schmelzschweißung, Juli, S. 107, 


3 Photos. 2 S) 
Docks 


Trockendock für T. W. Greenwell & Co. in Sunderland. 
152 m Länge, 22,9 m. Einfahrtsbreite, Höhe über Süll 7,9 m 
bei Springflut, 3,5 m bei Ebbe. (Engineering, 31. Juli, S. 130. 
Lageplan und 4 Photos.) 


Oclmotoren 
Die Verwendung von Aufladern bei Viertaktmaschinen. 
Fortsetzung von S. 410. Beschreibung verschiedener 
Arten von Hilfsmaschinen und  Gebláseturbinen, An- 
sichten und Schnittzeichnungen. (The Motorship, März 
1925, S. 426. 3% S., 11 Abb.) 
Der neueste Burmeister & Wain-Motor. Beschreibung 


der neuen Einzelheiten, die bei den neuesten Modellen 
der Vier- und Zweitaktmotoren zur Ausführung gelangt. 
sind, (The Motorship, März 1925, S. 435. 4 S., 12 Abb) 
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Ein kompressorloser Schiifsdieselmotor. 
des 300 PSe-Viertakt einfachwirkenden umsteuerbaren 
M. A. N.-Motors. (The Motorship, März 1925, S. 444. 
2% S. 5 Abb. Marine Eng. a. Ship.-Age, Mei 1925, S. 301.) 

Skizzen und Arbeitsweise von  Oelmotoren. Fort- 


Beschreibung 


setzung. Beschreibung der  Zylinderkühlung. Bean- 
spruchung der Zylinder durch die Temperatur. (The 
Motorship, Juni 1925, S. 455, 3 S., 5 Abb.) 


Praktisches über Dieselmotoren. 12. Fortsetzung. Be- 
schreibung der Schmierung, Niederdruck- und Hochdruck- 
system, feste und rotierende Filter, (Marine Eng. a. Ship. 


Age, Mai 1925, S. 287. 5% S, 8 Abb) 
Schiffsantrieb 


Der Antrieb der Schiffe mit Oelmotoren. Wiedergabe 
des Vortrages von Dr. Bauer vor der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft in Charlottenburg 1924. (La marina italiana, 
Juni 1925, S, 136. 7 S., 10 Abb.) 


Motorschiffahrt 


Motorantrieb für Hafenschlepper. An Hafenschlepper 
ist vor allem die Forderung sanften Anspringens zu stellen, 
damit nicht das Schleppgeschirr und die Trosse über- 
anstrengt wird. Hierin ist der Oelmotor im allgemeinen 
noch der Dampfmaschine unterlegen. Dagegen sind seine 
Vorteile geringere Betriebskosten beim Schleppen und in 
der Liegezeit, sowie die Möglichkeit, auf längere Zeit hohe 
Leistung zu erzielen. Es wird sicher gelingen, für den Ha- 
fendienst geeignete Motorschlepper bei Berücksichtigung 
der besonderen Anforderungen zu bauen. Auch der diesel- 
elektrische Antrieb verdient Beachtung. Beschreibung 
eines erprobten Dampfschleppertyps von 40 m Länge und 
1300 IPS. (The Motorship, Juni, S. 101.) 

Probefahrtsergebnisse der „Asuka Maru". Motorfracht- 
schiff von 134 m Länge und zwei Motoren von je 2000 WPS 
(s. .Schiffbau" 1924, S. 919). Der tägliche Oelverbrauch für 
die Maschinenanlage betrug auf der Ausreise von der Bau- 
werft D. & W. Henderson, Glasgow, nach Japan 15,7 t täg- 
lich oder 0,164 kg/WPS/Std. bei einer Durchschnittsge- 
schwindigkeit von 11,9 kn. Der Oelverbrauch in den acht 
angelaufenen Häfen sowie für Küche und Heizkessel stellte 
sich auf 34,5 t. Der Schmierölverbrauch betrug auf See 
90 l in den Häfen 135 1 täglich. Der Brennstoff war 
mexikanisches Dieselöl von 0,895 spez. Gew. bei 15° C und 
10 600 Kal. An Frischwasser wurden für die Kolbenkühlung 
16 t verbraucht. (The Motorship, Juni, S. 99.) 


Hilfsmaschinen 


Zentriiugen zum Klären von Lacken und Oelen. Aus- 
führliche Mitteilung über die Konstruktion der Kruppschen 
Werke. Ausführung mit 2 Kammern und mit Düsen- 
trommel. Die eingehenden Versuche ergaben, daß die 
Reinigung von Lacken und Oelen durch Zentrifugen viel 
besser als mit anderen Mitteln geschieht. (Krupp Monats- 
hefte, Juni 1925, S. 116. 4 Abb.) . 


Kessel 


Nietteilung und Dichtigkeit. Es wird der Einfluß der 
Nietteilung und der Nietstárke auf den Abstand der 
Stemmkante, Anordnung und Teilung erörtert. Jede Niet- 
reihe soll für sich allein dicht halten. (Zeitschr. d. Bay. 
Revis.-Ver., 15. Juli 1925, S. 1455. 3 S., 11 Abb.) 


Das Dampikesselwesen in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. Schluß. Allgemeiner Vergleich zwischen 


dem amerikanischen und deutschen Kesselbau, der zu- 
gunsten des amerikanischen ausfällt. Nutzanwendung für 
Deutschland. (Zeitschr. d. V. D. IL, Nr. 29, S. 961. 3 S) 


Brennstoffe 


Behandlung der Dieselmotor-Oele mittels Zentrifugen. 
Vorteile dieser Methode. Schnittzeichnungen einer Oel- 
zentrifude und Betriebsergebnisse. (The Motorship, Juni 
1925, S. 442. 214 S. 2 Abb. 

Kohle billigerer Brennstoff als Oel. Für die Fahrzeuge 
der Great Eastern Train Ferries Ltd., die den Verkehr der 
Güterwagen zwischen England und dem Festland vermit- 
teln, hat sich die Verwendung von Kohle erheblich billiger 
als die Oelfeuerung erwiesen, so daß sämtliche Schiffe auf 


4% 
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Kohlefeuerung umgestellt worden sind. So ergaben sich 
bei 313 Fahrten im Jahr Brennstoffkosten von 360000 M. 
gegen etwa 643000 M. bei Oelfeuerung bei einem Oelpreise 
von 88 M./t, mithin eine Ersparnis von 283000 M. oder 
19 v. H., um die das Brennstoffkonto bei Oelfeuerung erhöht 
worden wäre, (Shipb. and Shipp. Rec., 6. August, S. 148.) 


Feucerungsiechnik 


Neuere Erkenntnisse und Richtlinien der Feuerungs- 
technik. Vortrag von Dipl.-Ing. Schulte, gehalten auf der 
Kohlentagung. Erörterung über alle wichtigen Punkte, 
wie  Brennstoffbestandteile, Wirkungsgrad, ^ Luftbedarf, 
Rauchgase, konstruktive Maßnahmen, Berechnungsíormeln, 
Formgebung der Räume, Mauerwerk, Ruste usw. (Zeitschr. 


d. V. D. I, Nr. 29, S. 941. 5% S, 8 Abb) 


Widerstand 


Der William-Froude-Nationaltank. 1924 wurden 52 Mo- 
delle und 10 Anhänge zur Ermittlung ihres Widerstandes 
geschleppt; in den beiden vorhergehenden Jahren waren 
es zusammen 56 und 35. Die 52 Modelle betrafen 
27 Schiffe, die sich im Verhältnis von 5:3:1 auf Antrieb 
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durch Oelmotoren, Kolbendampfmaschinen und Dampf- 
turbinen verteilten; auch ein Raddampfermodell war dabei. 
Die Erforschung des Wellenwiderstandes wurde weiter 
ausgebaut; zur Untersuchung des Reibungswiderstandes 
wurden schlanke Körper aus Aluminiumplatten mit Längen 
von mehr als 8 m benutzt. An Wasserflugzeugmodellen 
wurden Untersuchungen über den Wasserdruck angestellt. 
(Engineering, 17. Juli, S. 64.) 

Die Schwingung als Vortriebsfaktor. Die grundsätz- 
lichen Unterschiede zwischen dem Schwingenvortrieb der 
Fische und dem Schraubenvortrieb der Schiffe werden be- 
sprochen. Der Schwingenvortrieb mit seinem erheblich 
höheren Wirkungsgrad, der durch Versuche an der Wiener 
Technischen Hochschule zu 88 bis 100 v. H. festgestellt ist, 
wird als der kommende Antrieb bezeichnet. (Die Yacht, 
1. August, S. 27. H Schramm, 4 Skizzen.) 


Häfen, Kanäle 


Rheinhäfen. Nach einer Besprechung des Verkehrs auf 
dem Rhein und in den Häfen, werden die Anlagen und ihre 
Ausrüstung mit Umschlageinrichtungen und Hafenbahnen 
behandelt. (Z. d. V. D. LI, 8. August, S. 1057. Dassen. 
5 Schaubilder, 7 Photos von Kanalanlagen.) 


Auszüge und Berichte 


56. Hauptversammlung 
des Zentralvereins für deutsche Binnen- 
schiffahrt e. V. in München 


vom 8. bis 10. Juli 1925 
(Schluß) 


Rhein-Main-Donau-Kanal. 


Staatsrat Dr. von Grassmann sprach hierauf in interes- 
santen Darlegungen über die wirtschaftliche Bedeutung der 
Bauten der Rhein-Main-Donau-A.-G. Zunächst begrüßte er 
im Namen der Gesellschaft die Teilnehmer in herzlichen 
Worten, worauf er einen geschichtlichen Rückblick auf die 
Kanalpläne in Bayern warf. Der Redner betonte, daß dem 
mächtigen Umfange des Rhein-Main-Donau-Kanales die ge- 
waltige volkswirtschaftliche Bedeutung dieses neuen Ver- 
kehrsweges entspräche. Die Verbindung der beiden größ- 
ten Ströme Europas in neuzeitlichen Ausmaßen werde ein 
Gebiet von ungefähr 200 km Breite zu beiden Seiten der 
über 3000 km langen Schiffahrtsstraße unmittelbar als Han- 
delsstraße größten Stils beeinflussen und den Güterverkehr 
zwischen den Niederlanden, Süd- und Westdeutschland, 
Oesterreich und den übrigen Donaustaaten bis nach Ru- 
mänien und Bulgarien erfassen. Sie bedeute also eine dau- 
ernde Stärkung dieser Wirtschaftsgebiete, eine kulturell 
und politisch hoch bedeutsame Schöpfung. Es gehöre zwar 
ein großer Optimismus dazu, zu glauben, daß diese große 
Aufgabe gelöst werden könne. 

Die Sorgen liegen heute mehr denn je in der Möglich- 
keit der Beschaffung der außerordentlich großen Mittel, die 
oh seinen Ausmaßen hervorragende Werk verschlingen 
wird. 

Der Gewinn von 250000 PS Wasserkräften längs der 
Großschiffahrtsstraße, wenn uns die richtige Auswertung 
dieser Kräfte erlaubt und wirtschaftlich ermöglicht wird, 
wird eine starke Grundlage für die Beschaffung bilden, sie 
wird auch der einheimischen Wirtschaft nützen. Vorerst 
birgt die Möglichkeit, die Wasserstraße auch nach dieser 
Richtung auszunutzen, vielmehr Sorge und Gefahr für die 
Durchführung des Unternehmens als die Lösung des 
Problems der Schiffahrtsstraße selbst. Es gehört, wie 
Staatsrat von Grassmann betont, ein starker Glaube und 
ein großer Optimismus dazu, zu hoffen, daß die große Auf- 
gabe durch unser verarmtes und vielfach kleinmütiges Epi- 
gonengeschlecht, das nur mühsam die gegenwärtigen Auf- 
gaben erfaßt und bewältigt, gelöst werden kann. Darum 
bäte er den Zentralverein als Vertretung der deutschen 
Binnenschiffahrt, das Rhein-Main-Donau-Projekt zu unter- 
stützen durch aufklärende und werbende Tätigkeit zugun- 
sten unseres Unternehmens. Mit Reden über Wiederaufbau 


komme man nicht vorwärts, das wüßten die Männer der 
Praxis — und versäumte Gelegenheiten kehren nicht wieder. 
„Im Glauben an Deutschlands glückliche Zukunft, die in 
seiner Einheit geborgen ist, wollen auch wir — trotz aller 
Schwierigkeiten — mit voller Hingabe an die uns anver- 
traute Sache, dazu helfen, daß Deutschland bereit sei, wenn 
unser Volk wieder gleichberechtigt die Früchte seiner Ar- 
beit ernten und in Freiheit seine Geschicke bestimmen 
wird. Helfen Sie uns auch weiter am Werke.“ 
Oberbaudirektor Professor Dantscher schilderte das 
Technische über die Bauten der Rhein-Main-Donau-A.-G. 
Der Vortragende führte u. a. aus: Die Kanalisierung des 
Maines von Hanau bis Aschaffenburg war die erste Etappe 
für Durchführung des großen Unternehmens eines Schiff- 
fahrtsweges vom Rhein über den Main zur Donau. Wenn 
man die Endpunkte Aschaffenburg und Passau betrachtet, 
so ist es klar, daß in einer zwischen diesen Punkten zu 
tressierenden. Groß-Schiffahrtsstraße der Main und die Do- 
nau eine wesentliche Rolle spielen wird und daß ein Mittel- 
stück als Kanal auszuführen ist; für dieses Stück sind ver- 
schiedene Wege möglich; eines ist sicher, daß alle den In- 
dustrie- und Handelsplatz Nürnberg berühren müssen. 
Nicht weniger als 40 Linien wurden untersucht, aus denen 
sich schließlich eine als die beste und zweckmäßigste her- 
auskristallisierte. Sie führt von Aschaffenburg aufwärts bis 
Bamberg, von hier aus in Richtung nach Nürnberg über den 
Jura zur Altmühl und an die Donau. Die Gesamtlänge be- 
trägt 607 km, hiervon entfallen 220 km auf den Main, 
215 km auf die Donau, und für das Kanalstück bleiben 
168 km. An der Westrampe ist von Aschaffenburg bis zur 
Scheitelhaltung eine Höhe von 296 m in 37 Haltungen zu 
ersteigen; nach Osten sinkt die Wasserstraße in 13 Stufen 
um 126 m ab. Die Wasserversorgung der Scheitelhaltung 
geschieht vom Lech aus. Dabei wird mehr Wasser überge- 
leitet, als für die Schiffahrt notwendig ist. Es kann dann 
diese Wassermenge in den Staustufen bis Aschaffenburg 
zur Wasserkraftausnutzung herangezogen werden. Ende 
1921 wurde die Rhein-Main-Donau-A.-G. gegründet mit der 
Aufgabe, diese Schiffahrtsverbindung herzustellen. Sie trat 
1921 energisch in den Bau ein, begann das Kachlet beı 
Passau und die Staustufe Viereth bei Bamberg. Von dem 
Baubeginn am unteren Main mußte sie Abstand nehmen, 
weil die Geldentwertung die Mittel der Gesellschaft sehr 
geschwächt hatte. Die Anlage Viereth bei Bımberg wurde 
in Angriff genommen, da das alte Bischberger Wehr, das 
am Zusammenfluß von Regnitz und Main liegt und den 
Schiffen den Aufstieg in den Ludwig-Donau-Main-Kanal 
ermöglichte, baufällig geworden war. An Stelle einer Re- 
paratur entschloß man sich, gleich die neue Stufe zu er- 
bauen, die hier im Zuge der Groß-Schiffahrtsstraße pro- 
jektiert war. Der Bau von Viereth ist heute erledigt, die 
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Anlage ist dem Betrieb und der Schiffahrt übergeben. Sie 
ist die erste Anlage einer Staustufe bei einer Flußkanali- 
sierung, bei der der Gedanke der Wasserkraftausnutzung 
konsequent durchgeführt wurde. An der Donau handelte 
es sich darum, von unten herauf bald Regensburg mit dem 
Groß-Schiffahrtsweg zu erreichen. Die bauliche Aufgabe, 
die hier vorliegt, zerfállt nach der Natur des Flusses in 
zwei Teile. Von Regensburg bis Vielshofen muß eine 
Niederwasserregulierung hergestellt werden. Von hier bis 
Passau, wo die Donau eine felsige Flußstrecke durch- 
strömt, muß örtlich kanalisiert werden. Das geschieht 
durch die große Staustufe bei Passau, die die Donau am 
Ende des sogenannten ,Kachlet" um 9% m hebt, und damit 
bis Vielshofen herauf alle Stromschnellen und Flüsse über- 
staut. Im Zusammenhang mit diesem Wehr werden 
42 000 PS mittlere Leistung an Wasserkraft gewonnen. Die 
Kanalisierungsstufe des Kachlet ist wohl derzeit eine der 
größten Bauten in Deutschland. 


Oberbaurat Ingenieur Erben, Krems, besprach sodann 
an Hand zahlreicher Lichtbilder das Donauhafenprojekt für 
Krems. Den Ausführungen entnehmen wir kurz folgendes: 


Die GroB-Schiffahrt benötigt zum rationellen Betriebe 
Schutzhäfen gegen Hochwasser- und Eisgefahr in Entier- 
nungen von etwa einer Tagesreise im Gegenzuge des 
Schleppschiffverkehrs. 


Während am Rheine die Hafenentfernungen 40—50 km 
betragen, liegen die beiden österreichischen Donauhäfen 
Tinz und Wien-Freudenau in 212 km Entfernung; der mit 
5 km pro Stunde zu rechnende Gegenzug erfordert etwa 
42 Stunden, Daher muß zwischen Wien und Linz die An- 
lage von Schutzhäfen aus öffentlichen Sicherheitsrücksich- 
t:n angestrebt werden. 


Im Vortrage werden Bilder der Hafenpläne von 
Regensburg, Linz vnd Wien und Ansichten der Donau- 
Fáfen Regensburg, Deggendorf und Passau gezeigt. Eine 
schematische Darstellung enthält die Entfernungen der be- 
stehenden Donauhäfen und jene der geplanten (Straubing 
i. Bayern, Krems, Melk, Ybbs in Oesterreich). Im Vor- 
trage werden die für Krems maßgebenden örtlichen Ver- 
hältnisse ausführlich behandelt. 


Der Projektsplan wird mit Lichtbildern erläutert, 
welche die außerordentliche, durch die Terrainverhält- 
nisse begünstigte — Erweiterungsmóglichkeit aufweisen. 
Häufigkeitsschaulinien über einen zwanzigjährigen Zeit- 
raum zeigen die Wasserstände mit dem Höchstwasser vom 
Jahre 1899. 


Die Lage des Kremser Hafen wird in einer Eisenbahn- 
karte dargestellt, in welcher das Einzugsgebiet des Hafens 
zum Ausdruck kommt. In diesem Bilde wird auch der Ein- 
fluB des von Rechtsanwalt Dr. Karl Wuck. Mürzzuschlag, 
als Vorkonzessionär betriebenen Bahnprojektes Kernhof— 
Neuberg behandelt, welches die kürzeste Verbindung 
Krems—Gratz— Triest herstellt. 


In die Bilderserie sind einige industrielle Anlagen aus 
der Umgebung von Krems und mehrere Landschaftsbilder 
aufgenommen, welche die Donau in der Wachau vorführen. 


Der Vortrag erwähnt die für den Export und Import 
in Betracht kommenden Waren. Die Baukasten werden 
mit etwa 5 Millionen Schilling berechnet. Mit Rücksicht 
auf das öffentliche Interesse erhofft das Baukomitee, daß 
der Bund und die interessierten Länder den Schutzhafen 
errichten werden, an welchen sich der Umschlags-, Han- 
dels- und Industriehafen etwa als städtischer Hafen an- 
schließen würde. 


Der mit etwa 40 Lichtbildern ausgestattete Vortrag 
schließt mit der Bitte, der Zentralverein für deusche 
Binnenschiffahrt möge das Zustandekommen des Baues, 
welcher ein wichtiges Glied im Groß-Schiffahrtswege 
Rhein—Main—Donau bilden wird, fördern. 


Auf Antrag Dr. Schmitz, Duisburg, nahm die Haupt- 
versammlung zur Frage der Wasserumschlagtarife folgende 
Entschließung an: „Der Zentralverein für deutsche 
Binnenschiffahrt begrüßt die Erklärung des Vertreters der 
Reichsbahn über das notwendige und künftig bessere Zu- 
sammenarbeiten zwischen Wasserstraßen und Reichsbahn 
und mißt dieser Erklärung eine ganz besondere Bedeutung 
bei, da sie ihre Grundlage in den eben beendeten Be- 
ratungen des Verwaltungsrates der Reichsbahn über die 
Frage der Wasserumschlagtarife hat. Die Einführung und 
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Erweiterung dieser Tarife ist für die Entwicklung des 
deutschen Wasserstraßenverkehrs wie für das deutsche 
Binnenschiffahrts- und Hafenwesen — gerade angesichts 
seiner schweren Notlage — von derart ausschlaggebender 
Bedeutung, daß der Zentralverein für deutsche Binnen- 
schiffahrt es als seine Pflicht erachtet, am Tage seiner 
Hauptversammlung der bestimmten Erwartung Ausdruck 
zu geben, daß nunmehr in ganz kurzer Frist der syste- 
matische Ausbau der  Wasserumschlagtarite praktisch 
durchgeführt wird. 


Der Vertreter des württembergischen Industrie- und 
Handelstages, Dr. Klien, unterstrich die Ausführungen 
Dr. Mosts und wünschte eine Stellungnahme der Ver- 
sammlung. 


Bei dem Festmahl, das am Abend die Teilnehmer im 
prächtigen Künstlerhaus-Saal vereinte, begtückwünschte 
Ministerpräsident Dr. Heldt den Zentralverein zum Ver- 
lauf seiner Hauptversammlung. Man habe sich in Bayern 
vor allem auch deshalb über die Wahl Münchens als 
Tagungsort gefreut, weil man die feste Ueberzeugung 
haben könne, daß diese Tagung auch für die Wirtschafts- 
und Verkehrsinteressen Bayerns fruchtbar sein werde. 
Bayern habe in bezug auf die Binnenschiffahrt große 
Wünsche, und er wisse, wenn der Zentralverein nach 
Bayern komme, daß dies nicht ohne Vorteil für den 
bayerischen Staat sein werde. Der Ministerpräsident er- 
innerte daran, daß er eine Reihe von Kämpfen mitgemacht 
bat, die in den letzten zehn Jahren für die Binnen- 
schiffahrt gekämpft werden mußten. Immer habe er die 
Ueberzeugung gehabt, daß eine so starke und stolze 
Organisation wie der Zentralverein zu seinem Ziele ge- 
langen werde. Mit großer Freude habe er gehört, daß 
zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn ein Verhältnis 
eingeleitet sei, daß das Beste für die Zukunft erhoffen 
lasse. Nicht immer sei es so gewesen. Er habe von jeher 
die Auffassung vertreten, Eisenbahn und Binnenschiffahrt 
dürften nicht feindliche Brüder sein. Wir seien im Deut- 
schen Reiche bei dem Daniederliegen unserer Wirtschaft 
darauf angewiesen, alle Wirtschaftsinstrumente, besonders 
das Verkehrsinstrument, in den Dienst des Vaterlandes zu 
stellen. Es gebe verschiedene Aufgaben des Verkehrs, die 
ihrer Natur nach von der Eisenbahn nicht erfüllt werden 
können. Eisenbahn und Binnenschiffahrt sollten wie die 
siamesischen Zwillinge sein. Bayern habe die große Sorge, 
die Donau flottzumachen für den Verkehr und die Ver- 
bindung mit dem Rhein herzustellen. Der Ministerpräsi- 
dent wünschte dringend, daß ein Ausgleich geschaffen 
werde hinsichtlich der Tarife. Er gab dem Wunsche Aus- 
druck, daß sich das Verhältnis zwischen Eisenbahn und 
Binnenschiffahrt so innig gestalte, daß dem gesamten 
a Vaterlande und seinem Wiederaufstieg gedient 
wird. 


Generaldirektor Dr. Ott dankte herzlich für die golde- 
nen Worte, die der Ministerpräsident für die Leute von 
der Binnenschiffahrt gefunden habe. Die Worte Dr. Heldts 
wiegen doppelt schwer. Der Zentralverein wisse, daß 
Dr. Heldt einer der eifrigsten Vorkämpfer in Wort und 
Schrift für die Interessen der Binnenschiffahrt sei, daß ihm 
im wesentlichen das große Werk der Verbindung zwischen 
Rhein und Donau zu danken sei. Der Zentralverein wisse 
weiter, daß Dr. Heldt im Reichseisenbahnrat einer der be- 
geistertsten Vorkämpfer für das Zusammenarbeiten zwi- 
schen Eisenbahn und Binnenschiffahrt gewesen sei. Im 
Zentralverein wirken Wissenschaft und Praxis einträchtig 
zusammen zum Wohle des Vaterlandes. 


Nach weiteren Ansprachen von Dr. Schmitz, Duisburg, 
und Syndikus Schreiber, Berlin, der die Einmütigkeit der 
deutschen Binnenschiffahrt feierte, überbrachte Rechts- 
anwalt Dr. Grosheide vom Binnenschiffahrtsverein Amster- 
dam die Grüße Hollands. Die holländischen Vertreter 
hätten den Verhandlungen ein ganz besonderes Interesse 
entgegengebracht. Die Tagung habe gezeigt, daß die 
deutsche Binnenschiffahrt wieder aufblühe, wenigstens wie- 
der aufblühen werde. Dieses Aufblühen werde für die 
holländischen Kreise eine Anregung sein, für eine Ver- 
besserung der Verbindung von Amsterdam zum Rhein bei 
der Regierung zu drängen. 


Am Freitag, den 10. Juli 1925, führte ein Sonderzug 


die Teilnehmer an der Tagung nach Passau, wo unter 
sachverständiger Führung der Rhein-Main-Donau-A.-G. die 
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Bauwerke der Rhein-Main-Donau-A.-G. 
Ort und Stelle besichtigt wurden. 

Damit endigte die diesjährige, in allen Teilen wohl- 
gelungene Tagung des Zentralvereins für deutsche Binnen- 
schiffahrt. 

„Möge sie Früchte bringen zur weiteren Hebung 

und Förderung der deutschen Binnenschiffahrt!” 


G. 


(Kachletstufe) an 


Japans Anteil am Schiffbau 


Dr. F. P. Purvis, Professor des Schiffbaufaches an 
der Kaiserl. Universität in Tokio, hielt am 1. April 1925 
auf der Frühjahrsversammlung der Institution of Naval 
Architects einen Vortrag, in dem er den Anteil Japans an 
der Entwicklung der Schiffbaukunst darlegte. Einleitend 
wies er darauf hin, daß die Transactions der englischen 
Gesellschaft schon acht von japanischer Hand geschriebene 
Beiträge aufwiesen, was recht beachtenswert sei, weil in 
Japan schon seit 1897 eine eisene .Schiffbautechnische Ge- 
sellschaft”, die Zosen Kyokai, bestände, der natürlich 
japanische Auslassungen in erster Linie zuflössen. 

Zweifellos hat Japans Schiffbau ausländischer Hilfe 
viel zu verdanken. Schon 1877 ließ die englische Admirali- 
tät einen jungen Bauoffizier der japanischen Marine als 
Schiffbaustudenten bei der Königl. Schiffbauschule in Green- 
wich auf zwei Jahre zu; eine gleiche Genehmigung erhielt 
1879 ein japanischer Marineingenieur. Seither studieren 
Japaner dort regelmäßig in dreijährigen Kursen. Auch 
andere Länder haben Japan geholfen. So war z. B. Emile 
Bertin von 1885 bis 1890 bei der Reorganisation der Werft- 
anlagen und der Flotte in Japan tätig. Zwei Schiffe wur- 
den nach seinen Plänen in Frankreich, zwei andere auf der 
Kaiserl. Werft in Yokosuka gebaut. Zusammen mit Bertin 
müssen natürlich in erster Linie die Namen berühmter 
englischer Schiffskonstrukteure — Edward Reed, Dr. Elgar, 
William White, Philip Watts, Alfred Yarrow — genannt 
werden, die nicht wenig zur Förderung der japanischen 
Flotte beigesteuert haben. 

1909 begann das japanische Marineamt den Bau seiner 
Schleppversuchsanstalt zu Tsukiji, Tokio, in der die Ver- 
suche 1911 unter Leitung des Konstrukteurs Vizeamdiral 
(damals Kontreadmiral) Kondo aufgenommen wurden. Die 
Abmessungen des Tanks waren: 152,4 m Länge, 6 m Breite 
und 3,35 m Wassertiefe; eine geplante Verlängerung um 
244 m wurde nicht ausgeführt. Dieser Bau wurde durch 
das Erdbeben vom 1. September 1923 und den darauf- 
folgenden Brand vollständig zerstört; er soll jedoch mit 
modernen Einrichtungen wieder aufgebaut werden. 

Eine weitere Schleppversuchsanstalt hat 1908 die 
Mitsubishi-Werft in Nagasaki errichtet; ihr Bassin ist 131 m 
lang, 6 m breit und 3,65 m tief. Ueber die dort angestellten 
Versuche ist wenig veröffentlicht worden. 1922 hat jedoch 
der Anstaltsleiter, Dr. Motora, vor der Zosen Kyokai eine 
in der Anstalt eingehend durchgeprüfte Erfindung beschrie- 
ben, die sich auf schwingende Bilgekiele bezog. Die Kiel- 
fläche stellt sich immer so ein, daß sie der Vorwärts- 
bewegung ein Minimum, der Vertikal-(Schlinger-)bewegung 
ein Maximum des Widerstandes entgegensetzt. Die Ab- 
messungen der Kiele für ein Schiff von 122 m Länge sind 
1,6755 m X 1,370 m; sie werden, wenn keine Schlinger- 
dämpfung nötig ist, in den Schiffskörper hineingezogen. Ein 
erster Versuch mit dieser Einrichtung wurde an einem 
kleinen Dampfer, der „Mutsumi Maru”, im Küstendienste 
vorgenommen. Der Erfolg soll so befriedigt haben, daß nun 
auch ein größerer Dampfer von 110 m Länge, die „Keifuku 
Maru", mit der entsprechenden Einrichtung versehen wer- 
den soll. 
| 1904, während des russisch-japanischen Krieges, wurde 
in Japan ein Flottenverein gegründet, der drei Schiffe in 
Japan bauen ließ. Dieser Verein wurde 1914 zu einer 


Schiffs-Klassifikationsgesellschaft (Teikoku Kaiji Kyokai) 
ausgebaut. _ 
Japans Einfluß — sei er nun direkt oder indirekt — 


auf die Entwicklung des modernen Kriegsschiffbaues fest- 
zustellen, wäre ein interessantes Studium, das aber denen 
überlassen sei, die in den letzten beiden Jahrzehnten aktiv 
im Kriegsschifbau tätig gewesen sind. 1904 wurden „Tsu- 
kuba” und ,Ikoma" auf der Kaiserl. Werft Kure auf Stapel 
gelegt, gepanzerte Kreuzer von 13750 t Verdrängung und 
21 kn Geschwindigkeit, die ersten Kreuzer mit 12”- 
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(30,5 cm-)Geschützen. Diese Schiffe gelten in Japan als die 
ersten Panzerkreuzer, die je gebaut wurden. 

In den Vereinigten Staaten hat man eine Anzahl von 
Schiffen, deren größtes das Truppentransportschiff „Hender- 
son" mit 10000 t Verdrängung ist, mit einem Sperrv-Kreisel- 
apparat zur Schwingungsdämpfung ausgerüstet. Japan hat 
als erstes Land dieses Beispiel nachgeahmt; das Flugzeug- 
schiff „Hosho” von 9500 t Verdrängung, das 1922 in Yoko- 
suka fertiggestellt wurde, ist mit einem solchen Kreisel- 
apparat versehen. 

Was Schiffsmaschinenanlagen anbetrifft, so ist Japan 
hinter den Fortschritten anderer Länd:r nicht zurück- 
geblieben. 1911 hat der Kontreadmiral (J.) Fujii über 
Wasserrohrkessel vom Myabara- und vom Marinetyp be- 
richtet. Die Konstruktion der Mvabara-Kessel ist, wie er 
ausführte, „verhältnismäßig einfach; sie haben horizontale 
Wasser- und Dampftrommeln mit leicht gekrümmten Roh- 
ren dazwischen”, Nach eingehender Erprobung wurden 
Myabara-Kessel als Ersatz der ursprünglich vorhandenen 
Zylinderkessel 1901 in den geschützten Kreuzer ,Hashidate" 
einsebaut und dann für alle Schiffsklassen in ausgedehntem 
Maße verwendet. Fast gleichzeitig wurde aber auch der 
Marine- oder Admiralitätskessel entwickelt, der dem 
Yarrowkessel sehr ähnelt, nur daß die Rohre etwas ge- 
krümmt sind. 

Dampfturbinen zogen Japans Aufmerksamkeit schon 
frühzeitig auf sich. 1907 lieferten Wm. Dennv and Brothers 
die ersten beiden  Fáhrdampfer als Turbinenschiffe 
Parsonsscher Konstruktion an Japan ab. 1906 wurden das 
Linienschiff , Aki" und der Panzerkreuzer ,Ikoma" in Kure 
auf Stapel gelegt; sie erhielten  siebenstufige Curtis- 
Turbinen amerikanischer Herkunft. In der Handelsmarine 
war der erste Turbinendampfer (direkt gekuppelte Parsons- 
Turbinen) die „Tenyo Maru", die 1907 auf der Mitsubishi- 
Werft in Nasasaki vom Stapel lief. Etwas früher nahm 
diese Werft Lizenz auf den Bau von Parsons-Turbinen; ie- 
doch bezog sie die Turbinen für „Tenvo Maru" und ihr 
Schwesterschiff „Chiyo Maru" noch aus England. Die Kawa- 
saki-Werft sicherte sich das Recht, Curtis-Turbinen in 
Japan zu bauen. Neuerdings bringt man in Japan den 
Diesel- und anderen Verbrennunsskraftmaschinen große 
Aufmerksamkeit entgegen; am beliebtesten sind die Motor- 
typen von Vickers, Sulzer und der Camellaird-Fullagar-Typ 
(deutsche Typen schweigt man in einem englischen Vor- 
trade als guter Geschäftsmann natürlich tot! D. Schriftl.); 
das Herstellungsrecht solcher Maschinen haben sich ver- 
schiedene japanische Maschinenfabriken gesichert. 

Der Fortbildung des Schiffbau-Nachwuchses dienen 
auch in Japan hauptsächlich die Konstruktionsbüros der 
staatlichen und privaten Werften. An verschiedenen Orten 
gibt es technische Lehranstalten und Abendschulen. Die 
Mitsubishi-Werft hat in Nagasaki für die Kinder ihrer 
Werksangehóriéen und für Lehrlinge eine eigene Schule 
eingerichtet. Das japanische Uhnterrichtssystem läßt nie- 
manden zum Besuch einer Universität zu, der nicht vorher 
eine Mittelschule und dann eine höhere Schule durch- 
gemacht hat. 

Die Arbeitsbedingungen liegen in Japan nicht weniger 
schwierig als anderswo. Angesichts der überstürzten Her- 
stellung während des Krieges stiegen die Löhne sehr be- 
trächtlich, und seither haben — gerade wie überall sonst — 
die hohen Kosten der Lebenshaltung eine Herabsetzung der 
Löhne verhindert. Der niedrige Stand des Yen macht die 
hohen Löhne allerdings weniger drückend. Andererseits 
kat Japan weder Stahl noch Holz genug im eigenen Lande, 
und deshalb wirkt die niedrige Valuta für die Einfuhr die- 
ser Baustoffe sich sehr ernst aus. Die Frage der Arbeiter- 
beschäftigung und der Arbeitslöhne sowie die Beseitigung 
der gegenwärtig bestehenden Arbeiterschwierigkeiten 
stellen daher Aufgaben dar, deren befriedigende Lösung 
eine erste Notwendigkeit für das Aufblühen des Landes ist. 

Zu diesem Vortrage hatten Philip Watts und W. J. 
Berry schriftliche Aeußerungen eingesandt, die vom Ge- 
schäftsführer nach Beendigung des Vortrags zunächst ver- 
lesen wurden. Watts wies in seinem Schreiben darauf 
hin, daß der vor vielen Jahren bei Armstrong für Chile 
gebaute Kreuzer ,Esmeralda" die besondere Aufmerksam- 
keit Japans erregt hätte, das zwei Schiffe desselben Typs, 
„Naniwa” und ,Takachiho", bei Armstrong bestellte. Sie 
hatten 3700 t Verdrängung und waren mit zwei 10”- 
(25,4 cm-) und sechs 6”- (15,2 cm-) Geschützen bewaffnet. 
Armstrong baute dann 1885 bis 1902, während welcher Zeit 
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Watts bei dieser Firma tätig war, eine ganze Anzahl 
japanischer Kriegsschiffe, meist nach Wattsschen Plänen. 
Die Japaner strebten stets danach, eine im Verhältnis zu 
Schiffsgröße und Schiffstyp möglichst schwere Bewaffnung 
und möglichst hohe Schiffsgeschwindigkeit zu erhalten. 
Das Studium japanischer Studenten an der Königl. Schiff- 
bauschule in Greenwich habe, wie er nur bestätigen könne, 
gute Früchte getragen. 

Auch Berry betonte in seinem Schreiben, daß ja- 
panische Studenten der Greenwich-Schule im Schiffbau 
Hervorragendes geleistet hätten. Er führte das nicht nur 
auf ihren Fleiß und ihre Geschicklichkeit, sondern auch 
auf den Unterricht zurück, den sie schon früher unter 
Dr. Purvis in Japan erhalten hätten. . 

Captain T. Toyoda sagte zunächst dem Vortragen- 
den allerlei Schmeichelhaftes und erklärte es dann für ganz 
richtig, daß Japans Schiffbau dem Auslande viel verdanke. 
Der Fortschritt in Japan selbst sei jedoch bemerkenswert, 
und er hoffe daher, daß Japan in Kürze selbst den 
Weltschiffbau zu fördern imstande sein werde. 

Archibald Denny erinnerte daran, welche Hilfe 
seine Firma bei der Einrichtung der Mitsubishi-Schlepp- 
versuchsanstalt geleistet habe. Toyoda habe in großzügiger 
Weise auf die ausländischen Verdienste um Japans Schiff- 
bauentwicklung hingewiesen; es dürfe aber nicht vergessen 
werden, daß auch Japan sich um den englischen Schiffbau 
Verdienste erworben habe. 

Professor P. Hillhouse, der selbst vier Jahre 
lang an der Universität Tokio Schiffbau gelehrt hat, be- 
richtete von dem Lerneifer der japanischen Studenten 
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trotz aller sprachlichen Schwierigkeiten und erkannte dank- 
bar das Entgegenkommen der japanischen Werften an, die 
bereitwilligst Lehrern und Studenten Zutritt zu ihren Betrieben 
gestatten und damit praktischen Unterricht ermöglichen. 

Commander Taji sprach sich anerkennend über 
die Erziehungsarbeit des Dr. Purvis in Japan aus, der vor 
der japanischen Schiffbautechnischen Gesellschaft auch 
schon viele wertvolle Vorträge gehalten und häufig in die 
Diskussion eingegriffen habe. Japan sei dem Auslande hin- 
sichtlich der Entwicklung seines Schiffbaues in der Tat 
sehr verpflichtet. Dr. Motoras Schlingerdämpfungseinrich- 
tung sei noch im Versuchszustande. Nicht ganz zutreffend 
sei die Erklärung, daB der Besuch einer japanischen Uni- 
versität die Absolvierung einer mittleren und dann einer 
höheren Schule voraussetze, wenn auch tatsächlich viele 
Studenten diesen Bildungsgang durchmachten. l 

John Biles endlich berichtete, daß er Japan mehr- 
mals, zuletzt kurz nach dem Erdbeben, besucht und dort 
stets größtes Entgegenkommen gefunden habe. Für die 
dabei über die japanische Handelsmarine erhaltenen In- 
formationen müsse er Japan sehr dankbar sein. Die 
Ma panischen Arbeiter stánden auf dem Standpunkt, daß die 

erften sie durchzuhalten verpflichtet seien, auch wenn 

es ihnen an Aufträgen mangele. Trotzdem habe er den 
Eindruck, daß die japanische Werftindustrie im Aufblühen 
begriffen sei; jedenfalls sei sie imstande, gute Schiffe 
zu bauen. 

Dr. Purvis beschränkte sich in seinem Schlußworte 
auf Dankesäußerungen über die seiner Person und seinem 
Vortrage gezollte Anerkennung. La. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Belgien 


Flaggen. Die Flagge des Wehrministers ist viereckig 
mit drei gleichbreiten senkrechten, schwarzen, gelben und 
roten Streifen. Die Flagge des Chefs der Marine besteht 
aus einem gleichgestreiften Wimpel mit einem weißen Stern 
auf schwarzem Felde. (Moniteur de la Flotte, 9. Mai 1925.) 


Chile 


Ausrangierung. Der Kleine Kreuzer „Presidente Erra- 


zuriz" (2130 t) und die Torpedoboote „Ingeniero Híatt" und 
«Cirujano Videla” (130 t) sind in der Flottenliste gestrichen 
worden. Der Kreuzer stammt aus dem Jahre 1890, die bei- 
den Torpedoboote aus dem Jahre 1897. (Rivista Marittima, 
Aprilheft 1925.) 

Cuba 


Neubauprogramm. Die Republik Cuba beabsichtigt, eine 
ihren Bedürfnissen entsprechende Flotte zu schaffen. Der 
Bauplan sieht vor: 1 Kreuzer von 4500 bis 5000 t, 2 Kreuzer 
von 2500 t, 8 Kanonenboote von 900 t, 8 Kanonenboote von 
200 t, 6 Seeflugzeuge; ferner die Einrichtung von Stütz- 
punkten, Stationen und Werkstätten. Die größeren Werften 
in Amerika und Europa sollen zur Abgabe von Angeboten 
aufgefordert werden. Das Personal soll schrittweise, ent- 
sprechend dem Baufortschritt, bereitgestellt werden. Die 
Gesamtausgaben, die auf zehn Jahre verteilt werden sollen, 
werden auf 8 950 000 Pesos geschätzt. (Moniteur de la Flotte, 


8. Mai 1925.) 
Deutschland 


Persönliches. Marinebaurat Köhler von der Marine- 
werft in Wilhelmshaven wurde zum Obermarinebaurat er- 
nannt, Marinebaurat a. W. Huisgen ist im aktiven Marine- 
dienste wieder angestellt. (Marine-Verordnungsblatt Nr. 17, 
vom 1. Juli 1925.) 

Marinebaurat Schlichting (Marineleitung, Berlin) wurde 
zum Ober-Marinebaurat, Regierungsbaumeister Nölle (Diä- 
tar bei der Marinewerft Wilhelmshaven) zum Marinebaurat 
ernannt, (Marine-Verordnungsblatt Nr. 18, vom 15. Juli 


1925.) 
England 


Dienstfähige Schiffe der Kriegsmarine. Der Sekretär 
bei der Admiralität Davidson erwiderte am 15. Juli 1925 im 
Parlament auf eine Anfrage Sheltons, daß die Zahl der nach 


der Liste als dienstfähig bezeichneten Schiffe am 31. März 
1914 und am 31. März 1925 545 bzw. 499 betragen habe. 
Diese Schiffe verteilten sich wie folgt: 


Schiffsklasse | 31.3. 1914 | 31. 3. 1925 


Linienschiffe. . . . . . 2... 59 18 
Große Kreuzer. . . . . . . .. 8 4 
Flugzeugschiffe. . . . . . . .. — 4 
Kleine Wasserflugzeugträger . . . — | 2 
Kreuzer . .. ........ 96 | 41 
Monitore . . .. .. . .. .. — 9 
Minenleger . .. .. ..... — 1 
Flottillenführer. . . .. . ... 10* 17 
Zerstörer . . . 2 . 2 .. . .. 187 189 
Torpedoboote . . . . . . . .. 75 — 
Depotschiffe. . . . .. .... 20 16 
Werkstattsschiffe. . . .. ... 2 | 2 
Minensuchboote . . . . . . . . 4 | 01 
Unterseeboote . e... .. .. 60 61 
Schaluppen, Kanonenboote usw. . 24 > 68 

545 | 499 


*) Kreuzer, als Flottillenführer verwendet. 


(Shipbuilding and Shipping Record, 23. Juli 1925.) 


Bauprogramm. Das Kabinett hat zu einer Denkschrift 
Stellung zu nehmen, die ein Ausschuß unter Vorsitz Lord 
Birkenheads über das endgültige Flottenbauprogramm ver- 
faßt hat. Dem Vernehmen nach wird in der Denkschrift vor- 
geschlagen, die Zahl der in den nächsten 3 Jahren zu er- 
bauenden neuen Kreuzer (10000 ts), die von der Arbeiter- 
regierung auf 8 herabgesetzt war, auf 19 zu erhöhen. Daily 
Mail zufolge erklärt die Admiralität diese Zahl für das Min- 
destmaß dessen, was die britische Flotte zur Aufrechter- 
haltung ihrer Schlagkraft brauche. Nach Daily Express for- 
dert die Regierungs-Denkschrift den Bau von 40 neuen Kreu- 
zern in den nächsten 6 Jahren. (Berliner Lokal-Anzeifer, 
16. Juli 1925, Morgenausgabe.) 


Seekriegsrecht, Im Oberhause erkundigte sich Lord 
Redesdale, wie weit die englische Regierung sich gegen- 
wärtig durch Vertrag, Erklärung oder irgendein anderes 
diplomatisches Mittel in bezug auf ihre Rechte gebunden 
habe, die Seemacht zu gebrauchen. Er kritisierte Englands 
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völkerrechtliche Haltung im Kriege, behauptete, daß der 
Krieg in wenigen Monaten erfolgreich beendet worden wäre, 
wenn England nur die Blockade verhängt und sich keine 
anderen Beschränkungen auferlegt hätte, als die in Artikel 2 
der Pariser Deklaration von 1856 enthaltenen. Statt sich 
auf die erprobte Maschinerie der Prisengerichte zu ver- 
lassen, sei im Auswärtigen Amt ein ganz neues Gebilde 
mit vielen Ausschüssen entstanden, die sich schließlich zu 
dem Contreband Claims Committee verschmolzen hätten. 
Der einzige Weg, um für die Zukunft den Frieden in 
Europa zu sichern, liege darin, daß England sich eine über- 
wältigende Flotte erhalte, und in seiner offenen Erklärung 
an die Welt hinsichtlich der Grundsätze, die es in Kriegs- 
zeiten auf See zu beobachten gedenke. Jetzt seien diese 
Dinge völlig ungewiß. Dabei hänge der künftige Friede und 
der Bestand Europas davon ab. 

Viscount Haldane meinte, wenn England alle Einfuhr 
nach Deutschland unterbunden hätte, so möge der Krieg 
vielleicht früher zu Ende gekommen sein. Aber es frage 
sich, ob England in diesem Kriege mit Deutschland allein 
in Feindschaft gelegen haben würde. Er wies auf die Neu- 
tralen und besonders eine Großmacht hin, die später Eng- 
land zu Hilfe kam, was sie vielleicht nicht getan hätte, 
wenn nach Lord Redesdales Grundsätzen verfahren worden 
wäre, — Seitens der Regierung wies Marqueß of Salisbury 
Redesdales Gedanken, die Seemacht ohne Rücksicht auf 
die Wünsche und Interessen der Neutralen zu gebrauchen, 
als Wahnsinn zurück. Das sei keine Machtfrage, sondern 
eine solche der Politik, und zwar der Politik im höchsten 
Sinne. England mußte auf die Stellung der großen Neu- 
tralen Rücksicht nehmen, und irgend etwas wie eine voll- 
ständige Blockade im alten Sinne sei unmöglich gewesen. 
Mit der gegenwärtigen Lage des Landes in bezug auf das 
Blockaderecht wolle er sich nicht eingehend befassen. Die 
Erfahrung des Krieges, die vollständige Vernichtung vieler 
der Gedanken, welche die Rechte der Kriegführenden bis 
zu der Zeit beherrschten, hätten eine Lage erstehen lassen, 
welche eine völlige Neuprüfung durch die Mächte erfordere. 
Die neue Prüfung sei im Gange, werde aber durch tieferes 
Eingehen seitens der Redner nur verzögert. Das öffentliche 
Recht Europas in bezug auf die Rechte der Kriegführenden 
sei wieder in Fluß, wie man aus dem Washingtoner Vertrag 
ersehe, der England binde, sobald er von den anderen 
Unterzeichnern ratifiziert sei. Das Oberhaus möge sich 
versichert halten, daB die englische Politik durch die Er- 
fahrung des Krieges beherrscht werde. Man hoffe, daß 
man schließlich imstande sein werde, so etwas wie eine 
ordentliche Rechtswissenschaft in diesen Dingen aufzubauen, 
so daß, wenn jemals der Notfall wieder einträte, England 
einen weiteren Krieg führen könnte mit einiger Rücksicht 
auf diejenigen Grundsätze der Menschlichkeit und Zivili- 
sation, für die England stets eingetreten sei. (Times, 
2, 4. 1925.) 


Englische Kolonialstaaten 


Australische Kreuzer. Die von Australien in England 
bestellten beiden neuen Kleinen Kreuzer sollen Schwester- 
schiffe der letzten 5 Schiffe der ,County"-Klasse werden. 
Verdrängung 10000 t, Bewaffnung mit 20,3 cm-Geschützen 
(Daily Telegraph, 5. Juni 1925.) 


Frankreich 


Weriten, Stützpunkte und sonstige Marineanlagen. Der 
Marineminister hat der Kammer am 8, April einen Gesetz- 
entwurf vorgelegt, der über die Art und Verwendung der 
industriellen Anlagen der Kriegsmarine in Frankreich und 
Nordafrika Bestimmung trifft. Nach dem Gesetzentwurf 
gelten als Marine-Arsenale nur Brest und Toulon. Die Ma- 
rine-Stützpunkte (points d’appui) werden in Kriegszeiten, je 
nach ihrer Wichtigkeit, zwar dieselbe Rolle wie die Arsenale 
zu spielen haben, aber ihre Einrichtung für Kriegszwecke 
erfolgt erst bei der Mobilmachung. In Friedenszeiten sollen 
- sie ausschließlich den Friedensbedürfnissen entsprechen. 
Solche Stützpunkte sind Cherbourg und Bizerta. Die wei- 
teren Anlagen der Marine sind industrielle im eigentlichen 
Sinne des Worts. Sie haben weder die Aufgabe, die Flotte 
auszurüsten, noch die, sie instandzuhalten. Einige von ihnen 
könnten zwar eintretendenfalls leichten Seestreitkräften 
Schutz gewähren, aber ihr Zweck ist das nicht. Solche wei- 
teren Anlagen sind 1. Lorient, für Schiffsneubau; 2. Roche- 
fort, für die Herstellung von Kriegs- und sonstigem für den 
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Marinedienst notwendigen Material, sowie von Konstruk- 
tionsteilen; 3. Indret, für den Bau von Maschinen und Kes- 
seln; 4, Guérigny, für die Anfertigung von Ketten und ge- 
wissen Torpedozubehörstücken; 5. Ruelle, für die Herstel- 
lung von Geschützen. (Temps, 9. April 1925.) 


Die Heizólfrage. Ein der Kammer am 8. April zugegan- 
gener Gesetzentwurf des Marineministers behandelt die Si- 
cherstellung des Kriegsbedarfs der Marine an flüssigen 
Brennstoffen. Da Frankreich im Lande über keine Oelvor- 
kommen verfügt, muß fast der gesamte Bedarf über See 
eingeführt werden. Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, 
schon in Friedenszeiten große Mengen von Masut oder Oel 
aufzuspeichern. Diese Aufgabe soll zum größten Teil der 
Kriegsmarine zufallen. Der Marineminister fordert vom Par- 
lament die Bereitstellung von Geldmitteln, und zwar in 
14 Jahresraten, damit 1938 der zur Versorgung der Schiffe 
des ersten und zweiten Abschnittes des Flottenbaupro- 
gramms nötige Vorrat beschafft und gelagert ist. Die Geld- 
mittel zur Ausführung des zweiten Abschnitts des Baupro- 
gramms sind kürzlich durch den Finanzausschuß der Kam- 
mer bewilligt worden. (Temps, 9. April 1925.) 


Luitiahrwesen. Der Marineminister hat der Kammer 
am 8. April einen Gesetzentwurf über die Organisation der ' 
Luftstreitkräfte der Marine vorgelegt. Der Gesetzentwurf 
bestimmt, daß vom 1. Januar 1938 ab die Marine in der 
Lage sein soll, bei drohender Kriegsgefahr 50 Flugzeugstaf- 
feln (escadrilles) zu mobilisieren. Das gesamte Flugzeugma- 
terial dieser 50 Staffeln soll in Friedenszeiten dauernd dienst- 
bereit sein, jedoch sollen nur 35 Staffeln wirklich in Dienst 
gehalten werden. Die festgesetzte Zahl entspricht der Zahl 
der jährlich für den Kriegsfall heranzubildenden Reser- 
visten, auf die im Mobilmachungsfall zurückgegriffen wer- 
den soll. — Bezüglich der Verwendung von Luftschiffen sind 
im Gesetzentwurf Zahlen nicht gegeben. Angesichts der im- 
mer noch herrschenden Unsicherheit über den Wert von 
Starrluftschiffen, wird sich die Marine zunächst darauf 
beschränken, die Entwicklung in der Verwendung von Luft- 
schiffen an der Hand eigener Erfahrungen und der Erfah- 
rungen bei anderen Ländern aufmerksam zu beobachten. 
(Temps, 9. April 1925.) 

Die im Mobilmachungsfall für die Marine aufzustellen- 
den 50 Flugzeugstaffeln sollen taktisch in 5 Gruppen zu- 
sammengefaßt werden, von denen eine der Hochseeflotte, 
die anderen vier den Küstenbezirken unterstehen. Im neuen 
Haushaltsjahr sollen von den bisher bewilligt gewesenen 
10 Staffeln die fehlenden 7 aufgefüllt und außerdem eine 
11. Staffel neu aufgestellt werden. (Moniteur de la Flotte, 
9, Mai 1925.) 


Japan 


Bauprogramm. Die japanische Regierung hat sich für 
ein Neubauprogramm entschieden, das den Bau von vier 
10000 t-Kreuzern, vier 1500 t-Zerstórern und sechs 1500 t- 
Unterseebooten umfaßt. Diese Neubauten sollen veraltete, 
vor 1913 gebaute Schiffe ersetzen und sind nach Angabe 
japanischer Seeoffiziere nötig, weil Amerika und England 


ihren Kleinkriegsschiffbau stark gesteigert haben. (The Na- 
val and Military Record, 24. Juni 1925.) 
Lettland 
Funkwesen Auf der Nordspitze Kurlands wird am 


Leuchtturm Domesnäs mit französischem Material eine 
Empfangs- und Sendestelle für den Fernverkehr errichtet. 
Außerdem läßt die lettländische Schiffahrtsbehörde daselbst 
noch eine weitere Funkstelle anlegen, deren Antennen- 
masten in Riga gebaut werden. (Funkzeitung Riga, 23. Juni 


1925.) 
Niederlande 


Neubauten. Am 19. Mai wurden in Vlissingen der neu- 
gebaute Kreuzer „Java” und in Rotterdam das neue 
U-Boot „K XII" in Dienst gestellt; beide sind für den 
Dienst in Niederländisch-Indien bestimmt. (Ztgs. Tel., 
19, Mai 1925.) x 


Die Regierung bestellte 2 weitere Torpedobootszer- 
störer, die in Holland unter Aufsicht von Yarrow & Co., 
Glasgow, und nach deren Typ gebaut werden sollen. Mit 
den im vorigen Jahr bestellten zwei Neubauten sind es 
4 Zerstörer desselben Typs. (Times, 26. Mai 1925.) 
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Die vor kurzem erfolgte Bekanntgabe der Bestellung 
zweier weiterer Torpedobootszerstörer für Holland bei 
Yarrow & Co. zeugt von einem bemerkenswerten Erfolg 
des englischen Schiffbaus. Vorigen Sommer hatte die nie- 
derländische Regierung bekanntlich Angebote auf Zer- 
stórer von erstklassigen Bauwerften Großbritanniens, 
Frankreichs, Deutschlands und der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika eingefordert. Als bestes Angebot wurde 
das Yarrowsche auserwählt, und die Firma Yarrow wurde 
nicht nur mit der Ueberwachung des Baues der Fahrzeuge 
betraut, sondern sie hat auch Kesselteile, Turbolüfter und 
andere Einzelteile selbst geliefert. Es wurden damals 
4 Zerstörer in Bau gegeben, 3 bei Burgerhouts Schiffs- 
werft und Maschinenbaugesellschaft, Rotterdam, und 1 bei 
der Kgl. de Schelde-Werft in Flushing. Hauptangaben für 
diese neuen Zerstörer sind folgende: Länge über alles 
322’ (98,14 m); Breite 31’ (9,45 m); Tiefgang 18'9" (5,7 m). 
Bei voller Ausrüstung ist das Deplacement etwa 1620 ts 
(1644 t). Als Antriebsmaschinen dienen Parsonssche Turbo- 
getriebeanlagen mit besonderen Marschturbinen für Ge- 
schwindigkeiten bis zu 15 kn aufwärts. Konstruktionsge- 
schwindigkeit ist 36 kn, Geschwindigkeit bei voller Aus- 
rüstung 34 kn. Der Dampf wird in 3 Kesseln des neuesten 
Yarrow-Typs erzeugt, die mit Ueberhitzern und Luftvor- 
wármern ausgerüstet sind. Die Bewaffnung umfaßt vier 
12 cm-Geschütze L 50, zwei 
15 cm-Luftabwehrkanonen 
und drei Triple-Torpedo- 
rohre von 530 mm Durch- 
messer. Ein vollständiges 
Feuerleitsystem wird ein- 
gebaut. Für die Auf- 
nahme von Bombenwerfern 
und Minenleg-Einrichtungen 
ist gesorgt. (The Engineer, 
5. Juni 1925.) 


Siam 


Kanonenboote. Das für 
die siamesische Marine be- 
stimmte Kanonenboot „Ra- 
tanakosindr", dessen Bau 
am 29. Dezember 1924 
auf der Werft der Firma 
Armstrong, Whitworth & 
Co. in High Walker be- 
gonnen wurde. lief am 
21. April vom Stapel. Es soll im August fertiggestellt sein. 
Engineer macht über dieses Schiff, das das erste nach dem 
Kriege in England für eine fremde Regierung gebaute ist, 
folgende Angaben: Länge zwischen den Loten 48,8 m, Breite 
11,3 m, normaler Tiefgang 3,3 m, normale Wasserverdrän- 
gung 1000 t. Seitenschutz 63 mm Nickelstahl, nach Bug und 
Heck zu sich auf 32mm abschwächend; Querschotten aus 25 bis 
63 mm Nickelstahl; das Oberdeck hat 25 und 19 mm star- 
ken Stahlpanzer, 38 mm stark über den Pulverkammern; 
der Kommandoturm hat einen 121 mm starken Panzerschutz. 
Zwei Dreifach-Expansionsmaschinen, zwei Kessel für Oel- 
heizung, zwei Schrauben, 850 PS, Geschwindigkeit 12 kn, 
Oelvorrat 96 t. Bewaffnung zwei 15,2 cm-SK,, je eine in 
geschlossenem Turm vorn und achtern, ferner vier 7,6 cm- 
Luftwehrgeschütze. Besatzung etwa 52 Offiziere und Mann- 


schaften. 
Vereinigte Staaten 


Schußweiten. Eine Marinekommission des Senats hat 
eine Untersuchung über die derzeitigen Höchstschußweiten 
der schweren Geschütze in der englischen und der ameri- 
kanischen Marine angestellt, weil die amerikanische Ma- 
rineverwaltung eine Erhöhung der Geschützelevation auf 
13 Schlachtschiffen mit der Begründung plante, daß eng- 
lische Schiffe über größere Schußweiten als diese ameri- 
kanischen verfügte. Nach dem offiziellen Berichte der 
Kommission liegen die Verhältnisse aber gerade umge- 
kehrt. Zwei mit 14”- (35,6 cm-) Geschützen armierte 
amerikanische Schlachtschiffe haben eine Schußweite von 
35 500 Yards (32 450 m), drei mit 16”- (40,6 cm-) Geschützen 
armierte eine solche von 34500 Yards (31550 m). In der 
britischen Flotte dagegen verfügt nur die mit 15”- (38 cm-) 
Geschützen bestückte Hood" über eine Schußweite von 
30 300 Yards (27700 m), alle anderen englischen Kriegs- 
schiffe haben nur 24300 Yards (22210 m) oder weniger. 
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Der in der Tat vorhandene Unterschied in den Schuß- 
weiten der beiden Flotten liegt also gänzlich zu ungunsten 
der britischen, die daher von Gegenmaßnahmen kaum ab- 
sehen könnte, wenn die amerikanische Flotte ihren Vor- 
sprung durch Erhöhung der Elevation noch weiter vergrö- 
Derte. Präsident Coolidge hat indessen diesen Plänen vor- 
a seine Genehmigung versagt. (The Engineer, 29. Mai 


Werkstattsschiii. Vor kurzem wurde das Werkstatts- 
schiff ,, Medusa" in Dienst gestellt, das im Arsenal zu Puget- 
Sound erbaut worden ist. Es verdrängt 10 120 t, ist 147,94 m 
lang, 21,42 m breit und hat 5,76 m Tiefgang. Geschwindigkeit 
und Aktionsradius sind so bemessen, daß , Medusa" die 
Schlachtschiffe begleiten kann. Die Bewaffnung besteht aus 
12,7 cm- und 7,6 cm-Geschützen. {Moniteur de la Flotte, 
9. Mai 1925.) 


Flugzeugschiife. „Lexington“ und „Saratoga” wurden 
als Schlachtkreuzer im Bauprogramm bewilligt; der Preis 
jedes Schiffes sollte 16,5 Millionen Dollar nicht über- 
schreiten. Infolge des Krieges verzögerte sich die Kiel- 
legung bis zum Januar 191 bzw. September 1920; die 
Kriegserfahrungen veranlaßten das Marinedepartement, sie 
lieber in Flugzeugschiffe umzubauen. Der Preis für jedes 
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Elektrisch angetriebenes Flugzeugschiif , Saratoga" der Vereinigten-Staaten-Marine 


einzelne Schiff wurde zunáchst auf 19 und dann auf 23 Mil- 
lionen Dollar heraufgesetzt. Heute verlangt man vom Kon- 
greß bereits 34 Millionen Dollar für jedes Schiff. 

Im Gegensatz zu den umlaufenden Gerüchten hat der 
Chefkonstrukteur festgestellt, daB die Geschwindigkeit dieser 
Schiffe 34 bis 35 kn betragen wird und die Antriebs- 
maschinen 180000 PS leisten sollen. Diese hohe Fahr- 
geschwindigkeit sollen die Schiffe zum Ausgleich für ihre 
schwache Artillerie und Panzerung erhalten. Jedes von 
ihnen wird 72 Flugzeuge an Bord mit sich führen können, 
und man darf wohl behaupten, daß die Schiffe die mäch- 
tidsten und wirksamsten ihres Typs auf der ganzen Erde 
werden, (Journal de la Marine: le Jacht, 21. Februar 1925.) 


Der  Fluézeugtráger  ,Saratoga", 33000 t, ist am 
8. April in Camden, New Jersey, vom Stapel gelaufen. 
(Temps, 9. April 1925.) 

Army and Navy Journal macht folgende näheren An- 
gaben über die ,Saratoga": Länge zwischen den Loten 
259,1, größte Länge 271 m, größte Breite des Flugdecks 
32 m, Tiefgang 9,1 m, Wasserverdrängung 35000 t. Zwei 
von der General-Electric-Co., Schenectady (N. Y.) gebaute 
Maschinen werden dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
33 bis 34 kn geben. Hauptbewaffnung acht 20,3 cm-Ge- 
schütze in vier Türmen. Der Unterwasserteil des im Sep- 
tember 1920 als Schlachtkreuzerneubau begonnenen und 
nach der Entscheidung der Washinétoner Konferenz als 
Flugzeugträger auszubauenden Schiffes ist nahezu unver- 
ändert geblieben; verbesserter Schutz gegen Unterwasser- 
angriffe war bereits in den ursprünglichen Bauplänen vor- 
gesehen. Das sich über das $anze Schiff vom Bug bis 
Heck erstreckende Flugdeck ist vollkommen glatt und frei 
von Hindernissen, mit Ausnahme eines Teiles an der 
Steuerbordseite, wo die Masten, Türme und sonstigen Auf- 
bauten stehen. Das Schiff ist für die Aufnahme von 
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72 Flugzeugen eingerichtet, von denen die Hälfte aus schuppen, Werkstätten, Lagerräumen usw." genannt. Das 
solchen schweren Typs besteht. Unter den Flugzeugen Schiff bietet 72 Flugzeugen und einem vollständigen Satz 
befinden sich Kampí-, Bomben-, Torpedo-, Aufklärung- von Ersatzteilen für jedes Flugzeug Raum. (The Engineer, 
und Beobachtungsflugzeuge. Große Werkstätten für Re- 24. April 1925.) 


paratur und Instandhaltung der Flugzeuge sind eingebaut. 
Die Indienststellung ist etwa Ende 1926 zu erwarten. 
(Army and Navy Journal, 28. März 1925.) 

Der Stapellauf der „Saratoga” gibt auch der englischen 
Zeitschrift „The Engineer" Veranlassung, einige Angaben 
über die Haupt- und Hilfsmaschinenanlage des Schiffes zu 
machen. Die Hauptmaschinenanlage besteht danach aus 
vier Turbogeneratorsätzen von je 35200 kW, die ihren 
Strom an 8 Elektromotoren abgeben. 16 Dampfkessel mit 
Oelheizung versehen die Turbinen mit Arbeitsdampf. Die 
paarweise auf den 4 Schraubenwellen angeordneten Elektro- 
motoren wiegen insgesamt 440900 Pfund (200 t), leisten je 
22500 PS und haben 15’ (4,572 m) Durchmesser. Die 
Schraubenwellen haben bei Höchstleistung eine Drehzahl 
n = 317/Min. Außer der Hauptantriebsanlage besitzt 
„Saratoga” noch sechs 750 kW.Gleichstrom-Hilfsturbo- 
generatorensätze, die den Strom für alle Nebenzwecke 
liefern. Die Funkanlage übertrifft in bezug auf Reichweite 
jede auf einem Schiffe bisher eingebaute Anlage. Der 
Zwischendeckraum wird „geradezu ein Nest von Flugzeug- 


„Saratoga” kostet angeblich rund 40 Millionen Dollar. 
(Moniteur de la Flotte, 16. Mai 1925.) 


Die Zeitschrift Shipbuilding and Shipping Record bringt 
in ihrem Hefte vom 16. Juli 1925 das auf Seite 569 wieder- 
gegebene Bild des Flugzeugschiffes „Saratoga“. Der aus 
Schornstein und einem eine Plattform und die Funkeinrich- 
tung tragenden Gittermast zusammengesetzte Decksaufbau 
steht auf Steuerbordseite, um das Flugdeck möglichst wenig 
zu behindern. 


Nach der angegebenen Zeitschrift zeigte der erste Ent- 
wurf der Schlachtkreuzer „Saratoga“ und „Lexington” nicht 
weniger als 7 Schornsteine. Infolge der Kriegserfahrungen 
wurden die 1916 bewilligten Schiffe 1919  umkonstruiert, 
was angängıg war, weil ihr Bau noch nicht weit fort- 
geschritten war. Dann trat das Washington-Abkommen in 
Kraft, die Schiffe wurden nochmals umkonstruiert und nun 
als Flugzeugschiffe in Aussicht genommen. Die Umbau- 
kosten für jedes der beiden Schiffe werden auf 45 Millionen 
Dollar geschätzt. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe. 


Am 6. August lief auf der Deutschen Werft, Betrieb 
Finkenwärder, das für die Reederei Wilh. Wilhelmsen, Oslo, 
bestimmte Motorfrachtschiff , Tricolor" vom Stapel. 
Es hat die Abmessungen 134,11 X 17,68 X 11,73 m und etwa 
10000 t Tragfähigkeit. Zwei sechszylindrige Viertakt-Diesel- 
motoren, Bau.rt Burmeister und Wain, mit 740 mm 


Motorschilf „Ferndale“ 


Zylinderdurchmesser und 1200 mm Hub sowie zusammen 
5200 IPS werden dem beladenen Schiffe die Geschwindigkeit 
von 13 kn geben. 

Probefahrten. 

Das auf der Deutschen Werft erbaute Motorschiff 
.Ferndale", Reederei Fearnley & Eger, Oslo (Stapel- 
lauf s. Heft 13, S. 484), erledigte am 8. August seine Probe- 
fahrt und wurde von der Reederei übernommen. Oben- 
stehende Aufnahme zeigt das fertige Schiff. 


Das bei Joh. C. Tecklenborg für die „Hansa-Linie” er- 
baute Doppelschrauben - Motorschiff „Weißeniels" 
machte als 400. Neubau der Werft am 19. August seine 
Probefahrt. Zu den in Heft 6, S. 209 gegebenen Angaben 
tragen wir noch nach, daß bei 8,42 m Tiefgang die Trag- 
fähigkeit 11 250 t beträgt. Außer der Brücke hat es lange 
Back und Pacy. Im Doppelboden können 1100 t Treiböl 
und 550 t Wasserballast gefahren werden; weitere 550 t 
Treiböl faßt ein Querbunker, und zur Aufnahme von 1600 t 
Ballast dienen zwei Hochtanks. 
Sechs Ladeluken werden durch 
sechzehn 5 t-Bäume sowie einen 
30 t-Baum mit elektrischen Winden 
bedient. Zum Antrieb dienen zwei 
sechszylindrige Viertaktmotoren der 
Bauart Tecklenborg-M. A. N., die 
bei 700 mm Bohrung und 1400 mm 
Hub mit 105 min. Umdrehungen je 
2000 WPS leisten und hydraulisch- 
pneumatisch umgesteuert werden; 
sie geben dem beladenen Schiff die 
Geschwindigkeit von 12 kn. Eine 
Kühlmaschine Linde-Atlas liefert 
die Kältemengen zur Kühlung von 
zwei Laderäumen. Als Feuerschutz 
sind 50 Kohlensäureflaschen vor- 


gesehen. 
Ausland 


Stapelläufe. 


„Coamo*, 22. Juli, Newport 
News Shipbuilding & Dry Dock 
Co. für die New York & Porto 
Rico Steamship Co. 131,6 (L. ü. a.) 
x 18,14 m, 11 000 t Wasserverdrän- 
gung, Fahrgasldienst New York— 
Porto Rico. 285 Fahrgäste 1., 
100 2. Kl. 16—17 kn. 

„Blairatholl*, 4. August, 
Napier & Miller, Kilpatrick, für 
die Nisbet Shipping Co., Glasgow. 103,63 x 14,78 x 7,62 m; 
5650 t dw. 

„Maid of Kent“, 5. August, Wm. Denny Bros., 
Dumbarton, für die Southern Railway Co. 100,28 X 13,72 X 
3,33 m; 2570 B.-R.-T. Kanalfahrgastdienst; 21% kn. 

„Shirala“, 5. August, R. W. Hawthorn, Leslie E 
Co. Hobburn-on-Tyne, für die British India Steam Navi- 
gation Co., London, 137,46 X 17,53 X 11,13 m. Fracht- und 
Fahrgastschift. 
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„O. A. Knudsen”, 5. August, Blythswood S. B. Co. 
Scotstoun, Glasgow, für nut Knudsen, Haugesund. 
143,25 X 18,90 X 10,67 m. Motortankschiff; 13 200 tdw. 

„Rajputana”, 6. August, Harland & Wolff, 
Greenock, für die P. & O. Steam Navigation Co., London. 
173,73 X 21,64 X 14,48 m; 16000 B.-R.-T. 2 Vierfach- 
Expansionsmaschinen; 15000 EPS. Fracht- und Fahrgast- 
dienst London—Bombay. 307 Fahrgäste 1. KL, 288 2 Kl. 


Probefahrten. 


Doppelschrauben - Motor - Frachtschiff 
Helvetia" der N. V. Reeder v/h. J. H. Koenigsfeld, 
Rotterdam, erledigte am 16. 7. d. J. seine Probefahrt von 
Mainz nach Mannheim und zurück, welche zur vollen Zu- 
friedenheit aller Beteiligten und zur Abnahme des Schiffes 
führte, Das Schiff ist erbaut bei der Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik Christof Ruthof, Mainz-Kastel und Regens- 
burg a. Donau, für den Eil- 
güterverkehr von Rotterdam 
nach Basel. Die Hauptab- 
messungen sind: Länge 60 m, 
Breite 7 m, Seitenhöhe 2,55 m 
Tragfähigkeit 665 ts. Haupt- 
antriebsmaschinen: Zwei 4- 
Zylinder kompressorlose Die- 
selmaschinen der Motoren- 
fabrik Deutz von je 1% PS 
bei 275 Umdrehungen in der 
Minute. Die Umsteuerung 
erfolgt durch Wendegetriebe, 
welches von Deck und vom 
Maschinenraum aus zu be- 
dienen ist. Geschwindigkeit 
18.7 km Std. im stromlosen 
Wasser. Der Antrieb der 
Hilfsmaschinen erfolgt elek- 
trisch. Die elektrischen Lade- 
winden mit Schützensteue- 
rung, Bauart AEG., und die 
elektrische Ankerwinde sind 
eine Sonderbauart der Schiffs- 
werft Ruthof, welche für Fahr- 
zeuge diesen Typs besonders 
entworfen sind. 


Motor - Fahrgastschiff- 
Neubauten der Cosulich- 
Linie. Bei Cantiere Mon- 
falcone sind für den Süd- 
amerikadienst der Cosulich- 
Linie zwei große Motorschilfe 
mit den Abmessungen 192,45 
x 24,23 x 14,17 m und 26000 t 
Verdrängung in Bau. Sie 
erhalten neun Decks und 
zehn wasserdichte Schotten. 
Ihre Fahrgasteirsichtung um- 
faßt Kammern zur Unterbrin- 
gung von 2500 Fahrgästen in 
drei Klassen, sowie zahlreiche 
Gesellschaftsräume, darunter 
einen Festsaal von 19 : 17 m. Zum Antricb jedes Schiffes 
dienen 2 B. & W.-Dieselmotoren. die bei Stabilimento Tecnico 
Triestino gebaut werden und zusammen 24000 PS ent- 
wickeln sollen. 3 Dieseldynamos werden 2250 kW liefern. 
Die Fahrt Triest—Buenos Aires soll 16 Tage dauern. 


VERSCHIEDENES 


Der größte Bronzepropeller aus einem Stück, der bis- 
her in Deutschland gegossen wurde, ist in der oben- 
stehenden Abbildung wiedergegeben. Die Herstellung er- 
folgte in. den Werken der bekannten Firma Theodor Zeise 
in Altona. . Der Durchmesser beträgt 6200 mm, die Fläche 
13 qm. Der Guß erforderte etwa 20000 kg flüssige 
Bronze: Fertiggewicht etwa 15 ts. 

Tagung des Bayrischen Kanal- und Schiffahrtsvereins 
in Augsburg am 7. Juli, In der Hauptversammlung in 
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Der größte Bronzepropeller, hergestellt von Theodor Zeise, Altona 
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Augsburg berichtete Oberbürgermeister Luppe (Nürn- 
berg) über die am Main fertiggestellten Bauten, die Main- 
mühle bei Würzburg und die Staustufe bei Bamberg, die 
17 Mill. Kilowattstunden jährlich liefern kann. Der Kanal- 
verein müsse dafür sorgen, daß die Mittel zum Ausbau des 
Kachlet-Werkes, der 1927 beendet sein sollte, rechtzeitig 
trotz der erheblich gestiegenen Baukosten bereitgestellt 
würden, und daß ferner der Baubeginn der Strecke 
Aschaffenburg—Würzburg des Rhein-Main-Donau-Kanals 
baldigst in Angriff genommen werde. Ueber den Donau- 
Seitenkanal Kelheim-Ulm und die Anschlüsse zum Neckar 
und Bodensee sprach Syndikus Dr. Kehm (Ulm). Da die 
endgültige Linienführung des Donau-Main-Kanals noch 
nicht festliegt, so muß gefordert werden, daß der Kanal- 
verein bei Bestimmung der endgültigen Linienführung zu 
Rate gezogen wird, und da Ulm Knotenpunkt der späteren 
Verbindungen nach Bodensee und Neckar werden wird, 
muß die Großschitfahrt bis 
dorthin ausgedehnt werden. 
Die Forderungen der beiden 
Vortragenden wurden in Ent- 
schließungen festgelegt. 

Nach der Versammlung 
wurde der Lech-Hochablaß 
besichtigt. Zum nächsten Ver- 
sammlungsort wurde Passau 
bestimmt. 


Der Verband Deutscher 
Elektrotechniker hält seine 
30. Jahresversammlung vom 
7. bis 10. September in D a n- 
zig ab. Vortragsfolge: Geh. 
Oberbaurat Grauert: ,Die 
Elektrotechnik im Schiffbau 
und in der Schiífahrt". — 
Generaldirektor Dr. - Ing. 
Franke: „Massenfertigung 
und Schulungswesen". — Di- 
rektor Baurat Rachel: 
„Ueber Höchstspannungsan- 
laden". — Prof. Dr.-Ing. 
Küdenberg: „Die grund- 
sätzlichen Erscheinungen der 
Ausbreitung des Starkstromes 
in der Erde im Betriebszu- 
stand und bei Erdschluß der 
Leitungen mit und ohne Null- 
punktserdung". — Ministerial- 
rat Brauns: „Der Einfluß 
der Starkstromleitungen auf 
alle Arten von Schwach- 
stromleitungen". „Telephon-, 
Teleg aphen- und Eisenbahn- 
sicherungsanladen." — Fach- 
vorträge der Gruppen: Ma- 
schinen und Transformatoren, 
Elektrophysik, Installation 
und Elektrowärme, elektrische 
Anlagen und  Fernmelde- 
technik. 

Ferner finden Besichtigungen des städtischen Elektri- 
zitätswerkes, der Straßenbahnzentralen (Gleichrichter), der 
Werften, sowie des Radaunewerkes bei Kahlbude und ein 
Besuch der Marienburg statt. 

Eine Güterumschlag-Verkehrswoche veranstaltet der 
Verein Deutscher Ingenieure vom 20. bis 26. September in 
Düsseldorf-Köln im Einverständnis mit den maßgebenden 
Behörden sowie den Verbänden der Schiffahrt, der Straßen- 
und Kleinbahnen, des Kraftverkehrs, der Luftfahrt, sowie 
von Industrie, Handel und Spedition. Diese Woche soll 
der wissenschaftlichen Erörterung und Darstellung der 
wichtigen Probleme des neuzeitlichen Güterumschlag- 
verkehrs, seines gegenwärtigen Standes und seiner Weiter- 
entwicklung unter besonderer Hervorhebung der Wirt- 
schaftlichkeit dienen. Von den fünfzig zu erstattenden 
Berichten seien folgende genannt: 

Prof. Dr. Klingenberg: 
umschlagverkehrs. 

Dir. Thiele: Organ'sn'ion nd Wirtschaftlichkeit dzs 
Stückgutverkehrs der Binnenschiffahrt. 


Probleme des Güter- 


SCHIFFBAU 


Baurat Hoffbauer: Die Bedeutung des Schiff- 
fahrtverkehrs für die einzelnen Güter. 

Dir. Schäfer: Pneumatische Förderung von kör- 
nigem Gut. 

Dir. Etterich: Schiffahrt und Massengüterverkehr. 

Min.-Rat Verlohr: Fischereiverkehr Gcestemünde. 

Dir. Olofson: Schwedischer Erzumschlag. 

Baurat Wehrspan: Kohlenverladung an Binnen- 
wasserstraßen. 

Oberbaurat Sieveking: Kohlentransporte und 
Kohlenumschlag im Hamburger Schiffs- und Bahnverkehr. 

Dir. Dr. Dronke: Neuzeitliche Technik und ihre 
Aufgaben im Betriebe großer Stückguthäfen. 

Oberbaurat Schulze: Die Emdener Hafenanlagen. 

Dr. Foerster: Der Berliner Westhafen. 

Mag.-Rat Dr. Schultz: Königsberger Getreide- 
umschlag. 

Dr. Pricken: Einfluß der Tarifgestaltung auf den 
Güterverkehr der Schiffahrt. 


Vertiefung des Donaubettes. Die internationale Donau- 
kommission hat an sämtliche Donauuferstaaten die An- 
frage gerichtet, ob sie bereit wären, an der Schiffbar- 
machung der Donau für Seeschiffe teilzunehmen. Es könnte 
hierdurch ein bedeutender Teil Ost- und Mitteleuropas in 
den unmittelbaren Weltverkehr einbezogen werden. Hierzu 
hat bisher Ungarn den Vorschlag gemacht, einen Fonds zu 
schaffen, der aus Beiträgen der Uferstaaten gebildet werden 
soll; Ungarn wäre bereit, die schon vor dem Kriege ver- 
fertigten technischen Entwürfe, insbesondere auch jene für 
die Verbreiterung des Eisernen Tores, zur Verfügung zu 
stellen. Die internationale Donaukommjssion will durch 
den Völkerbund die Aufnahme einer Anleihe betreiben, die 
zu Lasten der zu bildenden Unternehmung zu erfolgen 
hätte, und deren Tilgung den Donaustaaten obliegen würde; 
sollte die Durchführung dieses Planes sich als unmöglich 
erweisen, so soll eine Konzession auf die Dauer von fünfzig 
Jahren an eine Privatunternehmung erteilt werden. L. 


Neues Kühlveriahren für die Seefischerei. Das See- 
wasser, das ja erst erheblich unter 0 Grad gefriert, soll 
nach neuem Verfahren soweit gekühlt werden, daß die 
Fische gerade nicht gefrieren. Dabei bleiben sie mehrere 
Wochen frisch und bewahren ihren Geschmack besser als 
bei Aufbewahrung in Eis. Wegen der so erzielten länge- 
ren Frischhaltung können die Fangschiffe länger auf See 
bleiben und größere Fänge erzielen. Durch Einführung 
von Motoren wird an Raum und Gewicht für Maschine 
und Brennstoff gespart werden und daher ein größerer 
Fang ohne Vergrößerung des Schiffes untergebracht 
werden. 


Neue Lukenbauart. Der englische Schiffbau-Ingenieur 
Spanner schlägt vor, Quersülle und Schiebebalken an der 
Oberkante mit einem Halbmesser von etwa 15 m herzu- 
stellen, so daß die längsschiff liegenden Lukendeckel durch 
Drahtseile, die in Nuten an den Enden der Deckel liegen 
sollen, festgehalten werden können. Spannschrauben an 
den Enden der Seile sorgen für die nötige Verspannung, 
die glattes Anliegen der Deckel bewirkt. Auch der Per- 
sennig wird auf der gekrümmten Fläche leicht glatt ge- 
spannt werden können, so daß er dem Seeschlag keine 
Angrifisfläche bietet und ihm daher besser widerstehen 
wird als bisher. Selbst nach Zerstörung des Persennigs 
werden die Deckel durch die Seile gehalten, so daß der 
Raum durch die Luke nicht wird vollaufen können. Bei 
kurzen Deckeln genügt ein Seil in Deckelmitte. 


Hamburgische Schiifbau-Versuchsanstalt G. m. b. H 
In Aufsichtsrat und Generalversammlung der Gesellschaft 
wurde der Geschäftsbericht, der mit rund 100000 M. für 
Einnahmen und Ausgaben abschließt, genehmigt. Wenn 
auch die Anstalt laufend beschäftigt ist, so können doch 
Forschungsarbeiten aus eigenen Mitteln nıcht ausgeführt 
werden; von verschiedenen Seiten wurden jedoch in 
dankenswerter Weise etwa 45000 M. für Versuche zur 
Verfügung gestellt, so u. a. zur Erforschung des günstigsten 
Antriebes für die Flußschiffahrt. Für andere Forschungs- 
arbeiten sollen beim Hamburger Senat Mittel beantragt 
werden. Die technische Versuchskommission besteht wie 
bisher aus Direktor Dr.-Ing. Bauer, Direktor Dr.-Ing. 
Frahm, Dr.-Ing. Foerster und Direktor Tradt. 
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Bücherbesprechungen 


Deutscher See-Kalender 1926. Herausgegeben vom 
Deutschen See- Verein. Verlag Deutschen Schiffahrt A.-G., 
Berlin SW 19. 256 Seiten Text mit 5 Vollbildern, davon 
2 in Vierfarbendruck, und zahlreichen Textillustrationen. 
Halbleinenband. Preis 2.—M. | 


Dieser mit einem Geleitwort von Admiral Scheer vesehene 
Kalender nimmt ohne Zweifel nach Inhalt wie Ausstattung 
unter allen áhnlichen Werken einen ersten Platz ein. Es 
ist unmóglich, dem reichen Inhalt im Rahmen einer kurzen 
Besprechung vóllig gerecht zu werden. Aus dem gut geglieder- 
ten Stoff móchten wir besonders hervorheben den Aufsatz 
über die Frühgeschichte der deutschen Schiffahrt, der die in 
weiten Kreisen unbekannte Tatsache enthüllt, daß die 
Deutschen zu den ältesten Schiffahrtsvölkern der Welt gehören, 
ferner die Besprechung der Skagerrakschlacht zu deren 
10jährigen Wiederkehr von Vizeadmiral von Mantey, die für 
die uneingeweihte Leserschaft wie eine Offenbarung wirken 
wird. Auch ein Aufsatz über das Wesen der Freihäfen, ins- 
besondere der deutschen, ferner ein solcher über die 
„Technische Navigation" wird vielen etwas Neues bringen. 
An farben- und lebensprühende Schilderungen aus dem See- 
leben in Kriegs- und Handelsmarine sowie aus den Kolonien 
schließt sich eine Anzahl von sorgfältig ausgewählten Er- 
zählungen ernsten und heiteren Inhalts, die in ihrer Gesamt- 
heit den stattlichen Band zu einem ganz vorzüglichen 
Geschenkwerk namentlich auch für die Jugend machen. Der 
Preis muß mit Rücksicht auf das Gebotene als sehr mäßig 
bezeichnet werden. 


Schifismaschinen, deren Berechnung und Konstruktion. 
Von Oberingenieur Albert Bodenmüller. Vierte 
neubearbeitete Auflage mit 233 Abb. Leipzig 1925, 

Verlag von Oscar Leiner. Preis in Leinen geb. 10 M. 


Uneingeschränktes Lob sowohl hinsichtlich des Auf- 
baues der ganzen Handlung, als auch der dem Text bei- 
gegebenen Schnitt- und schematischen Skizzen kann man 
dem vorliegenden Werke spenden. Dieses Buch atmet in 
allen seinen Teilen den Erfahrenen, der sich bemüht, dem 
angehenden Konstrukteur sein Bestes zu bieten. 


Kataloge 


Die Werkzeugmaschinenfabrik Wagner & Co. m. b. H., 
Dortmund, versendet anläßlich ihres 60 jährigen Bestehens 
eine Jubiläums-Erzeugungsliste, in der sie ihre schweren 
Hilfsmaschinen für Schiffswerften und andere Eisen-Werk- 
stätfen, so vor allem Scheren, Stanzen, Richt- und Biege- 
maschinen, Pressen, Sägen, ferner Werkzeugmaschinen, wie 
Drehbänke, Fräsmaschinen, Blechkantenhobelmaschinen, . 
Stoß- und Bohrmaschinen, und schließlich ihre Schmiede- 
maschinen, wie Dampf- und Preflufthámmer und hydrau- 
lische Pressen vorführt. Interessenten wird die auch buch- 
nd erstklassig ausgeführte Schrift gern kostenlos zu- 
gestellt. 


INHALT: 


Seite 
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Berlin, den 9. September 1925 


26. Jahrgang 


Die Berechnung der 


Exzenterschiebersteuerungen 


mit Berücksichtigung der endlichen Länge der Schub- und 
Exzenterstangen 
Von Prof. F. A. BRIX, Marine- Akademie, Leningrad 


Im Jahre 1909 hat Verfasser eingehend sein 
Náherungsverfahren!) für die Berücksichtigung des 
Einflusses der endlichen Länge der. Schub- und 
Exzenterstange auf die Schiebersteuerung veröffent- 
licht. Durch den hohen Genauigkeitsgrad?) dieses Ver- 
fahrens fühlt sich Verfasser veranlaßt, eine Lücke in 
der Exzentersteuerungstheorie auszufüllen, was auf rein 
analytischem Wege auf zu komplizierte und also un- 
praktische Ausdrücke führt und deshalb unterlassen 
werden mußte. 


Vom akademischen Standpunkte läßt sich bei die- 
ser Gelegenheit über den Genauigkeitsgrad des er- 
wähnten Verfahrens noch die Frage aufstellen: ob die 
vom Verfasser gewählte polare Exzentrizität R?:2L 
tatsächlich das genaueste Resultat liefert, und ob durch 
eine Korrektur derselben diese Genauigkeit nicht viel- 
leicht noch gesteigert werden kann. Hier bedeuten R 
den Kurbelkreishalbmesser und L die Schubstangen- 
länge. 


1) F. A. Brix, Das bizentrische polare Exzenterschieber- 
digramm. Z. d. V. D. I., 1894, S. 431. 

2) M. Tolle, Die Regelung der Kraftmaschinen, 1909, S. 8. 
A. Huon, Méthode de Brix pour l'étude des machines à 
mouvement alternatif, La Technique Moderne, Paris 1923, 
Nr. 15, Page 400. 


. Eine zur Lösung dieser Frage unternommene ein- 
gehende Forschung ergab als günstigstes Resultat für 


den auf R bezogenen Polabstand OIL R 
R R R\?]) R a d 
Z = Au + ooe(r) 1+(£) |- zT + 006 e el (1) 
e | 


Der letzte Ausdruck ist am praktischsten für die 
Berechnung. Tafel I enthált die Zahlenwerte von 
R:2L und Z für verschiedene L : R-Werte. ' 

Der verbesserte Polabstand Z ruft eine ziemlich 
gleichmäßige Verteilung der ohnehin unbedeutenden 
Ungenauigkeiten über alle vier Quadranten des Kurbel- 
kreises hervor, wobei die positiven und negativen Feh- 
ler in der Kolbenlage einander gleich werden und 
sich der Größe nach in der Dicke eines Zeichen- 
striches verlieren. Das exzentrische Diagramm zeigt 
die Kolbenstellund immer nach der Hubmitte ver- 
schoben. 

' Wie aus Tafel I ersichtlich, ist der Unterschied 
zwischen Z und R:2L im ungünstigsten Falle einer 
Schiffsmaschine mit L : R — 4 nur 0,0016 R; und wenn 
beim Diagrammzeichnen, wie gewöhnlich, R — 100 mm 
beträgt, so wird der Exzentrizitäts-Unterschied 
(Z:R) — (R?:2L) = 0,16 mm, eine Größe, die beim 


Tafell. 
LR | 40 | 41 | 42 | 43 | 44 | 45 | 46 | 41 | 48 | 49 | 50 | 60 
R:2L | 0,1250 | 0,1219 | 0,1190 | 0,1163 | 0,1136 | 01111 | 0,1087 | 0,1064 | 0,1041 | 0,1020 | 0,1000 | 0,0833 ` 
Z 0,1266 | 0,1232 | 0,1204 | 0,1176 | 0,1148 | 0,1122 | 0,1097 | 0,1074 | 0,1051 | 0,1029 | 0,1008 | 0,0838 
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Zeichnen gar nicht in Betracht kommen und nur beim 


Rechnen beachtet werden kann, wobei für den auf r, 


bezogenen Polabstand 5 des Exzenterkreises natürlich 


immer der Betrag x - - gebraucht werden kann, wo 


r die Exzentrizität des Exzenters und | dessen Stangen- 
lánge bedeuten. 


Die hohe Genauigkeit des exzentrischen Diagramms 
ist es, welche uns gestättet, entsprechend genaue For- 
melm zur Berechnung der Exzenterschiebersteuerungen 
abzuleiten, was seit der Existenz der Dampímaschine 
vermutlich zum erstenmal geschieht und erst zur Zeit, 
wo die Konkurrenz der Turbinen und Verbrennungs- 
motoren der Kolbendampímaschine, welche während 
zirka fünf Generationen dem Menschen außerordent- 


liche Dienste geleistet hat, nun ernstlich zu Leibe geht. 


2. Die Zylinderordnung 


Die Dampfverteilung einer Vielfachexpansions- 
maschine wird im allgemeinen in allen Zylindern ver- 
schieden gewählt, und zwar nach der Ordnung des ent- 
sprechenden Zylinders einer jeden Maschine. Für ein- 
heitliche Berechnung der Dampfsteuerung ist es vor- 
teilhaft, für jede Maschinenkategorie Normen aufzu- 
stellen, da eine theoretische Berechnung z. B. des 
linearen Voreilens im allgemeinen doch zu umständ 
lich ist. Von diesen Normen kann natürlich nach bei- 
den Richtungen hin abgewichen werden, wenn es zur 
Erreichung gewisser Ziele auf Kosten anderer Quali- 
täten bewußt unternommen werden sollte. 


Da eine Dampfmaschine mit mehr als vierfacher 
Expansion wohl kaum zur Ausführung gelangen wird, 
legen wir für die Zylinderordnung eine Vierfach- 
expansionsmaschine zugrunde und bezeichnen die Ord- 
nungen der einzelnen Zylinder in der natürlichen 
Arbeitsfolge des Dampfes mit I, II, III, IV, wobei in 
allen Maschinensystemen dem N D-Zylinder die Ord- 
nung IV zugeeignet wird. 

Die Zylinderordnung der in Betracht kommenden 
Maschinensysteme ist also folgende: 


Einfachexpansionsmaschine ....... IV 
Zweifach " "Cm III IV 2 
Drefach . , —. nmiv( ® 
Vierfach P " I II III IV 


3. Die Eintrittsdampigeschwindigkeit V 


Unpassende Dimensionierung von Schiebern und 
Schieberkasten vermeidet man nur dann, wenn für ein- 
heitliche Berechnungen die Wahl der Eintrittsdampt- 
geschwindigkeit V m/s. mit Berücksichtigung sowohl der 
Zylinderordnung, als auch der Kolbengeschwindigkeit 
C m/s. geschieht. 


Ist a die Oeffnungshóhe des Dampfkanals im 
Schieberspiegel und ta die maximale Eröffnung für 
Dampfeinlaß, so schlägt Verfasser für die Berechnung 
der Dampfwege folgende mit erfolgreicher Praxis über- 
einstimmende Normen für die auf die Querschnittfläche 
pab bezogene Eintrittsdampfgeschwindigkeit V vor: 
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I V=43c+ 125 m/s. 
Zylinder- | -II V - 5,1 c +14,8 „ 3 
ordnung | III V = 6,2 c +18,0 ; (3) 
IV V-7,4c-4-215 , 


4. Das lineare Voreilen v, und v, 


Die Schwierigkeit, das lineare Voreilen auf dem 
Rechnungswege zu bestimmen, nótigt den Konstrukteur, 
zu einer ziemlich willkürlichen Wahl seine Zuflucht 


zu ergreifen, was auch zulässig ist, wenn diese Wahl 


nach entsprechenden Normen getroffen wird, welche 
für gewisse Maschinenkategorien mit Berücksichtigung 


“ der Zylinderordnungen und im Einklang mit gelunge- 
nen Ausführungen aufgestellt "werden. 


Das lineare Voreilen v, an der Deckelseite des 


Zylinders ist bekanntlich immer geringer als an der 
" Bodenseite desselben. 


Darum ist für die Bestimmung 
des linearen Voreilens immer v, an der Deckelseite des 
Zylinders maßgebend, wobei der Einfluß der Kolben- 
geschwindigkeit auch nicht außer acht gelassen wer- 
den darf. 


Bei rationeller Steuerungsberechnung darf v, nicht 
im Verháltnis zur Exzentrizitát r des Exzenters an- 
genommen werden, weil erstens zu Anfang der Be- 
rechnung r noch unbekannt ist und zweitens, weil r 
mit dem Füllungsgrade sehr empfindlich schwankt, wie 
dies aus Spalte (32). und (37) der weiter unten an- 
geführten Berechnungstafel III zu ersehen ist. Ratio- 
neller ist es, v; im Verhältnis zur Kanalhóhe a zu nor- 
mieren, und deshalb bedient sich Verfasser folgender 


. Normen: 
I v,:a = 0,033 (1,00 + c) 
Zylinder- | II v,:a = 0,042 (0,63 + c) (4) 
ordnung | III v,:a = 0,050 (0,41 + c) 


IV v,:a = 0,056 (0,33 + c) 


Das Bestreben, bei Exzenterschiebersteuerungen an 
beiden Zylinderseiten gleiche lineare Voreilen zu er- 
zielen, scheitert an dem Umstande, daß dabei zu ver- 
schiedene Füllungsgrade beim Hin- und Hergange des 
Kolbens entstehen; bei gleichen Füllungsgraden hin- 
gegen man zu verschiedene lineare Voreilen in Kauf 
nehmen muß. Darum ist man bei der Wahl des 
linearen Voreilens v: auf ein Kompromiß angewiesen, 
welches Verfasser mit Berücksichtigung des Verhält- 
nisses L:R folgendermaßen ausdrückt: 


S = L/R + 0, T 0,88 5 

^ L/R — 0,88 (65) 

wobei auch die beris Füllungsérade nicht zu sehr ver- 
schieden ausfallen. 


Die 
Mittelwerte v — 3 


Steuerungsberechnung erfolgt nach dem 


(vı + ve), welcher auch in der Form 
ve “li qe : (6) 
geschrieben werden kann. 


Die Auswertung von (5) und (6) enthält Tafel H 
für verschiedene Verhältniswerte von L : R: 


Tafel II. 
L:R | 40 | 41 a2 | 483 | 44 | 45 | 46 Ai | 48 | 49 | 50 | 60 | 70 | 80 
d 11,565 | 1,548 | 1,530 | 1,516 m (1,487. | 1,474 | 1,460 | 1,450 | 1,439 | 1,428 | 1,344 1,247 
V, "äm | 1274 | 1265 | 1,258 | 1250 | 1,244 | 1,237 | 230 1,225 | 1220 | 1,214 | 1,172 | 1,144 | 1,124 
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5. Die Berechnung des Voreilungswinkels 
der Exzentrizität r des Exzenters 

Das bizentrische Exzenterschieberdiagramm des 
Verfassers "mit den beiden Polabstánden Z und t des 

Kurbel-resp. desSchieberkreises verwandelt sich im Grenz- 
fale L:R =œ und l:r= œ, also mit Z=T=o in 
ein Reuleauxsches Schieberdiagramm Abb. 1 mit K, K: 


» und 


Abb. 1 


als Kolbenweg, wenn die Maßstäbe so gewählt werden, 
das R — r wird. Ist 9 der Drehungswinkel K,OC der 
Kurbel am Ende der Füllungsperiode der Deckelseite 
des Zylinders, so wird der Füllungsgrad 


r(1-cos?) 1 


woraus sich . 

cose =1—2f u. sing = 1— cos? = 4f (1 — f) (7) 
finden. Ist ferner v — DI das lineare Voreilen, so wird 
OI — der äußeren Ueberdeckung e. Die übrigen Be- 
zeichnungen sind der Abb. 1 zu entnehmen, aus deren 
Geometrie 

v- 0D—OI- TM M 
r (1 — cos 9) cos y — r sin 9 sin Y 

folgt, und da mit è als Voreilungswinkel y = 909 — è 
ist, so wird 


3 


-= 2 f sin d + sin ? cos? 
oder, (7) beachtend, 
2 ` A 
D — 2fsin d = sin? b costó = 4 {f (1 — f) (1 — sin? ? 
und daraus folgt die Gleichung zweiten Grades 
. v. 1/vV u 
sin? 5 — sin d + 16; —(1—D-0 


deren einzig Sinn habende Wurzel die gesuchte Lösung 
liefert 


sin? = t /ü—90—» (8) 
wo 1 o " 
E 163 (9) 


ist. Die maximale Eröffnung $a des Einlaßkanals ist 


nach Abb. 1 


$a = Ís, = ID + Ds, = vřr (1 — sin ?) 
woraus sich ro $ | | | - 
i A. 
dE T. “— sin? 
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bestimmt. Wenn a, v, und v:r bekannt sind, könn- 
ten è und r nach (8), (9) und (10) berechnet werden. 
Nach dem schon oben Erwáhnten ist aber der Bezug 
v auf r nicht rationell und würde die Berechnung der 
Steuerung für verschiedene Füllungsgrade nicht einheit- 
lich ausfallen. Darum wollen wir (8) und (10) etwas 
umformen, indem wir (8) in (10) einführen 


* 152;-Va—5a—» 


und daraus $ bestimmen; (9) beachtend, finden wir 


ZH ER 
Verl) 13]. 


oder nach entsprechender alone 


i7 (722) - 42) 713) 


dann beiderseits mit f multipliziert und 


(11) 


gesetzt, erhált man nach Oeffnung der Klammern die 


Gleichung | 
v Vi vM 
* (0-2 on 90) - 0 


v 
-2(#- 5% 


deren sinnhabende Wurzel zu 


r 
sé GE 
a 


naawa l/ olo — 3. | 
-3 ` + /^ (o al d (12) 

und nach (11) sich die gesuchte Exzentrizität zu 
DK (13) 


f 


welche zugleich von allen möglichen Ex- 
die der gewünschten 


bestimmt, 
zentrizitäten die geringste ist, 


maximalen relativen Eröffnung y entspricht. Aus (10) 
bestimmt sich dann sin 3 zu : 

i EP TENE. A 

GIE ER (14) 


Obgleich (12), (13) und (14) nur für den Grenz- 
fal Z—t-O abgeleitet wurden, erweisen sie sich 
gegen Erwarten sehr genau auch für endliche Längen 
von L und 1, wie dies aus der weiter unten angeführten 
Berechnungstafel III zu ersehen ist; nur aber unter der 
Bedingung, daB unter $, v und f ihre Mittelwerte 
S 5% Tug) v= A +v) f- M +f) (15) 
aus denen für Deckelseite (1) und Bodenseite (2) des 
Zylinders verstanden sind. 

Zur Ausführung der Zeichnung eines bizentrischen 
Schieberdiagramms sind nur noch die beiden Pol- 


2 
abstánde ZR nach (i) und §r = d 


2j Z" bestimmen. 


6. AeuBere Schieberüberdeckungen e, und e, 
Zieht man dem Kolbenwege K, K+ eines bizentri- 
schen Schieberdiagramms Abb. 2 einen parallelen 
Durchmesser c,c: des Schieberkreises und projeziert die 
Endpunkte c, und c: auf den Schieberweg s;s;, so wird 


3* 


SCHIFFBAU 


die äußere oder die Einlaßüberdeckung e an der 


Deckelseite des Zylinders 

e, = od, + d, b, — b, m, = r sin d + a, e,- cos? — v, 
da der kleine Bogen a,e; ohne Nachteil für die prak- 
tische Genauigkeit als Tangente, also | cic» und also 


Abb. 2 


Do, cos è = + { cos ? angenommen werden kann, wobei 
+ t einem vor- und — C einem nacheilenden Exzenter 
entspricht; so wird allgemein 
e, = r (sin * = 6 cos? 2) — v, (16) 
Ganz analog wird für die Bodenseite des Zylinders 
e, = r (sin 3 F Ẹ cos? 3) — v, (17) 
Die oberen Zeichen gelten für voreilende 
Exzenter. Diese sehr genauen Formeln (16) und (17) 
erklären die Ursache des Unterschiedes der Ueber- 
deckungslángen e, und e: bei endlichen Schub- und 
Exzenterstangenlängen. 


gefunden. 


7. Die maximalen Eróffnungsgrade 4, und 4, 

Für die Deckelseite des Zylinders ist die maxi- 
male Eröffnungslänge für Dampfeinlaß nach Abb. 2 
$,8-m,S,-os,—om,—r—e,; so daß für den relativen 
Wert 4, derselben, sowie auch de für die Bodenseite 
sich zu 


es ise. LI ! 
$, = E Kä A (18) 
berechnen, wo e, und es nach (16) und (17) bestimmt 
werden. 


8. Die inneren Schieberüberdeckunden — i, und + i, 


In Abb. 3 ist ein bizentrisches Schieberdiagramm 
für die Auslafsteuerung dargestellt und der Deutlich- 


keit wegen mit übertrieben großen Polabstánden OP - ZR 


und op —-Ltrdes Kurbel- resp. Schieberkreises. Es 
gilt hier, wie oben + t für voreilende und — € für 
nacheilende Exzenter. 


Damit der Austritt des Dampfes der Deckel- und 
Bodenseite des Zylinders auf gleichen Kolbenstrecken 
beginnt, müssen die entsprechenden Kurbelrichtungen 
oB, und oB: durch die Endpunkte B, und B, eines 
Kurbelkreisdurchmessers B, Bə gehen. Die absolute 
Größe der inneren Ueberdeckungen werden dann durch 
den Abstand der Schnittpunkte b, und b, vom Schieber- 
kreisdurchmesser ef 4 sıss bestimmt. Die Ueber- 
deckungslinien sind also: für die negative Ueberdeckung 
an der Deckelseite bın, | sis» und für die positive an 
der Bodenseite des Zylinders bin: | sis. 
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Die Richtung des Durchmessers B1B; wird nach der 
gewünschten Dampfverteilung gewählt, und wenn da- 
für keine besonderen Bedingungen gestellt sind, so 
macht man am einfachsten B,B, 1 s,s,. Der Abb. 3 ent- 
sprechend wird dann 


Pc = PO sin? = ZR sin ? 


pus 2 SE 
— z= — : v 
b, n, — Vs: — on? = H, — if = dé -(3) 


CHE B, O — Oc = R—RZcosd = R (1 — Z cos?) 
Aus den ähnlichen bei n, und c rechtwinkligen 
Dreiecken Pn,bı und PcB, folgt 


zech -(*) 
s _Pe-bım _ r 


P et E 
= Bic R (1 — Z cos?) 
r sin H: Si 
r 
7— cos? 


und daoP=+tr ist, wo +ç für voreilende und — c 
für nacheilende Exzenter gilt, so wird durch beider- 
seitide Addition dieser Gleichungen mit Rücksicht, daß 


Pn, + oP = — i, ist 
ED 
r 


Z — cos ó 
und analog für die Bodenseite 
—— 
sin d H — (2) 
i —r|—1 Xt (20) 
Z + cos $ | 
Ein für diesen Fall gezeichnetes bizentrisches 


Schieberdiagramm, wie auch Abb.3, zeigt deutlich, daß 
der Auslaß des Dampfes noch vor der Kompression der 


Abb. 3 


entgegengesetzten Zylinderseite beginnt, so daß auf 
eine kurze Dauer beide Auslaßkanäle in Verbindung 
stehen, was im Grunde eher nützlich als schädlich ist 
und in so mancher Schiffsmaschine anzutreffen ist. 
Soll diese Kommunikation gerade nur aus- 
geschlossen sein, so wird dies durch eine geringe 


9. SEPTEMBER 1925 


Drehung des Durchmessers B,B: im Sinne der Kurbel- 
drehung erzielt, bis die Ueberdeckungslinien bin; und 
bens ineinanderfallen und also — i, = is wird. Dies wird 
dadurch mit genügender Annäherung erreicht, daß man 
die absolute Ueberdeckungslänge gleich dem  arith- 
metischen Mittel aus (19) und (20) setzt und dabei 
(i:r)? gegen 1 vernachlässigt. Man findet dann an- 
nähernd 

sin ^ +t 
z—Z cos? è? 


-Fi^r 


und wenn man noch Z cos? ? gegen 1:Z vernachlässigt, 
was die Vernachlässigung im Zähler etwas kompensiert, 
so findet man einfach 
Fi=rl[Zsind+tt] (21) 
Nach dieser Formel berechnete innere Ueber- 
deckungen liefern im bizentrischen Schieberdiagramm 
für die Deckel- und Bodenseite des Zylinders fast 
gleiche Kolbenstellungen beim Beginn des Dampf- 
auslasses- sowie auch beim Beginn der Kompression, 
wie dies aus dem nachstehenden Rechnungsbeispiel 
hervorgeht. 


9. Rechnungsbeispiel 


Für den Mitteldruckzylinder einer Dreifach-Expan- 
sions-Maschine soll die Schiebersteuerung nach folgen- 
den Angaben berechnet werden: 


Mittlere Kolbengeschwindigkeit in ms c=4 

Relative Schubstangenlänge ..... L:R = 4,6 
Exzenterstangenlänge in mm....... l = 1200 , (22) 
Kanalhóhe im Schieberspiegel in mm . . a = 50 


Maximale relative Einlaßeröffnungi.Mittel d = 0,8 


Die Berechnung soll mit voreilendem Exzenter 
folgende Füllungsgrade berücksichtigen: 


f=-04 05 06 0, 08 09. (23) 


Nach (2) haben wir es hier mit der Zylinderord- 
nung III zu tun. Nach (1) oder nach Tafel I ist laut (22) 


Z = 0,1097 und also 1:Z = 9,166. (24) 


Nach (3) ist für die Zylinderordnung III die für 
die Berechnung der Dampfkanále auf die Fläche (ab 
bezogene Dampfgeschwindigkeit 


V = 62c + 180 = 6,2 -4 + 18 = 42,8 m/s. 
Nach (4) ist für dieselbe Zylinderordnung III 


3 = 0,05 (0,41 + 4) = 0,22 und v, = 0,220 - 50 = 11 mm. (25) 
Nach (5) oder auch nach Tafel II ist für L: R — 4,6 
Sé 1,474 und also v, = 1,474- 11 = 16,2 mm. (26) 
Nach (6) ist, (25) und (26) beachtend 


iv, Val 1 u 
ya 2(: + 2 = 5 (1 + 1,474) = 13,6 mm 
und also v 136 
<= 5, = 0272 (27) 
Nach (22) und (27) haben wir 

d — I = 0,8 — 0,272 = 0,528 (28) 
n H = x) = 0,8- 0,528 = 0,422 (29) 
y—-¥% = 0,8 — 1.0212 = 0,664 30 
r—5a 798—757 h "Ay ( ) 
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Weitere Berechnungen werden tabellarisch ausge- 
führt, wọbei in Tafel III oben die Nummern der For- 
meln oder der Rechnungsresultate angegeben sind, nach 
welchen die Berechnung erfolgte. 


Die Berechnung von r und » nach (12), (13) und 
(14) ermöglicht sofort das endgültige Zeichnen eines bi- 
zentrischen Schieberdiagrammes im richtigen Maßstabe. 
Dies hat Verfasser für jeden einzelnen Füllungsgrad 
ausgeführt und Resultate der Berechnung mit denen 
der Zeichnung verglichen. Mehrmalige mit Sorgfalt aus- 
führte Wiederholungen ein und derselben Zeichnung 
ergaben immer etwas andere Messungsresultate, welche 
um so genauer mit den berechneten übereinstimmten, 
je sorgfältiger das Schieberdiagramm ausgeführt wurde. 
Das schwierigste dabei war das genaue Auftra- 
gen des Voreilungswinkels è. Die Hauptfehlerquelle 
im Diagramm rührt von der Ungenauigkeit von è. In 
zweiter Reihe sind es die Ungenauigkeiten der Kurbel- 
und Schieberkreisdurchmesser. 


^ Aus dem Vergleiche der berechneten Ergebnisse mit 
denen im Schieberdiagramm gemessenen und mit den 
unter (22) und (23) gestellten Bedingungen ist es un- 
schwer, zur Ueberzeugung zu gelangen, daß die oben 
entwickelten Gleichungen für die Berechnung der Schie- 
bersteuerungselemente in weiten Grenzen überaus be- 
friedigende Resultate liefern. So ist z. B. der größte 
Unterschied zwischen berechneten und aus dem bizen- 
trischen Schieberdiagramm gemessenen Zahlenwerte für 
e, (45) und (46) gleich 0,4 mm oder 0,4 v. H. und zwi- 
schen (46) und (47) für e; nur 0,3 mm oder 0,3 v. H. 


Der mittlere Füllungsgrad f (50) stimmt fast genau 
mit den gestellten Bedingungen (23) überein, und zwar 
völlig unabhängig von der Größe des Füllungsgrades f. 

Die berechneten inneren Ueberdeckungen — i und 
+i der beiden Zylinderseiten rufen eine fast genau 
übereinstimmende Auslaßsteuerung der Deckel- und 
Bodenseite des Zylinders (53), (54), (55) und (56) 
hervor. 


Die mittlere maximale Eróffnung für Dampfeintritt 
y (59) ist mit der Bedingung (22) identisch. Die gemes- 
senen Ergebnisse für p (62) weichen nur um 0,001 da- 
von ab, was einen Fehler von ca. 0,11 v. H. ausmacht. 


Bekanntlich ist die Steuerung mittels eines nach- 
eilenden Exzenters bedeutend vollkommener, als mit 
einem voreilenden Exzenter. Dies ist auch aus (63) und 
(64) für e; und es im Vergleich zu (44) und (46) zu er- 
sehen. | 

Auch der Unterschied zwischen 4, und y, (65) und 
(66) ist bedeutend geringer, als im Falle (57) und (58) 
eines voreilenden Exzenters. 


Die größere Vollkommenheit der Schiebersteuerung 
mit einem nacheilenden Exzenter im Vergleich mit einer 
solchen mit einem voreilenden Exzenter läßt sich durch 
den im ersten Falle geringeren Zenterabstand der bei- 
den Kurbel- und Schieberkreise erklären, wobei die 
Steuerung eine mehr symmetrische für die Deckel- und 
Bodenseite des Zylinders wird, weil das bizentrische 
Schieberdiagramm sich dabei mehr dem Reuleauxchen 
für unendlich lange Schub- und Exzenterstangen náhert. 


Die weitgehende Uebereinstimmung der berech- 
neten und gemessenen Ergebnisse schließt eigentlich die 
Notwendigkeit eines Schieberdiagrammes aus, wenn man 
auf dessen Uebersichtlichkeit verzichten wollte. Ver- 
fassers Meinung ist aber, daß das bizentrische Schieber- 


diagramm doch immer eine schátzbare Kontrolle für den 
Entwurf einer Schiebersteuerung bleibt und deshalb mit 
Vorteil beibehalten werden muß, 


10. Berechnung der Exzentrizitát r nach der 
Auslaßsteuerung 


Tafel III zeigt, daß die geringste zulässige Exzen- 
trizität r (36) mit zunehmendem Füllungsgrade f (31) 
und (50) stark abnimmt und bei f — 0,9 sogar geringer 
als die Kanalhóhe im Schieberspiegel wird, was eine 
Drosselung des Austrittsdampfes zur Folge haben muB. 
Da nun der Austrittskanal noch durch die positive in- 
nere Ueberdeckung i» überdeckt wird, was eine noch 
größere Drosselung hervorruft, so muß in diesem Falle 
die Exzentrizität r nach der Auslaßsteuerung berechnet 
werden. Um dabei aber den gewünschten Füllungsgrad 
zu erreichen, führt die Kombination der zu erfüllenden 
Bedingungen auf unpraktische komplizierte Ausdrücke. 
Darum muß man sich mit empirischen Ausdrücken be- 
gnügen, welche womöglich nicht nur die Verhältniswerte 
Z und t, sondern auch das vor- oder nacheilende Ex- 
zenter berücksichtigen. Diesen Bedingungen genügt in 
vollem Maße dié' folgende einfache Formel: 


wo e eine Konstante bedeutet (Abb. 3), der Wahl von 
der gewünschten Dauer der vollen Auslaßeröffnung ab- 
hängt und nach der oben angeführten Tafel geschehen 
kann. Aus dieser Gleichung folgt | 


r 21 ., 
i-e Datz (67) 

Das doppelte Zeichen rechts entspricht einem vor- 
resp. einem nacheilenden Exzenter. Im allgemeinen ist 
also der größere von den Zahlenwerten für.r maßge- 
bend, welcher sich nach (12) und (13) oder nach (67) 
ergibt. 


Falls die Steuerung nach: (61) zu berechnen ist, muB 
sin è nach (8), ja nicht nach (10), berechnet werden, 
weil über y nicht mehr verfügt. werden darf. . Die wei- 
tere Berechnung der Steuerung geschieht : wie oben ge- 
zeigt und bedarf kaum weiterer Erläuterung. Man fin- 
det also sin 2, LC usw, Sodann ist nach Abb. 3 
ds, = os, — on, —a = r—i,—a und für den Zentral- 
winkel g o h beer der vollen Eröffnung des Auslaß- 


kanals oder für ai -5 pon 


l | "de ea 
re ai woraus cosa! = 1$ — —. 
oh r r 


Diesem Zentralwinkel ER) entspricht der Kurbel- 
drehwinkel GPH -. 2a, dessen Hälfte « sich nach Abb. 3 


aus der Beziehung findet 
Od La 
Od—OP itaFtr | 
Die danach berechneten Kurbeldrehwinkel 2a er- 
geben für die unter (22) angegebenen Bedingungen Re- 
sultate, welche für die Wahl von e dienen können. 
Exzenter e=01 02 03 04 05 06 07 


Voreilend 2a = 60° 729 82° 890 ‚96° 100? 103° 
Nacheilend 2« = 56° 699 79° 87° 93° 97». 100° 


So haben wir z. B. im Falle E für ein voreilendes 
Exzenter r — 59,7 gefunden; während Formel (67) für 
2 a — 72% und also e = 0,2 uns 


tg « 
Le D 


(69 


2400 
= (10,24 92091) 2400150 . noue | 


oder 
| r ~ 50.1,338 = 66,9 :=: 67 mm. 
Für ein nacheilendes Exzenter würde die Formel 
(mit dem unteren Zeichen) 


: — 1,283 und r 64,1 — 65 mm 


liefern. 


SCHIFFBAU 578 9. SEPTEMBER 1925 
T afe 
| en eo el oe | a | og Jon, 628), 3503). Go | 122), (86)|(41), (42)|(86), (45). (25)| ae) | 
c cm 
HEN l 
Bom E R e | > > 
KA a Q E d : ' | | 
l 3 = x E | FU E S o a D g g 
D e ^ = > e - 
$ zl: ECCL ala 8 5 185 8 
S $ E > apr jp ce “ln! 9 ur g u g B 
i| $T | e] t€ AO $ | è 
v = = > + | u D Wi © 
"| € |= ia - g E 
S 2 els ur e | S 3, 
S a d "e d E 
dl dà |-— ` | 
> I 
f x r:a r sin d cos? |cos?d| rt e, e, goo es f, 
| e ja | e» | eo | c9 | eo | e | e | e) | aw | av | a» | aa | a | | uo [| «| wa 
mm mm | mm mm mm mm mm 
A | 0,400 | 0,253 | 0,503 | 1,167 | 2,918 |145 92 | 0,181 | 0,819 | 55,00°| 0,574| 0,328 .8,87 | 2,92 | 111,44 : | 111,0 | 100,40 |100,7 | 0,447 
B | 0,500 | 0,211 | 0,460 | 1,124 | 2,247 [112,36 | 0,235 | 0,765 | 49,91*|.0,644 | 0,415 | 526 | 2,18 | 77,14 | 77,1 | 67,57 | 67,7 | 0,546 
C |0,600| 0,169 | 0,411] 1,075 | 1,792 | 89,58| 0,295 | 0,705 | 44,85°| 0,709 | 0,503| 3,34 | 1,08 | 53,86 | 540 | 45,30 | 45,2 | 0,640 
D | 0,700| 0,127 | 0,356 | 1,020 | 1,457 | 72,85| 0,362| 0,638 | 39,61°| 0,770 | 0,594| 2,221 | 1,31 | 36,76 | 368| 2894 | 286 | 0,731 
E | 0,800 | 0,084,| 0,291 | 0,955 | 1,193 | 59,67| 0,442 | 0,558 | 33,89°| 0,830 | 0,689 | 1,48 | 1,02 | 23,90 | 232]| 16,05 | 16,1 | 0,817 
F | 0,900| 0,042,! 0,206 | 0,869 | 0,966 | 48,31 | 0,564 | 0,454 | 26,97°| 0,891 |: 0,784| 0,97 | 0,77. | 11,68 | 11,8 E 49 | 0,906 
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IJI. | | 
l | oe, (24). (38) (42). Gu Gemessen Gemessen | (18) | (18) | | | | | Nacheilendes Exzenter | 
a g Pi 
— P 9 P e pe o & tr G - a 
£ a3 | 82 | 32 53 S sal? |? g 
po e Rz sen J = m 2 a GA | | KZ. 
= _ 1533| 33 |32 | 32 E 58] Ir E 
E 85. = 3 9 S 35 IE S y BE d e Sei 2 me éi d a 
3 Jes) s |3 |83| Se &el Eg |I] 17) B88] 8 | 8 [98] $ | $ [15 lieg 
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a» | &) | ew | 65 | e9 | 69 | c» | e | e» | e» | e | u | 6e | c» | «e» | co | c» | (5 | 
mm mm E - mm | mm 
0,353 | 0,400 | 13,11 121,98 | 0,790 | 0,788 | 0,788 | 0,790 | 0,690 | 0,910 | 0,800 | 0,700 | 0,902 | 0,801 [105,60 1106,24 | 0,806 | 0,794 | A 
0,455 | 0,500,| 9,43 114,69 | 0,826 | 0,825 | 0,825 | 0,826 | 0,704| 0,896 | 0,800, 0,706 | 0,894 | 0,800 | 72,77 | 71,94 | 0,792| 0,808 | B 
0,561 |0,600,| 6,9% |10,27 | 0.857 | 0,857 | 0,857 | 0,857 | 0,714 | 0,886 | 0,800 | 0,712 | 0,880 | 0,801 | 50,50 | 48,66 | 0,782 | 0,818| C 
0,669 | 0,700 5,10 7,31 | 0,888 | 0,888 | 0,888 | 0,888 | 0,722 | 0,878 | 0,800 | 0,720 | 0,880] 0,800 | 34,14 | 35,56 | 0,774 | 0,826 | D 
0,785 | 0,801 3,65 5,13 | 0,918 | 0,916 | 0,916 | 0,918 | 0,728 | 0,872 | 0,800 | 0,730 | 0,872| 0,801 | 21,25 | 18,10 | 0,768 | 0,831 | E 
0,898 | 0,902 2,40 3,37 | 0,947 | 0,947 | 0,947 | 0,947 | 0,733) 0,867 | 0,800 | 0,731 | 0,868] 0,799,| 10,14 | 6,48| 0,763 | 0,836 | F 
Zusammenfassung Exzenterstange sehr genau zu berechnen, was durch 


Zur Ausfüllung der Lücke in der Theorie der Ex- 
zenterschiebersteuerungen werden Formeln abgeleitet, 
welche es gestatten, ohne sich überhaupt eines Schieber- 
diagrammes zu bedienen, alle Steuerungselemente mit 


Berücksichtigung der endlichen Länge der Schub- und 


Rechnungsbeispiele belegt wird. 

Dem praktischen Konstrukteur wird durch die 
Berechnung von r und ? die Möglichkeit gegeben, 
sein Schieberdiagramm von vornherein im richtigen 
Maßstabe zu entwerfen. 


Die Parsons- Oelmaschine 


mit Getriebeübersetzung”) 


In England dehnt sich de Kreis derjenigen Fir- 
men, die den Oelmaschinenbau aufnehmen, immer mehr 
aus. Nach welcher Richtung hin sich die- Schiffsöl- 
maschine weiter entwickeln wird, läßt sich zurzeit noch 
nicht sagen, wenn auch feststeht, daß die Gegenkolben- 
bauart dem normalen doppeltwirkenden Zwei- oder 
Viertaktmotor nach den neuerdings vorgenommenen 
Vereinfachungen starke Konkurrenz mächen wird. Aber 
selbst wenn sie aus irgendwelchen Gründen ausschei- 
den sollte, ist man. in England von einer Normal- 
konstruktion, wie sie heute für die Schiffsdampfmaschine 
besteht, noch weit entfernt, weil es sehr unwahrschein- 
lich ist, daB die verschiedenen Lizenznehmer einer be- 
stimmten Bauart ihre größeren, besonders also die 


pany Ltd, Turbinia Works Wallsend-on-Tyne, dem 
Schiffsölmaschinenbau zugewandt haben; das bestärkt 
den Glauben an die Richtigkeit des kürzlich von einer 
ersten Autorität getanen Ausspruchs, daß in 5 Jahren 
keirie Reederei mehr Dampfschiffe bestellen würde. 
Die Parsonssche Bauart der Schiffsölmaschine ist 
in mehrfacher Hinsicht interessant. Es ist leicht ver- 
ständlich, daß Parsons sich die guten Erfahrungen mit 
Uebersetzungsgetrieben zunutze macht. Zwar sind die 
Ansichten über die Zweckmäßigkeit der Verwendung 
schnellaufender Oelmaschinen an Stelle der bisher 
wenigstens im Handelsschiffbau noch meist benutzten 
langsamlaufenden geteilt. Die Anhänger des Schnell- 


"läufers halten es für vorteilhafter, eine größere Zahl 


doppeltwirkenden Typen nach einem gemeinsamen 


Modell ausführen werden. 

Daß aber die Oelmaschine heute ernstlich als 
Konkurrent selbst der Dampfturbine auftritt, läßt sich 
schon aus der Tatsache erkennen, daß sich so berühmte 


Firmen wie die Parsons Marine Steam Turbine Com- 


ED Die Angaben dieses Aufsatzes wurden uns von ge- 
schätzter englischer Seite zur Verfügung gestellt. Die 
Schriftleitung. 


kleinerer Zylinder an Bord zu haben als eine kleinere 
Anzahl von Zylindern mit sehr großen Abmessungen. 
Gerade für Schiffsantriebszwecke hat der Schnelläufer 
nicht zu unterschätzende Vorteile. Hauptanforderungen 
an eine gute Schiffsmaschine sind: kleines Gewicht und 
geringer Raumbedarf, einfache, betriebssichere und gut 
zugängliche Anordnung, niedriger Anschaffungspreis, 
geringe Kosten für Betrieb und Instandhaltung. Die 


größere Zylinderzahl braucht nun nicht notwendig höhere 
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kosten zu verursachen; man kann sehr wohl Ma- 


schinen gleicher Leistung und verschiedener Zylinder- 


zahl bauen, bei denen der Motor mit der größeren 
Zylinderzahl weniger wiegt und daher auch weniger 
kostet, gleich niedrigen Brennstoffverbrauch hat und 
— sogar geringere Instandhaltungskosten macht. 

Das Parsonssche „geared oil engine system” ver- 
wendet eine Anzahl im Viertakt arbeitender, hoch- 
touriger Motoren mit Preßölschmierung und ge- 
schlossenem Gehäuse. Die Leistung jedes Motors 
wird durch ein einfaches Zahnradgetriebe auf die 
Propellerwelle übertragen; eine in das Schwungrad 
eingebaute elastische Reibungskuppelung sowie eine 
zweite leichtlösbare Reibungskuppelung machen wäh- 
rend des Propellerbetriebs die Abschaltung jedes 
einzelnen Motors möglich. Zum Antriebe einer 
Schraubenwelle werden entweder 2 oder 4 Motoren 
angeordnet; die auf den Motorwellen sitzenden 
Ritzel greifen in der üblichen Weise in das mit der 
Schraubenwelle fest verbundene Zahnrad ein. Die 
Hauptangaben für beide Fälle sind nachstehend zu- 
sammengestellt: 


Un ———— — 


System mit 


2 Dieselmotoren4 Dieselmotoren 
| Viertakt, hoch- | Viertakt, hoch- 


tourig, tourig, 


Bauart ....... Kreuzkopftyp. kreuzkopflos, 
| geschlossenes | geschlossenes 
Gehäuse Gehäuse 
Motordrehzahl je Minute 300 450 
Leistung je Dieselmotor, 
PSe... ux os 600 300 
Zylinderzahl je Diesel- " 6 
motor. . . . . . . . 
Gesamtleistung je Pro- 
peller, PSse . . ... 1200 1200 
Gesamtgewicht einschl. 265 230 


Getriebe u.Propeller, t 


9.16 m (+ 1,68 m|8,15 m (+ 1,68 m 
Maschinenraumlänge, m Bedienungs- Bedienungs- 

(| _ raumlänge) | raumlänge) 
Propellerdrehzahl je Min. 75 | 75 


Auf diese Weise können sowohl Dieselmotoren 
wie Propeller mit ihrer wirtschaftlichsten Drehzahl 
arbeiten. Die kleineren Maschinenteile sind für 
Montage- und Ueberholungsarbeiten sehr handlich, 
und wenn ein Motor überholungsbedürftig ist, schal- 
tet man ihn ab, ohne den Betrieb der anderen zu 
stören. 

Außerdem kann man durch Zu- oder Abschal- 
ten einzelner Motoren für jede Schiffsgeschwindig- 
keit die zweokmáfigste und wirtschaftlichste Mo- 
torbelastung ohne Schwierigkeiten einstellen. 

Eine weitere bemerkenswerte Abweichung von 
den normalen Dieselmotorkonstruktionen bedeutet 
die ausgedehnte Abwärmeverwertung. Die Zylin- 
derkühlmäntel, senkrechte, durch die Auspuffgase 
beheizte Regeneratoren und ein mit Oel geheizter 
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Kessel bilden ein in sich geschlossenes Kreislauf- 
system. Für jeden Motor ist ein Regenerator auf- 
gestellt. Vor der Inbetriebnahme der Maschinen- 
anlage wird Dampf in dem ólgefeuerten Kessel er- 
zeugt. Durch die Kühlwasserräume gepumptes, hei- 
Bes Wasser wärmt die Zylinder an und erleichtert 
so das Anfahren, das überdies auf diese Weise mit 
geringerem Kompressionsenddruck ausgeführt werden 
kann. 


Dadurch werden wieder die \Wärmespannun- 
gen verkleinert und wird die Betriebssicherheit der 
Maschinenanlage erhöht; andererseits sichern höhere 
Zylindertemperaturen einen größeren thermischen 
Wirkungsgrad und gleichen damit den Wirkungsgrad- 
verlust aus, der sich aus der höheren Motordrehzahl 
und dem niedrigeren Kompressionsenddruck ergibt. 


-Die Kühlwassermäntel sind für Drucke bis zu 250 


lbs/sq. inch (17,6 kg/qcm) konstruiert, ihre Vorwär- 
mung gestattet die Verwendung von Dampf zum 
Anlassen der Motoren an Stelle der Druckluft, wo- 
bei der Dampf in der üblichen Weise durch in den 
Zylinderköpfen angeordnete Anfahrventile einge- 
lassen wird. | 

Dank der hohen Zylindertemperaturen geht das 
Anfahren sehr leicht und schnell vor sich und 
verbraucht nur wenig Dampf. Die mit dieser 
Anfahreinrichtung versehene Versuchsmaschine hat 
in jeder Beziehung zufriedenstellend gearbeitet und 
ihre Ueberlegenheit über die üblichen, mit Preßluft 
anfahrenden Motorbauarten bewiesen. Umsteuer- 
und sonstige Maschinenmanöver werden ebenfalls 
durch Dampf bewirkt und bieten weder praktische 
noch technologische Schwierigkeiten. Ist die Maschine 
im Betrieb, so wird die Abwärme aus Kühlwasser 
und Auspuffgasen dazu benutzt, um den zum Hilfs- 
maschinenbetrieb nötigen Dampf zu erzeugen; sie 
reicht hierfür aus und erspart somit die Aufwendung 
besonderer Kosten für den Betrieb der Hilfsmaschi- 
nenanlage. Dampfrudermaschine, Dampfspille, Zir- 
kulations-, Wasser-, Ballast-, Bilge- usw. Pumpen 
werden also durchweg durch die Abwärme betrie- 
ben. Evaporator, Dampf-Spill-Kondensator, Hilfs- 
Dampfkompressor und Dampfdynamo (am anderen 
Ende des Generators ist ein kleiner Glühkopfmotor 
als Reserve angebaut) vervollständigen zusammen 
mit den Schmieröl- und Treibölpumpen die Hilfs- 
maschinenanlage. Bei einer der geplanten, mit 4 
Motoren zu betreibenden Ausführungsformen wer- 
den die Schmieröl- und die Kühlwasserpumpen vom 
Uebersetzungsgetriebe aus betätigt. Es besteht kein 
Zweifel, daß eine solche Verbindung von Dampf- und 
Oelmaschinenbetrieb, wie sie hier und— freilich in ganz 
anderer Art — auch bei der Stillmaschine zu finden ist, 
sehr wirtschaftlich arbeiten kann; es wird interessant 
sein, die Parsons- und die Stillmaschine in dieser 
Hinsicht miteinander zu vergleichen. 


Bisher ist freilich noch kein Fahrzeug mit Par- 
sons' Oelmaschinenanlage im Bau. Da das System 
aber die Möglichkeit zur Herabsetzung der Ge- 
stehungskosten bietet, so ist wohl anzunehmen, daB 
es bald auch im praktischen Schiffsbetriebe wird er- 
probt werden können. 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


Systematische Versuche 
für Barkassen und andere kleinere 
Gebrauchsfahrzeuge 
Von Dr.-Ing. K. Schaffran 


Es dürfte in der Praxis ein Bedürínis vorliegen, gerade 
für kleinere Fahrzeuge, wie Barkassen, Schlepper und Ge- 
brauchsmotorboote, für welche Modellschleppversuche in 
Anbetracht des geringen Objekts selten in Auftrag gegeben 
werden, zuverlässigere Unterlagen zur Bestimmung der er- 
forderlichen Antriebsleistung für eine bestimmte Geschwin- 
digkeit zu erhalten. Die rein rechnerische Ermittlung der 
einzubauenden Maschinenstärke nach der üblichen Methode 
auf Grund der sogenannten Admiralitäts- oder Leistungs- 
D E Vs? 


IPSO ist in diesen Fállen um so schwie- 


riger, weil bekanntlich diese Konstanten in Wirklichkeit selbst 
bei ganz ähnlichen Fahrzeugen gar keine Konstanten sind, 
sondern in erster Linie mit den Geschwindigkeiten stark vari- 
ieren, um so mehr, als Fahrzeuge dieser Art trotz ihrer 
verhältnismäßig geringen absoluten Geschwindigkeiten, ver- 
glichen mit größeren Schiffen, in der Regel bei hohen 


Geschwindigkeitsgraden Vs ./. HL fahren. Aus diesem 


Grunde mögen in folgendem die Ergebnisse systematischer 
Modellversuche gebracht und erörtert werden, welche unter 
Leitung des Verfassers in der Schiffbauabteilung der Preu- 
Bischen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau, 
Berlin, aus wissenschaftlichem Interesse vorgenommen wor- 
den sind, 

Die Linien des Grundmodells Nr. 796, aus welchen alle 
übrigen Schiffsmodelle dieser Serie F unter Aenderung der 
Breiten und Tiefgänge gesetzmäßig voneinander abgeleitet 
worden waren, sind in Abb. 1 dargestellt. Es hatte den 
Maßstab 1:10 der natürlichen Größe eines Fahrzeuges 
von folgenden Hauptabmessungen und Konstruktionsdaten: 


konstanten Ci = 


Länge zwischen den Loten .......,.... L=200 m 
Breite in der Wasserlinie ............ B= 52 m 
Konstruktionstiefgang . ............ T — 138 m 
Deplacement auf Spanten ........... . D=555 cbm 
Längenverhältnis........ 2.2: 220020. L/B = 3'85 
Tiefgangsverhältnis ............... T/B = 0,264 
5 = 0,387; 8 = 0,634; o = 0,610. 
Eingetauchte Hauptspantfláche .;....... X = 455 qm 
Benetzte Oberfläche ............... F = 97,8 qm 
Deplacementskonstante ......... DA (io) = 6,94. 
Aus diesem Grundmodell sind bei der Gruppe I dieser 
Serie F eine Anzahl anderer Modelle in der Weise abge- 


leitet worden, daB unter Einhaltung der gleichen Längen 
und der gleichen Tiefgänge auf sämtlichen Spanten nur die 
Breiten in den einzelnen Wasserlinien um prozentual gleiche 
Beträge vergrößert bzw. verkleinert wurden, so daß sich 
unter diesen Umständen bei Wahrung des Charakters der 
Schiffsformen in erster Linie nur die Größen der Deplace- 
ments und damit auch die der sogenannten Deplacements- 


konstanten D .'. (s und zwar letztere zwischen den Wer- 


ten von 5 bis 9 änderten, während die Völligkeitsgrade der 
Deplacements von = 0,387 sowie die der eingetauchten 
Hauptspantflächen von à — 0,634 und der Schärfegrade von 
$ — 0,610 durchweg die gleichen blieben wie beim Grund- 
modell. Naturgemäß waren aber außer den absoluten 
Größen der eingetauchten Hauptspantflächen Xjuud denen 
der benetzten Oberflächen F auch die Längenverhältnisse 
L/B sowie die Tiefgangsverhältnisse T/B verschieden, und 
zwar letztere beiden, trotz der gleichen Längen und Tief- 
gänge der Modelle infolge der gesetzmäßig geänderten Brei- 
ten. In dem Diagramm, Abb. 2 (Z. Nr. 22/4014), sind die Kon- 


struktionsverhältnisse aller untersuchten Modelle dieser 
3 
Gruppe I als Funktion der Deplacementskonstanten D ./. (5) 


graphisch dargestellt, zu dem Zweck, um bei Auswertung 


der später erörterten Versuchsergebnisse und Uebertra- 
gung derselben auf bestimmte Fahrzeuge von gleichen bzw. 
ähnlichen Schärfegraden und Formen ohne große Rechen- 
arbeit schnell die entsprechenden Daten des zugrunde zu 
legenden Vergleichsmodells ermitteln zu können. Die De- 
placements d der Modelle sind in dem betreffenden Dia- 
gramm in dm?, die benetzten Oberflächen fÍ sowie die ein- 
getauchten Hauptspantflächen Gi in dm? angegeben, so daß 
bei Uebertragung dieser Werte auf die entsprechenden der 
naturgroßen Fahrzeuge vorher zunächst der Maßstab zwi- 
schen letzteren und dem betreffenden Modell von durch- 
weg 2 m Länge festzustellen ist. Die dargestellten Werte 
für die Deplacementskonstanten oder Deplacementslängen- 


3 
grade D .. n sowie die für die Längenverhältnisse L/B 


und Tiefgangsverhältnisse T/B, dagegen haben für die 
Modelle und zugehörigen naturgroßen Fahrzeuge gleich- 
mäßige Gültigkeit, wenn in beiden Fällen die gleichen Ein- 
heitsmaße dm und dm? bzw. m und m? gewählt werden. 
Wie aus dem Diagramm Abb. 2 zu entnehmen, lagen bei 


3 
den untersuchten Modellen mit D ./. (5) von 5 bis 9 die 


Werte für die Längenverhältnisse L/B in den weiten Gren- 
zen zwischen 5,34 bis 2,97 und die für die entsprechenden 
Tiefgangsverhältnisse T/B zwischen 0,369 und 0,205, immer 
bei den durchweg gleichen Völligkeitsgraden der Depla- 
cements von è — 0,387 und denen der ge 
Hauptspantflächen von 8 — 0,634 sowie der Schärfegrade 
von 9 — 0,610. 


In dem Diagramm Abb. 3 (Z. Nr. 22/4015) sind nun als 
Funktion der Schleppgeschwindigkeiten Vm in m/sec die mit 
den verschiedenen Modellen dieser Gruppe I ermittelten 
Modellschleppwiderstände wm in g graphisch aufgetragen. 
Wie bei der gesetzmäßigen Aenderung dieser Modelle nicht 
anders zu erwarten war, liegen die für dieselben bei ver- 


8 
schiedenen Deplacementskonstanten D ./. (5) von 5 bis 9 


geltenden Kurvenzüge für den ganzen Bereich der unter- 
suchten Schleppgeschwindigkeiten vm auch vollkommen ge- 
setzmäßig zueinander und weisen eine stete Zunahme der 


3 
Modellwiderstände wm mit Zunahme der Werte von D dro 


auf, und zwar anfangs in höherem und später in geringerem 
Maße. Außer den Modellschleppgeschwindigkeiten vm [in 
m/sec) ist in dem betreffenden Diagramm gleichzeitig auch 
der Maßstab für die sogenannten Geschwindigkeitsgrade 
Va Jl VL aufgetragen. Hierbei bedeutet Ve die Fahrtge- 
schwindigkeit des naturgroßen Schiffes (oder des Modells) 
in m/sec und L die Länge der beiden in m. Für Fahrzeuge 
mit den betreffenden Völligkeitsgraden des Deplacements 
liegt die ökonomische Grenzgeschwindigkeit etwa bei einem 
Wert von Vm .. L = 1, d. h. bei einer Schiffsláànge von 


L — 20 m, bei Vm = |/20 = 4,47 m/sec gleich Vs — 8,70 kn. 
In nachstehender Tabelle 1 sind für diesen Geschwindig- 
keitsgrad von Vm /. HL — 1 aus dem Diagramm Abb. 3 
die .ermittelten Modellschleppwiderstánde wm (Spalte 2) 


L 
für die verschiedenen Deplacementskonstanten D .'. 16 


— 5 bis 9 (Spalte 1) eingetragen. Bei den in Spalte 3 ver- 
zeichneten zugehörigen Modelldeplacements d in kg, er- 
£eben die in Spalte 4 eingetragenen Werte von wm/d die 
sogenannten Modellwiderstandsgrade in g pro kg Modell- 
deplacement. Letztere wurden für den gleichen Geschwin- 


digkeitsgrad Vm JL — 1 unter Voraussetzung der abso- 


luten Gültigkeit des Froudeschen Aehnlichkeitsgesetzes bei 
der Uebertragung der Modellversuchsergebnisse auf die 
Widerstandsverhältnisse der naturgroßen Fahrzeuge auch 
den Widerstandsgraden der letzteren W/D in kg pro Tonne 
Deplacement entsprechen, so dab z. B. ein dem Modell ähn- 
liches Schiff von L — 20 m Länge, das zu dem untersuch- 
ten Modell von I =- 2 m Länge im Maßstabe 10:1 steht 
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Tabelle 1 / ses 


Werte der Modellschleppwiderstände wm in g beim Ge- ye EINE 
schwindigkeitsgrad Vm ./. yL = 1 für verschiedene Werte von d "SL 


m EC EE E MERI m 


|o: j|] 2 | BEE 

10 (g) Wi (g/kg) 
1 | 5 | sm | 4 | 1388 
2. 5 6 | 668 | 48 | 13,89 
3 | 7 180 | 56 | 13,20 
4 | 8 885 04 13,80 
5 | 9 948 © 72 | 1335 

3 
und bei der Deplacementskonstanten von D. A = 7 ein 


10 
Deplacement von d : 1000 — 56 - 1000 — 56000 kg = 
56 cbm aufweist, einen Widerstand von W =- 139 : D = 
13,9 . 56 — 780 kg haben und zu seinem Antrieb bei V: = 
8,73 kn = Vm = 4,47 m/sec Geschwindigkeit EPS — 


Tl Z= m = 46,5 effektive Schlepp - Pferdestärken er- 


fordern würde. In Wirklichkeit ist der Schiffswiderstand 
W und demnach auch die effektive Schleppleistung EPS, 
wie später an einem Beispiel gezeigt werden soll, infolge 
der Verschiedenheit der Schifis- und Modellreibung etwa 
um 20 % kleiner. Immerhin geben die in Tabelle 1 Spalte 4 
eingetragenen Modellwiderstandsgrade einen relativen Maß- 
stab, um die Abhängigkeit der Widerstandsverháltnisse der 
betreffenden Fahrzeuge bei Aenderung der Breiten von der 
jedesmaligen Größe des Deplacements beurteilen zu können. 
Darnach ändern sich die Widerstandsgrade bei den Model- 


len mit den Deplacementskonstanten von D .|. 101 5 bis 7 


fast dar nicht und nehmen erst darüber hinaus bis zu den 
3 


Abb. 1 


Werten von D A = — 9 in merkbarer Weise etwas ab. 


Für die mittleren Verháltnisse, d. h. für die praktisch mei- 


stens in Frage kommenden Werte von DI cke 6 bis 8 


kann man aber sagen, daß bei Fahrzeugen dieser Form und 
dieser Völligkeitsgrade des Deplacements und der Haupt- 
spantflächen von ^ — 0,387 und B — 0,634 bei dem Ge- 


schwindigkeitsgrad A — 1, welcher etwa der ökonomischen 


Grenzgeschwindigkeit entspricht, ‘die Widerstände an- 
nähernd direkt proportional den jedesmaligen Deplace- 
ments sind, und zwar trotz der Verschiedenheit der "ai ond 
verhältnisse L/B und der Tiefgangsverhältnisse T/B. Ent- 
sprechend der vorgenommenen gesetzmäßigen Ableitung der 
betreffenden Modelle durch alleinige Aenderung der Breiten 
bei gleicher Länge und gleichem Tiefgang sind aber die 
jedesmaligen Deplacements genau direkt proportional den 
eingetauchten Hauptspantflächen GI, so daß der Aufbau der. 


V. 
sogenannten französischen Formel IPS — E. zur Be- 


rechnung der Widerstands- bzw. TEE E eines 
Fahrzeuges, wonach die Widerstánde desselben als direkt 
proportional den eingetauchten Hauptspantfláchen Xi ange- 
nommen werden kónnen, auch für die Art der untersuchten 
Modelle für mittlere Verhältnisse eine gewisse Berechti- 
gung hätte. Hierbei bedeutet Vs Geschwindigkeit in kn. 
Wie nun gezeigt werden soll, ist die Konstante „m“ in die- 
ser Formel auch bei ein und demselben Fahrzeug aber 
keine wirkliche Konstante, sondern in gleicher Weise wie 
Dis. Vs? 
PS 
in hohem Maße abhängig von den Fahrtgeschwindigkeiten 
Vs oder genauer gesagt, von den jedesmaligen Geschwindig- 


keitsgraden Vs yL. 


die sogenannten Admiralitätskonstanten C = 


Um dies nachzuweisen, sind auf Grund der ermittelten 
Modellwiderstände wm zunächst für das Modell mit der 
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Versuchsanstalt für Wasserbau und et bau - Berlin. . 
Abteilung sët, | 
c/gslemahisofe Wbodell- Versuche mit Barkassen. 
Sruppe I: 90/69)! - 7 
Wrcslfinafpelal Ya» 20 
Ahleppversuch: eC model. ohne eCArauben 


mig -a48 m, peraj, Wa 8% m 
7 ees 


r7 
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Abb. 4 


L\® 


Deplacementskonstanten von D ./. o 7 der Gruppe I 
nach dem bekannten Froudeschen Auswertungsverfahren die 
effektiven Schlepp-Pferdestärken EPS — x 


ähnliches Fahrzeug von L — 20 m Länge berechnet worden. 
W — Schiffswiderstand in kg, Vm — Fahrtgeschwindigkeit 
in m/sec. Das Diagramm Abb. 4 stellt als Funktion der 
Modellschleppgeschwindigkeiten vm in m/sec sowie der 
korrespondierenden Schiffsgeschwindigkeiten Vs in kn und 


der Geschwindigkeitsgrade Vs INL aufer den Werten von wm 

und EPS auch die der zugehörigen Admiralitáts- oder Lei- 
3 

stungskonstanten Ce -- zen , ebenso wie die sogenann- 

D Vs’ 


ten Gü k =. 
en tegradkonstanten Q L` EPS 


deutung zur Beurteilung der Antriebsverhältnisse eines 
Schiffes noch näher eingegangen werden soll. Zunächst 
ist aus dem Verlauf der Kurve für die Leistungskonstanten 


D? d V; 3 


= EPS 

Fahrtgeschwindigkeiten stark abnehmen, ein Zeichen dafür, 
daß die Widerstände dieses Schiffes mit einer höheren 
Potenz als der zweiten und dementsprechend die effektiven 
Schlepp-Pferdestárken EPS mit einer höheren als der drit- 
ten Potenz der Geschwindigkeiten anwachsen. In der nach- 
stehenden Tabelle 2 sind diese Leistungskonstanten für den 
Geschwindigkeitsbereich von Vs — 4 bis 10 kn zusammen- 
gestellt. Die sogenannte ökonomische Grenzgeschwindigkeit 
wird bei Gebrauchsfahrzeugen dieser Art dann erreicht 
und in der Praxis nur selten überschritten, wenn die effek- 
tiven Schlepp-Pferdestärken anfangen, mit einer höheren 
Potenz als der vierten der Geschwindigkeiten zuzunehmen. 
Um dies genauer zu kennzeichnen, sind die in Spalte 2 


Vm LE . 
für ein 
5 


dar, mit deren Be- 


zu ersehen, daß diese mit Steigerung der 


Tabelle 2 
E | 2 | 8 | 4 
Vs Ce = D'is. 
ko) | vengps | CU. | 


1975 . 


1 197,5 
Dis . V4? 
EPS 


Spalte 3 nochmals mit den zugehörigen Werten von Ve 
multipliziert, und stellen diese demnach die Werte von 
D'^ . Vst i 
EPS 
fallen, was im vorliegenden Falle bei einer Geschwindig- 
keit von Vs — etwa 8 kn geschieht, wird die ökonomische 
Grenzgeschwindigkeit ^ überschritten, da die effektiven 
Schlepp-Pferdestárken EPS von hier ab stärker als mit Ve 
zunehmen. Man ersieht hieraus, dafi von der Anwendung 
der sogenannten Admiralitätskonstanten, welche bei ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten eines Fahrzeuges starken 
Schwankungen unterworfen sind, bei Berechnung der An- 
triebsleistung eines Fahrzeuges von gegebenem Deplacement 
für eine bestimmte Geschwindigkeit recht vorsichtig Ge- 
brauch gemacht werden muß. Zum allermindestzn ist es 
erforderlich, darauf zu achten, daB. man diegelben bei 
Fahrzeugen verschiedener Dimensionen nur bei gleichen 


eingetragenen Leistungskonstanten Ce = in der 


dar. An der Stelle, wo letztere anfangen, abzu- 


Geschwindigkeitsgraden oh benutzt, da sonst die Grund- 
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lage für die Uebertragung, nämlich das Froudesche Aehn- 
lichkeitsgesetz, keinen Anspruch auf seine Gültigkeit be- 
anspruchen kann. Aber selbst unter diesen Verhältnissen 
dürfte die Admiralitätskonstante keinen absoluten und auch 
keinen relativen Maßstab zur Beurteilung des Gütegrades 
der Widerstands- und  Antriebsverhültnisse eines Fahr- 
zeuges liefern, da dieser Gütegrad für einen bestimmten 
Geschwindigkeitsgrad Vs ./. HL, d. h. bei gegebener Ge- 
schwindigkeit und gegebener GE durch den so- 
genannten Widerstandsgrad |W JD. d. h. in dem Verhältnis 
des Schiffswiderstandes pro Tonne Dc zu suchen 
ist. Dieses kommt aber in den Admiralitätskonstanten 
D. Vs? 
EPS 
weil letztere im übertragenden Sinne nur die hoch reziproken 
Werte von Schiffswiderstand pro Deplacement 2 darstel- 
len. Für einen bestimmten Geschwindigkeitsgrad Vs ./. VL 
ist demnach von zwei verschiedenen Fahrzeugen nicht das- 
jenige bezüglich seiner Widerstandsverhältnisse als das 
günstigere anzusprechen, welches die höhere Leistungs- 
D’s-V, 
EPS 
gleich vornehmen zu können, muß man vielmehr die Lei- 
stungskonstanten auf folgende Form bringen: 
Cı 5 D : VS 

L EPS 
Die Kurve für diese Werte von Ci ist in dem Diagramm 
Abb. 4 ebenfalls eingetragen. 

In dem Diagramm Abb. 5 (Z. Nr. 25/4682) sind nun als 
Funktion der Geschwindigkeiten Vs in kn sowie der Ge- 


nicht zum Ausdruck, und zwar aus dem Grunde, 


aufweist, Um den bezeichneten Ver- 


konstante 


schwindigkeitsgrade m für die Modelle der Gruppe I mit 


den verschiedenen Deplacementskonstanten von (5 = 5, 


10 
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6, 7, 8 und 9 zunächst die Werte für die Admiralitäts- 
13 P A 
konstanten Ce — mom und in dem Diagramm, Abb. 6, 


(Z. Nr. 25/4683) die entsprechenden für die sogenannten 


AD V? 
Gütegradkonstanten CI - "L'EPS 


sind die betreffenden EPS darin auf Grund der nn 
schen Auswertungsmethode für Schiffslängen von L = 20 
aus den in Abb. 3 gebrachten Modellwiderständen wm be- 
rechnet. Nach dem Diagramm Abb. 5 werden für die hóhe- 
ren Geschwindigkeiten von 8 bis 9 kn, welche für diese 
Art von Fahrzeugen bei einer Länge von L — 20m in 
D . V,? 
EPS L 
Der, je kleiner die Deplacementskonstanten D /. n der 


dargestellt, und zwar 


Frage kommen, die Werte von Ce — um so grö- 
8 


betreffenden Modelle waren. Wie oben bereits erwühnt, 
ist dies aber kein Anzeichen für die Ueberlegenheit der 
betreffenden schlankeren Fahrzeuge den dickeren gegen- 
über, wenn man den Vergleich auf der Basis der Wider- 
standsgrade, d. h. des Widerstandes pro Tonne Deplace- 
ment, vornimmt. Dies geht deutlich aus der Lage der Kur- 


RE " D V, 
ven für die Werte der Gütegrade von Q = Zeen aus 


L EPS 
Diagramm Abb. 6 hervor. Darnach sind bei Vs = 8 bis 9 kn 
die Werte von Ce für die Deplacementskonstanten von 


3 
D./. (5 — 5 bis 7 fast genau gleich groß, so daß man also 


bei diesen Modellen mit einem konstanten Widerstands- 
grade, d. h. Widerstand pro t Deplacement, rechnen kann, 
3 
während über D ./. L — 
von 8 und 9, die Gütegrade etwas besser sind, ein Resultat, 
welches sich mit den Schlußfolgerungen deckt, die bereits 
oben aus dem Vergleich der Original-Modellschleppwider- 
stánde wm gezogen worden sind. (Schluß folgt) 


7 hinaus, nämlich bei Werten 


Zeitschriftenschau 


in dieser Abteilung sowie unter ep aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschrißen stehen unsern Lesern 


Die von 
die sich als Besieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
. betreffenden Original-A ufaltzen, "udi Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 
Neubauten von 6 m? Heizfläche liefert Heizdampf von 3,5 at für die 


Küstenmotorschiff „Uranus“, von der Trosvik Mek. 
Verksted, Berevik, für Det Bergenske Dampskibsselskab 
erbaut. 58,47 X 9,14 X 475 m (bis Freiborddeck); Tief- 
gang 4,77 m, Tragfähigkeit hierbei 1120 t, Verdrängung 
1845 t, Dreidecker — Frachtschiff für die Fahrt Oslo— 
Kirkenes. Da auf dieser 1500 sm langen Strecke 50 Häfen 
angelaufen werden, bedeutet der Fortfall von Brennstoff- 
verbrauch während der Liegezeiten in diesem Sonderfalle 
eine ganz erhebliche Brennstoffersparnis, die für die Ver- 
wendung von Oelmotoren trotz höherer Brennstoffkosten 
während der Be sprechen. Aus dem gleichen Grunde 
wurden — eine Neuerung auf Küstenfahrern — elektrische 
Winden gewählt, die bei Stromerzeugung durch Diesel- 
dynamos mehr als 90 v. H. der bisherigen Kohlenkosten für 
Dampfwinden einsparen. Der vordere Laderaum hat zwei 
Luken mit einer 2t-Winde und zwei 3t-Winden, der hin- 
tere eine Luke mit zwei 3 t-Winden. Der Motorraum liegt 
mittschiffs, um seinen Schacht die Offiziers- und Maschi- 
nistenkammern. Zum Schiffsantrieb dient ein Zweitakt- 
Polar-Dieselmotor mit vier Zylindern von 400 mm Bohrung 
und mit 720 mm Hub, der 500 WPS (700 IPS) bei 150 min. 
Umláufen leistet. Vier Manövrierzylinder pumpen während 
der Fahrt die Spülluft; beim Manövrieren erhalten sie 
Druckluft und wirken dann als Arbeitszylinder, so daß die 
Hauptzylinder von der kalten Manövrierluft verschont wer- 
den. Zwei zweizylindrige Zweitakt-Dieseldynamos leisten 
bei 300 min. Umläufen je 64 WPS. Der Oelverbrauch der 
Haupt- und Hilfsmotoren beträgt etwa 180 gIWPS X Stunde. 
Ein zweistufiger Hilfskompressor wird durch einen 25 PS- 
Elektromotor getrieben; für den Notfall ist noch ein kleiner 
Kompressor mit Handantrieb vorgesehen, Ein Hilfskessel 


Wohnräume und  Oeltanks. Die vierflügelige Bronze- 
schraube hat den Durchmesser von 2750 mm. Die Dienst- 
geschwindigkeit beträgt 11 kn. Die Ankerwinde hat einen 
20 PS Elektromotor, die elektrische Rudermaschine ist von 
den Atlaswerken - Bremen geliefert. Ein Schwesterschiff 
„Mars” ist auf der gleichen Werft noch in Bau. (The 
Motorship, August, S. 180. 5 Photos von Schiff und Motor- 
raum, Schiffspläne, 3 S.) 


Motorschitf ,,Silveray" (s. Heft 9, S. 311). Das Schiff ist 
als Zweidecker mit kurzer Back für die Mannschaft, langer 
Brücke für Ladung, mit Offizierskammern hinter dem Front- 
schott, sowie Maschinistenkammern neben dem  Motor- 
schacht und kurzer Hütte für Ladung gebaut. Das Haupt- 
deck hat hinten eine Vermessungsluke. Unter dem zwei- 
ten Deck sind Raum 3 und 5 als Tieftanks ausgebildet. Vor 
dem hintersten Laderaum 6 liegt der Motorraum. Die fünf 
großen Luken von 10 bis 12,5 m Länge und 6,2 m Breite 
werden durch 13 hölzerne 5t-Bäume und zwei stählerne 
10t-Bäume an drei Masten mit 10 elektrischen Winden be- 
dient. Die kleine Poopluke hat zwei 5t-Bäume an Pfosten 
und eine elektrische Winde. Die Hauptmaschine ist ein 
dreizylindriger Doxford-Motor mit gegenläufigen Kolben 
(s. „Schiffbau 1924, S. 373 und 638) von 580 mm Durch- 
messer und 1160 Finzelhub, der bei 90 min. Umláufen 
2650 IPS leistet, Auf der Probefahrt betrug bei 82 min. Uml. 
der Spülluftdruck 0,18 at, der Schmieróldruck 1,55 at und 
der Brennstoffdruck beim Einspritzen 420 bis 620 at, die 
Geschwindigkeit 13 kn. Drei zweizylindrige Dieseldynamos 
von 325 mm Bohrung mit 350 mm Hub leistzn je 100 WPS 
(65 kW) bei 300 min. Umláufen. Zwei elektrisch getriebene 
dreistufide Kompressoren verdichten 3,4 bzw. 1,4 m?/Min. 
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auf 50 at. Ein Paraffinmotor von 14 WPS treibt einen 
Hilfskompressor von 0,4 m?/Min. Saugeleistung sowie eine 
6 kW-Dynamo. Kühlwasser für den Hauptmotor liefert eine 
Reserve-Kreiselpumpe, die durch einen 11 PS-Motor von 
1100 min. Umläufen getrieben wird und 80 t stündlich för- 
dert. Die Hauptpumpen für Kühlwasser, Schmieröl, Spülluft, 
sowie allgemeine Zwecke werden durch Schwinghebel vom 
Hauptmotor getrieben, Für Treiböl und Schmieröl ist je 
ein Sharples-Schleuderseparator vorhanden; sie können 
im Notfall umgeschaltet werden. Die Spülluft wird: nicht 
aus dem Motorraum, sondern durch einen Drucklüfter aus 
dem Freien entnommen. B 

Auf dem Prüfstand leistete der Motor bei 88 Uml./Min. 
2200 WPS mit 88 v. H mechanischem Wirkungsgrad. An 
mexikanischem Heizöl mit y — 0,95 wurden 180 g/WPS X 
Stunde, an anglo-persischem Oel von y — 0,89 und höherem 
Heizwert wurden 168g/WPS X Stunde verbraucht. Hier- 
nach würden bei einer mittleren Fahrtleistung von 2650 IPS 
täglich 10t Heizöl verbraucht werden. (The Motorship, 
August, S. 170, Photo von Schiff und Motor, Pläne vom 
Schiff und Motorenraum, 5 S.; ferner Shipb. and Shipp. 
Ree, 23. Juli, S. 93. Photo des Schiffes, Skizze des Motor- 
raumes, 3 S.) 


Küstenmotorschiff „Malini“, von der Nakskov-Werít, 
Dánemark, für die Siam Steam Navigation Co. geliefert. 
71,60 X 10,82 X 6,10 m, Tiefgang 3,94 m, 1300 Br.-R.-T., zwei 
durchlaufende Decks, Back und Poop, sowie Decksháuser 
auf Haupt-, Brücken- und Bootsdeck mit Einrichtungen für 
Fahrgáste 1. Klasse. Zwei Luken mit zusammen zwei 3t- 
und zwei 2t-Winden. Unter Deck sind Einrichtungen für 
Fahrgáste 2. Kl. und für Vieh. Als Antriebsmotoren sind 
zwei Holeby-Dieselmotoren eingebaut, die in sechs Arbeits- 
zylindern von 370 mm Bohrung mit 570 mm Hub bei 210 
min, Umláufen je 540 IPS leisten. Auf der Probefahrt wur- 
den 154g/IPS X Stunde an Treiból verbraucht und bei 
2,78 m Tiefgang und 1250 t Verdrängung (ô — 0,657) 11,6 kn 
erreicht, Zwei Dieselmotoren von 58 WPS treiben je eine 
38 kW-Dynamo. Die Abgase der Motoren entweichen durch 
Rohre am mittleren der drei Masten. Ein Schwesterschiff 
wird als Dampfer gebaut. (The Motorship, August, S. 163. 
3 Photos vom Schiff und Motor, Pläne des Motorraumes, 
2 S. The Engineer, 14. August, S. 170. Längsschnitt. Ship- 
building & Shipp. Rec. 20. August, S. 192. 9 Photos yon 
Schiff und Maschinenanlage, Schiffspläne. Schaubild der 
Probefahrts- und Schleppversuchs-Ergebnisse. 6 S.) 


Motorschiff „Parkeston“, von der Helsingforser Schiffs- 
werft und Maschinenfabrik für Det fórenende Dampskib- 
selskab, Kopenhagen, für den Dienst Esbjerg—Harwich ge- 
baut. 92,66 X 13,41 X 8,69 m; 2762 Br.-R.-T., 2500 m? Lade- 
raum, davon 1400 m? isoliert. 124 Fahrgäste 1. KL, 88 2. KL, 
40 Mann Besatzung. Das Schiff hat Back, mittleres Decks- 
haus mit Promenadendeck und  Bootsdeck und kleines 
Deckshaus hinten, sowie drei durchlaufende Decks. Der 
Raum unter dem obersten Deck ist durch je fünf große Seiten- 
pforten zugänglich. Vier Luken werden durch fünf elek- 
trische Winden bedient. Zum Schiffsantrieb dienen zwei 
einfachwirkende Viertakt B. & W.-Motoren, deren sechs 
Zylinder 550 mm Bohrung und 900 mm Kolbenhub haben, 
und bei 190 min. Umläufen je 1350 WPS leisten. Durch 
Aufladung kann die Leistung auf je 1500 WPS bei 200 min. 
Uml. erhóht werden. Auf der Probefahrt wurde mit der er- 
hóhten Leistung die Geschwindigkeit von 15% kn erreicht. 
Zum Aufladen dienen zwei Gebläse mit 2400 min. Uml., die 
durch 30 WPS-Motoren angetrieben werden, sie stehen in 
einem besonderen Raume auf dem 2, Deck. Zwei Diesel- 
dynamos leisten je 100 kW, eine dritte 66 kW. (The En- 
gineer, 14. August, S. 170. Längsschnitt.) 


Flachgehende Tankdampíer ,,Invercaibo", „Inverlago“, „In- 
verrosa" und „Inverruba“, von Harland & Wolff für die 
Lago Shipping Co., London, für den Dienst im Golf von 
Maracaibo erbaut (s. Hefte 8, S. 272, 9, S. 311, 11, S. 372). 
93.10 X 15,85 X 4,57 m; 2400 t dw bei 3,38 cm Tiefgang. 
Die Schiffe sind als Kofferdecker und ohne Sprung ge- 
baut. Ein Ladepfosten dient zum Ausbringen des Zulei- 
tungsschlauches. Zum Antrieb dienen zwei Dampfmaschinen 
von zusammen 1350 IPS bei 134 min. Uml, die dem be- 
ladenen Schiff die Geschwindigkeit von 11 kn geben. Dampf 
liefern zwei Einenderkessel für Oelfeuerung. Zwei Ladungs- 
pumpen fórdern stündlich je 250 t. Die fünf Ladungstanks 
können zusammen 3180 t Oel fassen. (Shipbuilder and 
Shipping Rec., 2. Juli, S. 14. Photo und Schiffspläne, 2 S.) 
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Einschrauben-Motorschiff „Carl“. Beschreibung des 
Schiffes und der Maschinenanlage. Von der A. G. Röd- 
byhavns Dok & Skibsvaerft für die A. G. De Danske Suk- 
kerfabrikker gebaut. L. z. P. 39,623 m, B. 7,467 m, H. 3,734 
Tiefg. 6 S. Fr. — 3,445, Tragf. 460 t. 1 Zweitakt-Atlas-Die- 
selmotor von 250 PSe bei n — 200. A Zylinder von 320 mm 
Durchmesser und 470 mm Hub und 2 Startzylinder. 1 Hilfs- 
motor von 12,5 PSe bei n — 500. (Werft, Reederei, Hafen, 
Nr. 16, S. 488. 3% S. 6 Abb.) IMP NE X 


Einschrauben-Motorschiife , Sorrento" und „Amalfi“. 
Beschreibung der von der A. G. Weser für die Reederei R. 
M. Sloman ir. gebauten Motorschiffe. L. ü. a. 89 m, L. p. 
85 m, B. 12,65 m, H 5/71 m bis Hauptdeck. Deckshóhe 
2,44 m. Tragf. 2700 t bei 5,368 Tfg. auf Sommerfreibord und 
bei 10 kn Geschwindigkeit. Flettner-Ruder, Viertakt-Mo- 
toren, Bauart Weser/M. A. N. 6 Zylinder von 50 mm Durch- 
messer und 1000 mm Hub. PSe 1050 bei n — 135.. Schiffs- 
pláne, Gesamtarordnung des Flettner-Ruders. 2 Diesel- 
Dynamos von je 50 kW bei 350 Umdrehungen und 220 Volt, 
von kompressorlosen Viertaktmotoren (Bauart Weser/M. A. 
N.) angetrieben. 1 Hilfsdynamo von 7 kW bei 110 Volt. 
Verdichter, _ Kühlwasserpumpe, Zahnradschmierölpumpe, 
Brennstoffübernahme-Kolbenpumpe und Ladewinden sind 
elektrisch angetrieben. (Z. d. V. D. L, Nr. 34, S. 1101. 6% S. 
34 Abb.; s. a. W., R., H., Nr. 16, S. 482. 6 S. 14 Abb) 


Umbauten 
„Lady Cecilia” und „Lady Cynthia“, aus Minenwerfern 


von der Coaster Construction Co., Rossie Island, für die 
Union Steamship Company of British Columbia, Vancouver, 
zu Fahrschiffen umgebaut. 66,90 X 10,52 X 4,93 m. Die 
Schiffe sind mit Wülsten in der Wasserlinie versehen, durch 
die der Schiffskórper. beim Anlegen geschützt werden und 
das Fassungsvermögen von Fahrgästen erhöht werden soll. 
Zum Antrieb dienen zwei Kolbenmaschinen, denen zwei 
Yarrow-Rohrkessel von 650 m? Heizfläche mit Oelfeuerung 
den Dampf von 14 at liefern. Das Schiff ist als Zweidecker 
mit langem Aufbau und geschützten Wandelgängen gebaut. 
(Shipb. and Shipp. Rec., 18. Juni, S. 735. Schiffspläne, 2 S.) 


Festigkeit 


Beitrag zur Theorie stark gekrümmter Körper. Fär 
den durch zwei Einzelkräfte belasteten Kreisring werden 
Formeln zur Bestimmung der Spannungen abgeleitet. (An- 
nali dei lavori pübblici, Juni, S. 511; . L. Stabilini. 10 Schau- 
bilder, 10 S.) 


Spannungen ín Pleuelstangen. Bestimmung der Biege- 
momente in Pleuelstangen infolge der Massenkräfte und der 
aus ihnen sich ergebenden Spannungen unter Berücksichti- 
gung der zu übertragenden Axialkraft. Die Formeln wer- 
den gegeben; zahlreiche Schaubilder geben für verschiedene 
Verhältnisse die maßgebenden Werte an. (Engineering, 
d i S. 185, B. B. Low. 3 Skizzen, 10 Schaubilder, 


e 


Ueber Vorspannung und Elastizitätsmodul von Wanten 
und Stagen. Die Grundlagen der Vorspannung und ihr Ein- 
fluB auf die Nutzspannung von Wanten und Stagen werden 
abgeleitet und an Beispielen für Drahtseil und Rundeisen 
zahlenmäßig untersucht; es ergibt sich, daß selbst hohe Vor- 
spannung die Nutzspannung nicht sehr erheblich verringert, 
und daß ferner hohe Vorspannung die gleiche Wirkung wie 
Erhöhung von E ausübt. Mit zunehmender Vorspannung 
wird der Mast vom Hangerzug entlastet. (W. R.. H., 
22. Juni, S. 344. W. Gütschow. 10 Schaubilder, 4 Zahlen- 


tafeln, 4 S.) | 
-Stabilität E 
Anwendung der Stabilitätslehre auf die Schitisführung. 


Die Vorschläge der Stabilitätskommission werden gegen die 
Aeüflerungen von Fiedler und Benjamin (s. Heft 11, S. 359) 
in Schutz genommen. Die Inanspruchnahme der Schiffsfüh- 
rung durch Krängungsversuche während der Fahrt, deren 
Schwierigkeiten nicht bestritten wird, muß in Kauf genom- 
men werden, wenn dadurch Schiff, Besatzung und Ladung 
gesichert werden können. „Empirische 'Steifheitsproben" 
haben weniger Wert als Krängungsversuche, die das Gefühl 
weit besser ausbilden, Der Vorwurf, daß Krängungsver- 
suche mehr schaden als nützen, wird zurückgewiesen. 
(Hansa, 25. Juli, S. 1154. C. Comments 2 S) 
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Einige Betrachtungen zum Bericht der Stabilitätskom- 
mission. Es wird empfohlen, die Ausführung von Krän- 
gungsversuchen erst dann anzuordnen, wenn Schiffsführung 
und Ingenieure genügend Grundlagen zu einwandfreier Aus- 
führung des Versuches geschaffen haben. Solange die ge- 
nügende Kenntnis der Stabilitätsgrundlagen fehlt, können 
die Versuche eher schaden als nützen. (Hansa, 25. Juli, 


S. 1156. W. Busch. 1 S) 


Motorboote 
Rekordiahrt eines amerikanischen Motorschnellbootes. 


Das Motorboot, Teaser" hat im vergangenen Mai die 222 km 
lange Strecke New York—Albany auf dem Hudson in 2% 
Stunden mit einer Stundengeschwindigkeit von 83,2 km bei 
ungünstigem Fahrwasserverhältnissen zurückgelegt. Auf 
der nach kurzer Pause angetretenen Rückfahrt wurde die 
Geschwindigkeit von 73,4 km/Std. erzielt. Die Höchstge- 
schwindigkeit wird zu 87,7 km/Std. angegeben. Der zwölf- 
zylindrige „Wright”-Motor leistet bei 1900 Min./Uml. normal 
500 PS, mit Renn-Brennstoff 750 PS und wiegt 900 kg, also 
12 kg/PS bei Rennleistung. „Baby Gar IV" hat mit 400 PS- 
Motor 75 km/Std. erreicht, Beide Boote sind stufenlose 
Wellenbinder. (Die Yacht, 8. August, S. 17, 2 Photos.) 


Rettungsboote 


Der Barber-Schwingdavit ist eine Abart des Quadrantdavits. 
Bei dieser neuen Bauart ist statt eines Zahnkranzes eine 


senkrechte Gradführung als Widerlager benutzt (s. Abb.) 
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Barber-Schwingdavit 


Die senkrechten Kräfte werden hier allein von der wage- 
rechten Gradführung aufgenommen, Ein Quertráger am un- 
teren Ende des Armes legt sich gegen gehobelte Bahnen 
und nimmt dabei das Drehmoment auf. Bei diesem Davit 
sind die Nachteile der Zahnstange — Vereisen, Festsetzen 
von Schmutz — vermieden. Die Spindel zum Ausschwin- 
gen ist durch ein Rohr teilweise gegen Fremdkörper ge- 
schützt. Wie auch bei anderen Davits, können hier mehrere 
nebeneinander stehende Boote ausgeschwenkt werden. 
(Engineering, 31. Juli, S. 146. 1 Photo, 2 Skizzen.) 


Schweißen und Schneiden 


Die Schweißung von Blei und Zink und damit über- 
zogener Eisenbleche. Das Bleischweißen wird durch die 
Bildung von Bleioxydul und dessen hohen Schmelzpunkt 
erschwert; daher muß das Blei vor dem Schweißen un- 
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bedingt blank gemacht werden. Als Brennstoff wird für 
dünnere Bleche Wasserstoff benutzt, der bei Verwendung 
eines Bunsenbrenners reinen Sauerstoíf nicht braucht, für 
dickere Bleche Wasserstoff-Sauerstoff, Azetylen-Luft oder 
Azetylen-Sauerstoff. Bei Zinkschweißung ist Bestreichen 
der Ränder mit Salmiaklösung zu empfehlen. Auf die Ge- 
fahren der Blei- und Zinkdämpfe wird besonders hin- 
gewiesen. Zinn kommt als Schweißmaterial nicht in Be- 
tracht. Schweißen überzogener Bleche kommt nur bei Re- 
paraturen vor; bei Arbeiten an Behältern für brennbare 
Gase und Flüssigkeiten sind besondere Vorsichtsmaßnahmen 
gegen Explosionen durch Auffüllen mit Wasser u. &. zu 
treffen. Blei-, Zinn- und Zinkbelag müssen neben der 
Schweißnaht vorher sorgfältig entfernt werden, da sonst 
schädliche, die Festigkeit des Eisens schädigende Legierun- 
gen entstehen. (Die Schmelzschweißung, August, S. 114. 
A. Horn. 2 S) 

Ueber die Reinheit des Sauerstolis zum Schneiden. 
Die vielfachen Ergebnisse von Schneidversuchen, bei denen 
durch reineren Sauerstoff erhebliche Ersparnisse festgestellt 
wurden, werden in der Zeitschrift „Azetylen und Autogene 
Schweifung" kritisiert. Es wird vermutet, daß der nicht 
immer berücksichtigte Einfluß der Ausströmgeschwindigkeit 
bei verschiedengeformten Düsen an den auffallenden Er- 
gebnissen schuld sei, und empfohlen, der Düsenform be- 


sondere Aufmerksamkeit zu schenken. (Die Schmelz- 
schweißung, August, S. 127.) 
Krane 

Drehkran mit Verbrennungsmotorantrieb. Normaler 
Drehkran der Demag von 6000 kg Tragkraft bei 
415 m  Ausladung, mit Viertakt-Benzolmotor von 36 
bis 40 PS bei 900 bis 1000 minutl. Umláufen, Be- 
dienung durch fünf Handhebel. Für Betrieb mit 


Lastmagnet wird der 220 Volt-Gleichstrom durch eigene 
Dynamo mit Antrieb durch den Benzolmotor ed Der 
Kran ist auch im Verschiebedienst zu benutzen. (Z. d. V. 
D. L, 8. August, S. 1075. 1 Photo, 2 Zahlentafeln.) 


Hellingkrananlage für eine Fiußschiliwerit für die 
Schiffs- und Maschinenbau A.-G., Mannheim. Der Kran 
dient zum Bedienen einer Querhelling; die hochgelegte Kran- 
bahn liegt oberhalb der Helling mit etwa 3,5 m Schienen- 
höhe über Gelände und hat die Länge von 147 m. Der 
Schwenkkran hat bei 40 m Ausladung 1 t, bei 15 m 4 t 
Tragfähigkeit, die Hubhóhe ist 13 m. Zum Heben, Katzen- 
fahren und Drehen dienen Elektromotoren von 24,7 und 
10 PS. Unter der Hochbahn liegt die Aufzugsanlage der 
Queraufschleppe mit 24 Winden von 120 t Gesamtzugkraft. 
(Z. d. V. D. L, 15. August, S. 1096.) 


Getrícbe 
Das Schneíder-Hydromechanische Getriebe, Eingehende 


. Beschreibung des Ggtriebes, das kürzlich von der Lokomo- 


tiv- und Maschinenfabrik Winterthur geprüft wurde. Bei 
diesem wird ein Teil der gesamten Motorkraít durch Zahn- 
radéetriebe auf die Sekundärwelle übertragen, während der 
andere Teil durch das Flüssigkeitsgetriebe abgegeben wird. 
Die beiden Flüssigkeitspumpen stehen um 909 zueinander 
versetzt und arbeiten je auf ein Rädergetriebe, das gemein- 
schaftlich auf die Hauptantriebs-Radwelle arbeitet. Durch 
besondere Steuerorgane ist es móglich, das Flüssigkeitsge- 
triebe auszuschalten und nur mit dem mechanischen Ge- 
triebe zu arbeiten. Ferner ist eine Geschwindigkeitsregu- 
lierung von 0— Maximum möglich. Zahlreiche Schnittzeich- 
nungen und photographische Aufnahmen. (The Engineer, 


24. Juli, S. 86. 2% S. 9 Abb, 1 Taf.) 


Oelmotoren 


Die Dieselmaschine in Amerika. Fortsetzung von Seite 
960 der Abhandlung von Prof. Nägel. Weitere Einzelheiten 
amerikanischer Motoren mit vielen Konstruktionszeichnun- 
gen und en (Zeit. d. V. D. L, Nr. 33, S. 1083. 
5 S.; desgl. Nr. 34, S. 1109, 6% S.) 


Neuere Fortschritte im Oelmotorenbau. Forts. von 
S. 426. Beschreibung des Neptun- und Nobelmotors, Halb- 
dieselmotoren von Beardmore, Kromhout, Gardner, Mum- 
ford, White, Vickers-Petter. Konstruktive Einzelheiten der 
verschiedenen Bauarten. (The Shipbuilder, Aug. 1925, 
S. 481. 5% S. 6 Abb.) 
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Einige Versuche an einem Zweitakt-Oelmotor. Forts. 
von S. 682. Interessante Mitteilungen über die Versuche, 
die sich auf folgende Untersuchungen erstrecken: Wärme- 
wert des Oeles nebst Angaben über die Versuchseinrichtun- 
gen, der Durchfluß des Oels durch kleine Oeffnungen, über 
Zerstáubung, Entwurf und Konstruktion von Kalorimetern. 
(Engineering, 5. Juni, S. 713. 3 S. 9 Abb) 


Hilfsmaschinen 


Ueber die zweistufige Schiliskühlmaschine mit Zwischen- 
kühlung. Beschreibung des Verfahrens und der von den 
Atlas-Werken Bremen nach diesem 
System gebauten Versuchsmaschine, 
die eine starke Ueberlegenheit gegen- 
über dem bisherigen System gezeigt 
hat. (Werft, Reederei, Hafen, Nr. 16, 
S. 468. 24 S. 4 Abb.) 


Kessel 


Das Kesselwesen in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika, Mei. 
nungsaustausch über den Vortrag, 
gensiten in der Fachsitzung Dampt- 

esselwesen. (Z. d. V. D. L, Nr. 33, 
S. 1088. 5% S. 4 Abb.) 

Ueber eine neue Auffassung hin- 
sichtlich der Wirkung des Speise- 
wassers auf die Entstehung von 
Kesselschäden. Der Verfasser Rich. 
Baumann gibt in einem Vortrag aus- 
führliche Versuchsergebnisse be- 
kannt über die Gefahrquellen, ins- 
besondere durch die Wirkung von 
Haarrissen entstanden, welch letz- 
tere durch den Zusatz von Soda in 
das Speisewasser gefördert werden 
sollen. (Z. d. Bayr. Rev.-Ver., Nr. 15, 
S. 165. 3 S. 7 Abb) 


Vortricb, Widerstand 


Der Wan dtes eine von dem 
finnischen Ingenieur Savonius kon- 
struierte Rotorart (s. Abb. 1). Im Ge- 
gensatz zum zylindrischen Flettner- 
Rotor, der durch einen Motor gedreht 
wird und Vortrieb erzeugt, wird die- 
ser neue Rotor durch 
den Wind gedreht und 
gleichzeitig zur Aus- 
übung des Magnus- 
Effektes ausgenutzt. 
Die über ein halbes 
Jahr ausgedehnten 
Versuche des Erfin- 
ders ergaben folgen- 
des: Wird eine zylin- 
drische Hülle in der 
Achsenebene  aufge- 
schnitten und werden 
die beiden Hüllenteile 
mit ihren Schnittkan- 
ten in die Achse ver- 
schoben, so daß sie 
einen S -Querschnitt 
ergeben, so bewirkt 
die aus Abb.2 hervor- 
gehende Druckverteilung eine Drehung in der Pfeilrichtung, 
de Umfangsgeschwindigkeit des sich frei drehenden 
Rotors erreicht die Windgeschwindigkeit. Werden beide 
Hälften von der Achse weiter entfernt, so nimmt unter 
dem steigenden Einfluß des Unterdruckes die Geschwindig- 
keit ab. Wenn dagegen die beiden Hüllen in die Stellung 
nach Abb. 3 gebracht werden, so übt der in B wirkende 
Ueberdruck auch in A Ueberdruck aus, so daß die Um- 
fangsgeschwindigkeit auf die 1,7fache Windgeschwindig- 
keit stieg, während das ausgeübte Drehmoment dreimal so 
groß wurde wie beim S-Querschnitt und fünfmal so groß 
wie beim Querschnitt mit geringem Spalt zwischen beiden 
Teilen. Der Querschnitt aus zwei Zylinderhälften er- 
wies sich als der günstigste. Vergleichsversuche zwischen 


Abb. 1. 
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Flügelrotor 


Abb.2 und 3. Anordnung der Flügel und Druckverteilung 
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dem Flügel- und dem  Zylinderrotor ergaben, daß der 
Magnus-Effekt an beiden bei gleicher Länge und Winkel- 
geschwindigkeit gleich großen Vortrieb erzeugte. Auch 
beim Flügelrotor sind Endscheiben von Vorteil; es genügt 
ein Durchmesser, der die Spannweite des Rotors um ein 
Drittel bis ein Viertel übertrifft. 

Ein solcher Flügelrotor ist als Antrieb für eine Wasser- 
pumpe benutzt worden (Abb. 1). Er hat eine Spannweite 
von 0,96 m, eine Länge zwischen den Endscheiben von 
1,96 m, somit eine Fläche von 1,88 m? und einen Scheiben- 
durchmesser von 1,20 m. Die gekrümmten Flügel sind aus 
0,75 mm dickem Blech hergestellt, die Kanten durch 10 mm 
dickem Draht verstärkt und durch 
vier Drähte von 3 mm abgestützt. 
Die Endscheiben bestehen aus Sperr- 
holz von 10 mm. Die Rotorachse ist 
ein 50 mm-Rohr, gegen das der Ro- 
tor durch zwei Kugellager abgestützt 
ist. Das untere nimmt den Gewichts- 
druck von 50 kg auf. Am unteren 
Achsenende sitzt eine Kurbel von 
veränderlicher Hebellänge, an die 
die Pleuelstange einer Pumpe von 
34 mm Kolbendurchmeser ange- 
schlossen ist; der größte Hub von 
55 mm ergibt ein Hubvolumen von 
50 cm?, Das Wasser wurde durch 
eine 19 mm weite und 110 m lange 
Rohrleitung 15 m hoch gepumpt. Bei 
Wind von 3 m/Sek. machte der Rotor 
36Hübe i. d. Min. und lieferte 1001 in 
der Stunde; bei 4 m/Sek. war die Lei- 
stung doppelt, und bei 6 m/Sek. vier- 
mal so groß. Dies dürfte eine an- 
sehnliche Leistung im Vergleich zu 
der eines neuzeitlichen Windrades 
áhnlicher Grófle sein. Der Erfinder 
hat eine SE 
eingeführt, die darin besteht, da 
die beiden Flügel um ihre äußeren 
Kanten gedreht werden können. 
Federn halten sie in ihrer Grund- 
stellung der Abb. 2. Sobald die 
Fliehkraft die Federkrait über- 
steigt, schwenken die Flügel und 
verringern dabei ihre Vortriebs- 
fläche, Durch einen Kettenzug kön- 
nen die Flügel in die Stellung gering- 

sten Widerstandes 
eingestellt werden, 
durch eine Bremse 
wird dann der Rotor 
festgestellt. Die Win- 
kelgeschwindigkeit 
eines Rotors kann 
durch geeignete Be- 
'" messung von Länge 
und Durchmesser in 
weiten Grenzen gere- 
gelt werden; die Ge- 
schwindigkeit eines 
breiten und niedrigen 
Rotors ist kleiner als 
bei einem langen von 
geringer Breite. Ein 
auf einem Mast an- 
gebrachter Rotor er- 
hält zweckmäßig das 
Verhältnis von Spannweite zu Durchmesser von 1:1 bis 1:2; 
in der Nähe des Bodens sollte der Wert 1:3 bis 1:5 be- 
tragen. Beim Stillstand stellt der Rotor sich so ein, daß 
die Verbindung der beiden Flügelkanten 25° gegen die 
Windrichtung steht. 

Die Vortriebskraft dieses Rotors ist an einem 5 m 
langen und 1,8 m breiten Boot erprobt worden, das mit 
zwei Rotoren von 2,80 m Länge und 0,67 m Spannweite mit 
Endscheiben von 0,88 m Durchmesser versehen war. Bei 
Wind von 7 m/Sek. erreichte das Boot 5 kn, bei 10 m/Sek. 
6 kn; zur Erzielung dieser Geschwindigkeit wäre eine Vor- 
triebsleistung von 3—4 PS erforderlich gewesen. Aus die- 
sen Versuchen scheint hervorzugehen, daß der Flügelrotor 
verschiedene Möglichkeiten zur einfachen Ausnutzung der 
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Die Erfindung ist durch Patente ge- 
(The Engineer, 26. Au- 


Windkraft bietet. 
schützt und wird weiter ausgebaut. 


gust, S. 103. 3 Abb.) 


Brennstoifersparnis von 12 v. H durch Contra - Pro- 
peller. Aus Vergleichen der Ergebnisse von Fahrten des 
Erzdampfers ,Santore'" der Ore Steamship Corp. zwi- 
schen Cruz Grande und Baltimore, von denen fünf Fahrten 
mit gewöhnlicher Schraube und eine nach Einbau eines 
Contra-Propellers ausgeführt wurden, ergibt sich eine Zeit- 
ersparnis von 2,7, eine Brennstoffersparnis von 11,8, und 
eine Slipverringerung von 16,4 v. H.; die Drehzahl ging um 
0,44 v. H. herunter. Auch die Steuerfähigkeit des Schiffes 
hatte sich gebessert, wie aus zwei Kursskizzen hervorgeht. 
(Marine Engineering and Shipping Age, August, S. 448. 
2 Kursskizzen, Zahlentafel der Fahrtergebnisse.) 
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Physik 
Die Berechnung der Verbrennungswärme mit Hilfe des 
Atom-cbm, Schluß von Seite 163 der interessanten Abhand- 
lung. Das durchgerechnete Beispiel zeigt, daß diese Rech- 
nungsart wenig Mühe verursacht und der bisherigen um- 


ständlichen Berechnungsmethode vorzuziehen ist. (Z. d. 
Bayr. Rev.-Ver., Nr. 15, S. 169. 2 S) 


Schiffahrt 
Die Rheinschifiahrt. Die Anfänge der Dampfschiffahrt 


werden geschildert; die verschiedensten Schiffsgattungen 
der neueren Zeit hinsichtlich Bauart, Leistungsfähigkeit und 
Wirtschaftlichkeit werden erläutert. (Z. d. V. D. L, 8. Au- 
gust, S. 1065. Zilcher. 28 Photos und Zeichnungen von 
Rhein-Fahrzeugen, 6 S.) 


Auszüge und Berichte 


39. Genossenschaftsversammlung der 
Sce-Berufsgenossenschaft 
am 22. August 1925 in Hamburg 


Vor Eintritt in die Tagesordnung sprach der stell- 
vertretende Vorsitzende Arnold Amsinck dem Vorsitzen- 
den Richd. C. Krogmann anläßlich seiner 25jührigen Vor- 
standstátigkeit die Glückwünsche und den Dank der Ge- 
nossenschaft aus. Sodann beglück- 
wünschte Bürgermeister Dr. Petersen 
im Namen des Senats den Jubilar und 
dankte ihm für seine unermüdliche 
Tätigkeit im Dienste der Schiffahrt. 
Für das Reichsversicherungsamt und 
im Namen des Reichsarbeitsministers 
sprach der Präsident des Amtes, 
Schäffer; er wies auf das vertrauens- 
volle Zusammenarbeiten von Behörde 
und Genossenschaft und auf das An- 
sehen hin, das die See-Berufsgenossen- 
schaft im In- und Auslande genießt. 
Herr Professor Laas überbrachte im 
Auftrage der Technischen Hochschule 
Charlottenburg die Verleihung der 
Würde des Dr.-Ing. ehrenhalber. Er 
‚gedachte der gegenseitigen Beziehun- 
gen zwischen Wissenschaft und Tat- 
kraft und gab seiner Freude darüber 
Ausdruck, daß die Charlottenburger 
Hochschule einem Manne der Tat- 
kraft, wie Krogmann, diese höchste 
akademische Würde verleihen könne. 
Für die Reedervereinigungen von 
Hamburg, Bremen und Stettin 
sprachen Direktor Böger, Direktor 
Dr.-Ing. Heineken und Geheimrat Fr. 
Gribel. Kommerzienrat Sieg dankte 
im Namen der Danziger Berufs- 
genossenschaft für die Unterstützung, 
die die See - Berufsgenossenschaft - 
und ihr Leiter auch noch nach 
der gewaltsamen Abtrennung der 
Danziger Körperschaft habe zuteil werden lassen. Namens 
der Hafenbautechnischen Gesellschaft überreichte Ober- 
baudirektor Dr.-Ing. Wendemuth mit einem Diplom die 
Ehrenmitgliedschaft der Gesellschaft. Das Ehrendiplom des 
Nautischen Vereins Hamburg überreichte Kapitän 
Schroedter. Für den Deutschen Nautischen Verein und den 
Deutschen Seeschiffahrtstag sprach Konsul Holm. 

In seinen Dankesworten wies der Jubilar seinerseits 
auf das gute Zusammenarbeiten mit dem Reichsversiche- 
rungsamt hin und gedachte seiner vielen verstorbenen Mit- 
arbeiter. Als wichtigste Ereignisse während seiner 25jähri- 
gen Tätigkeit nannte er die Gründung der Zweiganstalt für 
die kleinen Reeder, die Gründung der Invaliden-, Witwen- 
und Waisenversicherungskasse, die Schaffung der Tieflade- 
linie und die Verhandlungen mit dem Board of Trade sowie 
dessen Vorsitzenden Lloyd George, und ferner die ge- 


Dr.-Ing. e. h. Richd. C. Krogmann 


meinsame Arbeit mit dem Germanischen Lloyd unter der 
vorzüglichen Leitung von Middendorf und Professor Dr.-Ing. 
Pagel. Die Unfallverhütungsvorschriften der S.B.G. sind 
in der ganzen Welt anerkannt. Zu erwähnen ist der Da- 
seinskampf der Genossenschaft gegen das Aufgehen in 
einem Reichsschiffahrtsamt, das als bürokratisch geleitete 
Berliner Behörde die Belange der deutschen Seeschiffahrt 
nicht so betreuen könnte, wie es für sie notwendig sei. Mit 
warmen Worten dankte er für die ihm erwiesenen Ehrun- 
gen, die er als für die S.B.G. be- 
stimmt ansah. 

Nach Eintritt in die Tagesordnung 
wurden die regelmäßigen Verwal- 
tungsangelegenheiten erledigt. Der 
Vorsitzende Richd. C. Krogmann und 
die stellvertretenden Vorsitzenden 
Arnold Amsinck und Carsten Rehder 
wurden wiedergewählt. Neu gewählt 
wurden als Ersatzmänner E. Glässel, 
Bremen, C. Mathies, Hamburg, Dr. 
G. Behm, Stettin, F. Schliewen, Kó- 
nigsberg, Kommerzienrat Sieg, Dan- 
zid, der lange Jahre dem Vorstande 
angehört hatte, sprach über den Auf- 
bau der Berufsgenossenschaft Danzig. 


Richd. C. Krogmann 
25 Jahre Vorsitzender der See- 
Berufsgenossenschaft 


Nach dem Tode von C. Ferd. 
Laeisz wurde Richd. C. Krogmann 
im Jahre 1900 zum Vorsitzenden der 
See-Berufsgenossenschaft gewählt. 
Als Mitinhaber der ältesten Ham- 
burger Reederei Wachsmuth & Krog- 
mann war er dank seiner Führer- 
eigenschaften wie kaum ein anderer 
dazu berufen, die Leitung der Ge- 
nossenschaft zu übernehmen. Ihre 
Hauptaufgabe sah ihr neuer Leiter 
in der Herausgabe von Unfallverhü- 
tungsvorschriften, durch die beim 
Bau und weiter laufend während 
der Indiensthaltung des Schiffes das Eintreten von 
Unfällen nach Möglichkeit verhindert werden sollte. 

Außer den für die verschiedenen Schiffsgattun- 
gen erlassenen Vorschriften sind besonders zu er- 
wähnen die Freibordvorschriften und die Schottvorschriíten. 
Besonders an der Einführung der Tiefladelinie war Krog- 
mann energisch beteiligt, und es ist ihm zu danken, daß die 
Verhandlungen mit dem Board of Trade und englischen 
Sachverständigen zur gegenseitigen Anerkennung der Frei- 
bord-Marken schnell zum erfolgreichen Abschluß führten. 
Bei der „Titanic"-Konferenz nahm er regen Anteil an der 
Schaffung von internationalen Bestimmungen über die 
Sicherheit der Seefahrt, so besonders über die Schotten- 
einteilung, Funkentelegraphie, Ausrüstung mit Rettungs- 
geräten. Mit der Frage der zulässigen Höhe von Holz- 
deckslast beschäftigte Krogmann sich eingehend, wie er 
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überhaupt dem großen Gebiet der Stabilität sein lebhaftes 
Interesse zuwandte. 


Neben der Fürsorge für die Unfallverhütung kam aber 
die Sorge für Heilung der wirtschaftlichen Schüden der von 
Unfällen Betroffenen und ihrer Familien nicht zu kurz; 
ihm ist die Gründung einer Seekasse für die Invaliden-, 
Witwen- und Waisenversicherung zu danken, und ebenso 
wandte er sich der Fürsorge für erwerbslose Seeleute zu. 


Mit einer selten anzutreffenden Begabung hat Krog- 
mann es stets verstanden, in Verhandlungen die gegensätz- 
lichen Auffassungen zum Ausgleich zu bringen und die Ge- 
nossenschaft durch die vielen drohenden Klippen sicher hin- 
durchzuleiten. Besonders in den überaus schweren Jahren 
der Nachkriegszeit und der Inflation ist es ihm gelungen, 
stets Mittel zur ununterbrochenen Auszahlung der Renten 
sicherzustellen und so ohne Nachschüsse der Reedereien 
die Ansprüche der Versicherten zu befriedigen. 

Neben dem engeren Kreise der Angehörigen der See- 
Berufsgenossenschaft dankt beim  25jührigen Jubiläum 
Schiffahrt und Schiffbau Richd. C. Krogmann für seine un- 
ermüdliche und sachverständige Leitung dieser großen 
Selbstverwaltungskórperschaft. Möge es ihm noch lange 
vergönnt sein, seines Ehrenamtes zu walten! 


Gasturbinen 


Seit vielen Jahren beschäftigt das Problem der Gas- 
turbine Erfinder und Konstrukteure, und die Patentliteratur 
wimmelt geradezu von. Vorschlägen, wie man diesem 
Probleme praktisch beikommen und wie man eine an sich 
brauchbare Gasturbine würde verbessern können. Aber 
allen Bemühungen zum Trotz kann bis heute — abgesehen 
von gewissen Abgasturbinen für Sonderzwecke — von 
einer industriellen Anwendung einer Gas- und Oelturbine 
noch keine Rede sein, wenn auch auf den Prüfständen 
Fortschritte nach dieser Richtung hin gemacht sind. 


Es ist verdienstvoll, wenn von Zeit zu Zeit ein um- 
` fassender Bericht über den Stand der Erkenntnis auf die- 
sem hochinteressanten und, theoretisch betrachtet, durchaus 
nicht aussichtslosen Gebiete allen denjenigen, die im 
Drange ihrer beruflichen Tätigkeit eine lückenlose Ver- 
folgung aller Vorgänge des Gebiets nicht ermöglichen 
können, einen Ueberblick über das Erreichte gibt, und in 
diesem Sinne ist auch der Vortrag zu werten, den 
Diplomingenieur M. König am 24. April 1925 bei 
einer Tagung der North-East Coast Institution of Engineers 
and Shipbuilders in Newcastle-upon-Tyne über das Thema 
„Gasturbinen" gehalten hat. Ein kurzer, das Wesent- 
liche zusammenfassender Auszug aus diesem Vortrage wird 
auch an dieser Stelle erwünscht sein. 


Man hat, so begann Diplomingenieur König seine Aus- 
führungen, oft auf die Analogie hingewiesen, die zwischen 
Gasmaschine und Gasturbine einerseits und Dampfmaschine 
und Dampfturbine andererseits besteht und die Frage nahe- 
legt, ob der enormen Entwicklung der Dampfturbine auf 
Kosten der Dampfkolbenmaschine in den letzten 30 Jahren 


wohl ein ähnlicher Vorgang auf verbrennungsmotorischem: 
Gebiete folgen wird. Bevor diese Frage beantwortet wer; . 


den kann, ist eine Reihe von Erwägungen über die Gas- 
turbine nötig, die am besten mit einer Klassifikation der- 
selben anfangen. | 


Man kann folgende Einteilungen vornehmen: 
A) nach der Natur des verwendeten Brennstoffs: 


L reine Gasturbinen (einschl. Heißluft- und Abgas- 
turbinen); ' 

2. Oelturbinen; 

3. Turbinen, die mit pulverisierten, festen Brennstoffen 
(z. B. Kohlenstaub) arbeiten; 


B) nach der Art des Verbrennungsvorgangs. 


1. Gleichdruckturbinen, bei denen die Verbrennungs- 
kammer in ständiger Verbindung mit dem Turbinen- 
rade steht und ein ununterbrochener Gasstrom durch 
das Turbinenrad fließt (Lemale-, Armengaud-, Stolze- 
usw. -Turbinen); 

2. Gleichraum- oder Explosionsturbinen, bei denen der 
Verbrennungsraum vom Schaufelrad während der 
Verbrennungsperiode abgeschaltet ist (Turbinen von 
Karavodine, Holzwarth, Ratcau, Barron, Dale & 
Packham usw.); 
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C) nach der Art, in der die kinetische Energie der Gase 
in der eigentlichen Turbine ausgenutzt wird: 


1. Aktionsturbinen, und zwar | 
a) mit axialer Beaufschlagung (ein- oder mehrstufig), 
b) mit radialer Beaufschlagung (ein- oder mehrstufig); 
2, EEN und zwar a) und b) wie vor- 
stehend. 


Bei dem jetzigen Stande der Entwicklung ist es zweck- 
los, andere als einstufige Aktionsturbinen mit axialer Be- 
aufschlagung näher zu erörtern, da Temperaturen und Bau- 
stoffe zurzeit nicht erlauben, mehrstufige Aktions- oder 
auch nur einstufige Reaktionsturbinen zu verwirklichen. 
Eingehende theoretische und rechnerische Ueberlegungen 
haben nun zu der Erkenntnis geführt, daß die Explosions- 
turbine thermodynamisch der Gleichdruckturbine überlegen 
ist, daß diese Ueberlegenheit aber zum Teil durch den 
hóheren hydraulischen Wirkungsérad in der Beschaufelung 
der Gleichdruckturbine ausgeglichen wird. Vergleicht man 
die Wirkungsgrade beider Systeme auf der Grundlage 
gleicher Höchstwerte von Arbeitsdruck und Temperatur, 
so ist zwischen beiden kaum ein merklicher Unterschied 
feststellbar. | 

Von ausschlaggebender Bedeutung für das Gasturbinen- 
problem ist die Lösung der Kompressorfrage. Versuche, 
diese wichtige Frage anders als durch mechanische Mittel 
zu lösen, sind auf folgende Grundlagen gestellt worden: 


a) Kompression der frischen Gasladung durch die 
kinetische Energie der Abgase. Es ist aber sehr zweifel- 
haft, ob es wirklich möglich ist, dieses Verfahren durch- 
zuführen, ohne daß eine Mischung beider Gase in nach- 
teilidem Umfange eintritt. 


b) Kompression der Gasladung durch eine Wassersäule. 
Dieser Vorschlag hat vieles für sich und ist zuerst von 
Humphrey in seiner wohlbekannten Gaspumpe angewendet 
worden. In abgeänderter Form hat Professor Stauber davon 
Gebrauch gemacht. NE: 

Ein nicht weniger interessanter Vorschlag geht dahin, 
den Arbeitsvorgang teilweise bei niedrigerem als Atmo- 
sphárendruck durchzuführen. Ein von der Turbine un- 
mittelbar angetriebener Kreiselverdichter führt der  Ver- 
brennungskammer Luft von etwa 3 ata zu, die nach der 
Gleichdruckverbrennung bis auf etwa 0,2 ata expandiert; 
die Abgase werden durch einen auf derselben Welle sitzen- 
den Kreisel-Exhaustor dann auf Atmosphärendruck ver- 
dichtet, Durch die Kühlung der Abgase wird Dampf er- 
zeugt, der in einer. besonderen Düsengruppe der Gasturbine 
zugeführt wird, um dann in einem Regenerator kondensiert 
zu werden. Der Wärmewirkungsgrad einer solchen An- 
ordnung enttäuscht allerdings etwas, wenn man, wie vor- 
geschlagen, Kreiselverdichter und -exhaustoren verwendet, 
die von der Gasturbine selbst angetrieben werden. Nimmt 
man den Nutzeffekt des Kreiselkompressors zu 67%, den 


. des Exhaustors zu 65%- an und begrenzt die Temperatur im 


 Radgeháuse auf 840° C, 


so ergibt sich ein Wirkungsgrad 
des Prozesses von nur 8%. Sobald man jedoch die Ver- 
wendung eines Kolbenkompressors ermöglicht und diesen 
durch eine hochwertige Primärmaschine, z. B. einen Diesel- 
motor, antreibt. steigt der Wirkungsgrad auf 26%. 

Nachdem Diplomingenieur König so die wichtigsten 
Grundlagen des Gasturbinenproblems gekennzeichnet hatte, . 
gab er eine Uebersicht darüber, wie sich dieser Maschinen- 
typ nun zu anderen, wie z. B. der Dampfkolbenmaschine, 
dem Verbrennungsmotor und der Dampfturbine, verhält. 

Wählt man für den Vergleich einen Gleichdruckprozeß 
und nimmt an, daß die Gasexpansion bis auf den Atmo- 
sphárendruck getrieben wird, so zeigt sich, daß theoretisch 
der thermische Wirkungsgrad für die ideale Turbine der 
gleiche wie für die Gaskolbenmaschine ist. In der Praxis 
trifft das nicht zu, weil Kolbenmaschinen mit Rücksicht auf 
die Zylinderabmessungen die Expansion nicht so weit zu 
treiben gestatten, während die Gas- gerade so wie die 
Dampfturbine das Auspuffende des Indikatordiagramms 
gut nutzbar macht. Der Zuwachs an Nutzarbeit durch das 
Hinzutreten dieser Diagrammfläche kann bis zu 40% beim 
Herabgehen bis auf den Anfangsdruck und bis nahe an 
80% beim Herabgehen der Expansion bis auf die Anfangs- 
temperatur betragen. 

Hat die Gasturbine überdies die Fähigkeit, große 
Volumina zu verarbeiten, so ist sie doch stark im Nach- 
teil durch die Notwendigkeit, Kompressorarbeit außerhalb 
des Turbinenarbeitsgehäuses zu leisten, während der Ver- 
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brennungsmotor Kompression und Expansion im gleichen 
Zylinder mit hohem Wirkungsgrad vereinigt. Der Nutz- 
effekt eines Kolbenkompressors ist 10 bis 25% besser als 
der eines Turbokompressors. Das ist für das Endergebnis 
von ausschlaggebender Bedeutung. 

Ein weiterer, für die Gasturbine sehr nachteiliger 
Punkt ist die notwendige hohe Gastemperatur, der die jetzt 
verfügbaren Baustoffe nicht gewachsen sind. 

Im Vergleich zur Dampfturbine erscheint es zunächst 
vorteilhaft, daß bei der Gasturbine das Verbrennungs- 
produkt unmittelbar dem Arbeitsrade zuströmt und nicht 
erst eines Kraftmittels, wie es der Dampf ist, bedarf. In 
thermodynamischer Hinsicht sind die Arbeitsvorgänge der 
Dampíturbine jedoch sehr einfach und durchsichtig, wäh- 
rend bei der Gasturbine während des Verbrennungs- 
vorgangs chemische Veränderungen der Gase vor sich 
gehen, die es im Falle unvollständiger Verbrennung oder 
ungleichmäßiger Mischung mit der Zusatzluft fast unmöglich 
machen, den Vorgängen mit der Genauigkeit zu folgen, die 
für die richtige Bemessung der Düsen und Schaufeln not- 
wendig ist. 

Sowohl bei den Gas- als auch bei den Dampfmaschinen- 
prozessen liegen die Hauptverluste in der mit den Abgasen 
entführten Wärme. In der Gasturbine sind diese Wärme- 
verluste von höherem Grade und daher leichter wiederzu- 
gewinnen. 60% der Abgaswärme läßt sich bei der Gas- 
turbine noch ausnutzen. Immerhin werden die Aussichten 
der Gasturbine jedoch ernstlich bedroht, wenn sich die 
modernen Höchstdruckdampfbestrebungen in der Praxis 
durchsetzen sollten. 

Nach einem kurzen Rückblick auf die geschichtliche 
Entwicklung der Gasturbine wandte sich der Vortragende 
hierauf dem gegenwärtigen Entwicklungsstande zu und be- 
sprach dabei zunächst die Schwierigkeiten, die sich heute 
noch der Konstruktion entgegenstellen. Die dünnen Kanten 
der Turbinenschaufeln nehmen theoretisch die Gastempera- 
tur an; dieser wären sie nicht gewachsen und würden da- 
her wegbrennen. Die Tatsache, daß sich die Schaufeln in 
der Holzwarth- und der Rateauturbine trotz längerer Be- 
triebszeit gehalten haben, läßt indessen nur den Schluß zu, 
daß die theoretische Annahme, die eben gekennzeichnet 
wurde, nicht richtig ist. Immerhin liegt der Kernpunkt der 
ganzen Materialfrage bei der Gasturbine in den hohen Tem- 
peraturen innerhalb des Turbinengehäuses, wenn auch die 
Temperaturen der Verbrennungskammer nicht nennenswert 
höher als die z. B. im Dieselmotor auftretenden sind. Für 
die feststehenden Teile ist die Materialfrage wohl als ge- 
löst anzusehen, obwohl Anfressungserscheinungen und 
Wirbelungseinflüsse auch hier noch manche Schwierigkeit 
bereiten werden. Aber für die Schaufeln und Schaufel- 
räder kann man das heute noch nicht behaupten. Ein- 
mal sind notwendigerweise die Umfangsgeschwindigkeiten 
hoch, andererseits ist die Materialfestigkeit durch die hohen 
Gastemperaturen stark beeinträchtigt. Will man einen 
brauchbaren Nuzeffekt erzielen, so muß man Schaufel- 
temperaturen von 400° bis 500° C zulassen. Die Schwie- 
rigkeit, hierfür ein geeignetes Material zu finden, liegt auf 
der Hand. Dazu kommt noch der Einfluß der schwefligen 
Säure, die sich bildet, sobald in den Auspuffgasen Spuren 
von Wasser enthalten sind. Als Kuriosität sei erwähnt, 
daß ein kürzlich erschienener amerikanischer Bericht von 
dem erfolgreichen Gebrauch von Quarz-Schaufeln spricht. 

Eine richtige, zweckentsprechende Kühlung ist in Gas- 
turbinen schwer durchführbar. Man hat die Herabsetzung 
der Wandungstemperaturen durch folgende Mittel an- 
gestrebt: 

1. durch einen Ueberschuß an Verbrennungsluft, 

2. durch Einführung von Wasser oder Dampf — ent- 

weder durch Mischung mit den Gasen oder Ein- 
spritzung durch besondere Düsen, 


3. durch Zusatzluft hohen oder niedrigen Drucks, und 


zwar entweder durch die Verbrennungskammer hin- 
durch oder durch besondere Düsen. 

Allgemein gesprochen ist die Kühlung in Kühlmänteln 

eder durch Spülung derjenigen durch Einspritzung insofern 


unterlegen, als die im ersten Falle dem Arbeitsmittel ent- 


zogene Energie größtenteils verloren ist. 

Die inneren Verluste in der Turbine selbst ähneln den- 
jenigen in Dampfturbinen, können allerdings nicht so genau 
wie bei diesen bestimmt werden. Das gilt besonders für 
die Verlustkoeffizienten in Düsen und Schaufeln und vor 
allem für den Gleichraum-(Explosions-)typ, bei dem die 
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Gasgeschwindigkeiten sehr schnell wechseln. Bei einer 
Holzwarth-Turbine mit 3 ata Vorverdichtung steigt der 
Explosionsdruck nach den Versuchen auf 18 at, was eine 
höchste Gasgeschwindigkeit in der Beschaufelung von rund 
1500 m/Sek. bedeutet. 90% der ausnutzbaren Energie wird 
verwertet, bevor die Gasgeschwindigkeit unter 900 m/Sek. 
fällt, d. h., wenn diese Curtisrad-Schaufeln für eine mittlere 


Gasgeschwindigkeit von 1,242 m/Sek. mit = = 0,22 ent- 
1 
worfen sind, so wird der Wert ei - zwischen 0,18 und 0,30 


U 
wechseln, was einer Aenderung des Wirkungsgrades nur 
zwischen 64 und 67% entspricht. Indessen ist der Venti- 
lationsverlust während der verhältnismäßig langen Spül- 
periode (etwa 15mal so lang wie die Expansionsperiode), 
während weicher die Kühlluft vom Turbinenrade selbst be- 
schleunigt werden muß, sehr erheblich. 

Die Regelung der Gasturbinen erfolgt hauptsächlich 
entweder a) durch Quantitäts- oder b) durch Qualitäts- 
veränderung oder c) durch eine Vereinigung beider. Die 
Regelungsprobleme ähneln denen der Dampfturbine sehr, 
nur sind sie komplizierter wegen der Notwendigkeit, Kom- 
pressoren und Gebläse gleichzeitig zu regeln. 

Der Vortragende ging nunmehr zu einer Besprechung 
derjenigen Gasturbinen über, die in neuerer Zeit tatsäch- 
lich gebaut und erprobt worden sind. Unter diesen be- 
anspruchen die Turbinen von Rateau und Holzwarth das 
Hauptinteresse. Während die Rateausche Abgasturbine als 
handelsfertig bezeichnet werden kann, ist die Holzwarth- 
turbine noch immer im Versuchsstadium. Indessen können 
diese beiden Ausführungen nicht verglichen werden, schon 
der Abmessungen wegen nicht, da Rateau nicht über 50 PS 
hinausgegangen ist, während Holzwarth wesentlich höhere 
Leistungen anstrebt. Im Vergleiche zu den Lemaleschen 
Versuchen ist aber der von Holzwarth erzielte große Fort- 


schritt unverkennbar. 


Diplomingenieur König gab im Anschluß an diese Aus- 
führungen einen kurzen Ueberblick über die geschichtliche 
Entwicklung der Holzwarth-Turbine und führte in mehreren 
Uebersichtstafeln die Hauptabmessungen derselben im 
Vergleich zu denjenigen anderer Systeme sowie eine Reihe 
von Versuchsergebnissen vor, auf deren Wiedergabe aus 
Platzrücksichten hier verzichtet werden muß, die aber im 
übrigen auch mit soviel Fragezeichen versehen werden 
müssen, daß ihre Wiedergabe sich nicht lohnt. Es sei da- 
her hier nur verzeichnet, daß eine 300 kW -Oelturbine 
Holzwarthscher Bauart (n — 3000), direkt gekuppelt mit 
einem Generator und betrieben mit Benzol, einen Gesamt- 
wirkungsgrad von 14,2% ergeben hat, so daB sich für den 
Generatorwirkungsgrad von 85% für die Gasturbine ein 
Nutzeffekt von 16,8% errechnet. In gleicher Weise be- 
stimmt, betrug der Nutzeffekt einer 700 kW-Gasturbine 
(n — 3000), die mit Koksofengas beaufschlagt wurde, 17,2%. 
Die Rateau-Turbine wird erfolgreich zum Vorverdichten von 
Verbrennungsluft für Flugzeugmotoren verwendet und nur 
als Abgasturbine gebaut. Die Drehzahl der kleinen Tur- 
binenräder ist sehr groß (25000 bis 30000 je Minute). Von 
dem Werte solcher Einrichtungen mag der Hinweis über- 
zeugen, daß ein mit Vorverdichter versehener 250 PS- 
Flugzeugmotor in rund 7500 m Höhe soviel leistet wie ein 
1000 PS-Motor ohne Vorverdichter. Im Januar 1924 be- 
richtete die General Electric Co. über einen wesentlich ver- 
besserten Vorverdichter, der, mit 33000 bis 41000 minut- 
lichen Umdrehungen laufend, in 10000 m Höhe noch den- 
selben Anfangsdruck im Motor erzeugt, wie er in Meeres- 
höhe vorhanden ist. Mit einem Zusatzgewicht von 140 lbs 
— 63,5 kg wurde ein Leistungszuwachs von 280 PS erzielt, 
so daß 1 lb (0,4536 kg) Mehrgewicht 2 PS brachte. 

Wohl aus Höflichkeit gegen die englischen Zuhörer 
schilderte König hierauf auch noch eine englische Gas- 
turbinenkonstruktion, die von Barron, Dale and Packham. 
Sie ist ebenfalls — wie die Holzwarthsche — eine Ex- 
plosionsturbine von einstufidem Aktionstyp und wurde für 
200 kW.Leistund bei n= 10600 Min. entworfen. Ein 
Hauptmerkmal dieser Konstruktion ist der dabei verwendete 
Kolbenkompressor, der auch von einer Kolbenmaschine an- 
getrieben wird. Die Zylinder dieser Kolbenmaschine wir- 
ken als Verbrennungskammern, die aus ihnen strömenden 
Abgase treiben das Turbinenrad. Eine solche Anordnung 
schafft für die Turbine günstige Bedingungen, begrenzt aber 
zugleich auch die erreichbare Nutzleistung, denn da für 
eine gegebene Effektivleistung etwa die halbe Maschinen- 
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leistung für den Kompressor aufgewendet werden muß, so 
ergeben sich für höhere Maschinenleistungen, z. B. für eine 
100000 kW-Station, ganz enorme Kompressoranlagen. 

Eine weitere Betrachtung widmete der Vortragende 
noch der Stauber-Turbine, zu deren Entwicklung sich eine 
Stauber-Turbinen-Gesellschaft aus A. E. G., M. A. N., Krupp 
und S.S. W. zusammengeschlossen hat. Die Stauber- 
Turbine vermeidet die Temperaturschwierigkeiten bekannt- 
lich dadurch, daß sie durch das Turbinenrad eine Flüssig- 
keitssäule hin- und herpendeln läßt, die das Rad treibt und 
ihrerseits nach dem System der Humphrey-Pumpe durch 
Oel- oder Gasexplosion in Bewegung gesetzt wird. Eine 
Maschine, die 300 bis 500 PS bei n — 500 minutlichen Um- 
drehungen leisten soll, hat angeblich schon erfolgreiche 
Versuche hinter sich. Diese Turbine ist aber auf eine Um- 
fangsgeschwindigkeit von höchstens 40 m/Sek. beschränkt, 
weil sonst Gase und Flüssigkeit sich an der Oberfläche 
mischen; es handelt sich also um einen ausgesprochenen 
Langsamláufer. Professor Stauber hat selbst angegeben, 
daß bei einer Leistung von 10000 kW die zulässige minut- 
liche Drehzahl nur etwa 75 ist, was zu sehr sperrigen 
Generatoren führt. 

Die Ungeeignetheit der Kolbenmaschinen zur weitgehen- 
den Ausnutzung der Expansion hat die Firma Brown, 
Boveri & Co. zu einer ähnlichen Kombination zwischen 
Dieselmotor und Abgasturbine veranlaßt, wie sie für Flug- 
zeugzwecke bereits zwischen Explosionsmotor und Abgas- 
turbine ausgebildet worden ist. Mit ähnlichen Problemen 
hat sich auch die englische Electric Co. beschäftigt, nur daß 
sie die Ausnutzung der Abgase auf den Teil derselben be- 
schränkt, der noch hohe Geschwindigkeit besitzt, was durch 
Anordnung besonderer Schlitze und Ventile ermöglicht 
wird. Dieser Teil der Abgase wird aus jedem Arbeits- 
zylinder in besonderen Rohrleitungen nach getrennten Leit- 
schaufelsystemen der Gasturbine geführt, so daß also jeder 
Zylinder seine Abgase unabhängig von denen der anderen 
Zylinder expandieren läßt. 
sind zu buchen gleichmäßigere Eu ee in der 
Turbine, also besserer hydraulischer Wirkungsgrad, und 
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geringerer Gegendruck in der Kolbenmaschine, die sonst 


leicht bedenkliche Größen annehmen kann. 

Auch in Amerika arbeitet man jetzt auf ähnlichen 
Wegen. Die Curtis Gas Turbine Company stellt zurzeit 
Versuche mit einer Vereinigung von Spezial-Dieselmaschine 
und Abgasturbine an. 

Wie schon früher erwähnt wurde, stellt das in der 
Dieselmaschine nicht ohne weiteres mehr ausnutzbare Aus- 
Be des pv-Diagramms noch etwa 40% der indizierten 

eistung dar. Diplomingenieur König rechnete am Schlusse 
seines Vortrags den Gewinn aus, der unter ganz bestimm- 
ten Verhältnissen durch Zuschaltung einer Abgasturbine 
tatsächlich erreicht werden kann. Er legte seinen Ueber- 
legungen eine 500 PSe-Vierzylinder-Dieselmaschine mit 
500 mm Zylinderdurchmesser und 610 mm Kolbenhub zu- 
grunde, die einen Treibölverbrauch von 190,5 kg/PSe besaß, 
und stellte durch Rechnung fest, daß eine Abgasturbine aus 
den Abgasen dieser Maschine noch 40 PSe, also 8% der 
Dieselmotorleistung, herauszuholen imstande ist. Bei der 
Brown-Boveri-Anordnung, bei der die Gasturbine unmittel- 
bar mit einem Zentrilfugal-Spülgebläse gekuppelt ist, erhöht 
sich die theoretisch erreichbare Turbinenleistung auf über 
25% der Dieselmotorleistung; die tatsächlich erzielte be- 
trug 50 bis 60 kW (bei 500 PSe-Dieselmotorleistung), also 
13 bis 16%. 

Ein sehr großes Anwendungsgebiet eröffnet sich einer 
brauchbaren Gasturbine in Kraftwerken mit Gaserzeugung 
(Hochofenwerken, Kokereien, Gasanstalten). Meist werden 
hier die Generatoren von Dampfturbinen angetrieben, die 
ihren Dampf aus gasbeheizten Kesseln beziehen. Es liegt 
auf der Hand, daß große Ersparnisse möglich sind, wenn 
man das Gas unmittelbar in Gasturbinen ausnutzen würde. 
Auch im Zusammenhange mit Tieftemperaturanlagen hat die 
Gasturbine größte Bedeutung. Daß die Abgasturbine sich 
im Flugzeugwesen ein Absatzgebiet erobert, wurde schon 
erwähnt; es ist aber möglich, daß gerade auf diesem Gebiete 
die Gasturbine künftig die Verbrennungs-Kolbenmaschine 
gänzlich verdrängen wird, da sie in bezug auf die Ge- 
wichtsfrage zweifellos günstiger als diese ist. La. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Stürkevergleiche. Nach einem dem englischen Parlament 
vorgelegten Bericht über die Flotten Englands und des Aus- 
landes beträgt die Gesamtzahl der fertigen Schlachtschiffe, 
Flugzeugschiffe, Kreuzer, Flottillenführerboote, Zerstörer, 
Torpedo- und Unterseeboote für Großbritannien 348, für die 
Vereinigten Staaten 478, Japan 192, Frankreich 126 und 
Italien 193, 


An Schlachtschiffen besitzen Großbritannien, 
Amerika und Japan die durch das Washington-Abkommen 
festgesetzten Einheiten; Frankreich hat ein Schiff weniger, 
„La France”, die im August 1922 auf Felsen lief und ver- 
loren ging, Italien hat 3 Schiffe weniger, „Leonardo da 
Vinci", „Vittorio Emanuele" und „Regina Elena". Die 
Schlachtschiffe der Vereinigten Staaten sind neuer als die 
der anderen Máchte, da seit 1917 sieben Einheiten fertig- 
gestellt wurden. Japan hat seit 1917 drei neue Großkampf- 
schiffe als Zuwachs erhalten, England bisher nur eins, die 
'^Hood", Das Durchschnittsalter, von der Fertigstellung an 
gerechnet, ist für die Schlachtschiffe Amerikas 8, für die 
Großbritanniens 10, Japans 8%, Frankreichs 12 und Italiens 
13 Jahre. Die britischen Schlachtschiffe tragen insgesamt 


hundert 15"- (38 cm-) und achtundachtzig 13%”- (34,3 cm-) 


Geschütze, die amerikanischen vierundzwanzig 16”- (40,6 cm-), 
hundertvierundzwanzig 14”- (35,5 cm-) und vierundvierzig 
12”. (30,5 cm-) Geschütze, die französischen dreißig 13,4"- 
(34 cm-) und achtundvierzig 12”- (30,5 cm-), die japanischen 
sechzehn 16”- (40,6 cm-) und achtzig 14”- (35,5 cm-), end- 
lich die italienischen achtundsechzig 12”- (30,5 cm-) und 
vierundzwanzig 8”- (20,3 cm-) Geschütze. Die amerikani- 
schen Schlachtschiffe haben 20% bis 21 kn, die japanischen 
22!? bis 23 kn, die britischen 21 bis 25 kn, die französischen 
19% bis 20 und die italienischen 2175 bis 23 kn Höchstge- 
schwindigkeit. Die britischen Schlachtkreuzer haben über 


30 kn, die japanischen 27% kn Höchstgeschwindigkeit. Ge- 
genwärtig sind nur 3 Schlachtschiffe in Bau, 2 englische, 
4,Nelson" und ,Rodney'" (der vielleicht noch in „King Ge- 
orge V" umgetauft werden wird. Die Schriftleitung.), und 
ein russisches, ,,Demokratuga', seit 1914 in Bau, aber immer 
noch nicht fertig. | 

An Kreuzern hat England 49 fertig und 8 in Bau, 
Amerika 31 bzw. 9, Japan 28 bzw. 11, Frankreich 16 bzw. 9, 
Italien 13 bzw. 5, Rußland 7 bzw. 7, Deutschland 8 bzw. 1. 
Nachstehende Zusammenstellung gibt einen Ueberblick über 


die Kreuzertonnage der wichtigsten Seemächte: 


a) b) c) 
Ferti 
Seemacht Tonne Veraltetete | Im > az a+c—b 
modern und| Tonnage : in Entwurf 
veraltet | 
Großbritannien . . | 234 000 38000 | 75000?| 271 000 
Vereinigte Staaten | 252000 | 184000 | 87500 | 155500 
Tian p doe us 166000 | 75000 | 85000 | 176000 
Frankreich . . . . | 150000 | 100000 | 84000 | 134000 
Italien . . . . . . . 68 000 10000 | 50000 | 108 000 


Diese Uebersicht nimmt das Deplacement der Kent - 
Klasse (5 Schiffe 1924 in Bau gegeben) zu 10000 ts an, wo- 
rüber der Bericht aber nichts sagt. 

Es ist interessant, sich klarzumachen, welchen Einfluß 
eine neue Washington-Konferenz auf die Kreuzerbestánde 
vermutlich ausüben würde, Nimmt man an, daß auch hier- 
für, wie dies bereits für Schlacht- und Flugzeugschiffe er- 
folgt ist, das Verháltnis 5:5:3 zugrunde gelegt wird, so 
müßte entweder in England und Japan ein starkes Ab- 
wracken oder in den Vereinigten Staaten ein großes Neu- 
bauprogramm einsetzen. Andererseits sind aber hinsicht- 
lich der Länge der zu schützenden Seewege die Vorbedin- 
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gungen bei den drei genannten Staaten ganz verschieden. 
Es wird deshalb sehr schwer sein, hier zu einer befriedi- 
genden Abgrenzung zu gelangen. 

Großbritannien hat 8 Flugzeugschiffe und steht 
damit an der Spitze der Seemächte: „Glorious”, „Coura- 
geous”, „Furious‘, ,Hermes", „Eagle”, „Argus, ; Pegasus" 
und „Arc Royal" mit zusammen 114000 ts Verdrängung. 
Amerika und Japan haben je 2 fertig und 2 im Bau, Frank- 
reich und Italien nur je eins im Bau. Von den englischen 
Schiffen werden die beiden erstgenannten umgebaut; bis 
zu ihrer Fertigstellung ist das Gesamtdeplacement mit 
71000 ts nur etwa halb so groß, wie nach dem Washington- 
Abkommen erlaubt ist. „Wright und ,Lanéley'", die bei- 
den fertigen Flugzeugschiffe der Vereinigten Staaten, ver- 
drängen 24000 ts und laufen 15 kn. Nach Fertigstellung 
der „Saratoga’ und der „Lexington” wird die Gesamttonnage 
90 000 ts sein. ,,Hosho" und „Wakamiya', die beiden Japaner, 
haben insgesamt 15 000 ts, die erstgenannte soll 25 kn laufen. 
»Akagi", ein Schlachtkreuzer, und „Kaga”, ein Linienschiff, 
jedes 27 000 ts groß, sind noch im Umbau. Frankreich baut ein 
Linienschiff, ,,Béarn", von 21 000 ts, Italien ein Handelsschiff 
von 5000 ts zum Flugzeugschiff um. 

Interessante Vergleiche liefern die Torpedofahrzeuge — 
Flottillenführer, Zerstörer, Torpedoboote und Unterseeboote. 
Großbritannien hat 17 Flottillenführer fertig und 
einen — ,Keppel" — seit 1918 noch im Bau. Amerika und 
Japan bauen diesen Typ nicht. Frankreich hat einen (ehe- 
mals deutschen), Italien 9, wovon 4 aber nur kleines De- 
placement haben. Die französischen Marinesachverstän- 
digen haben aber die Bedeutung dieses Typs erkannt; des- 
halb sind jetzt 6 im Bau und sollen bis 1929 noch 15 weitere 
auf Stapel gelegt werden. Es handelt sich dabei um mäch- 
tige Fahrzeuge von 2360 ts Verdrängung, 50 000 PS Leistung, 
35% kn Geschwindigkeit, mit fünf 5,1”- (13 cm-) Geschützen 
und 6 Torpedorohren. Die größten britischen Fahrzeuge 
dieses Typs haben 1800 ts, 40000 PS, 36% kn und fünf 
4,7”- (12 cm-) Geschütze, 2 Tripletorpedorohre. Italien 
baut 2 Flottillenführer von 2200 ts, 50 000 PS, 35 kn, acht 
4,1"- (12 cm-) Geschützen. An Zerstórern stehen die Ver- 
einigten Staaten mit 309 fertigen und 12 geplanten an der 
Spitze. Großbritannien folgt mit 189 bzw. 2, Japan mit 101 
fertigen bzw.23 in Bau befindlichen oder geplanten, Frankreich 
mit 54 bzw. 36, Italien mit 53 bzw. 24, Rußland 80 bzw. 26. 
Die gesamte Fertigtonnage an Flottillenführern und Zerstö- 
rern ist für die Vereinigten Staaten 355 000 ts, Großbri- 
tannien 234 000 ts, Japan 88000 ts, Frankreich 41000 ts, 
Italien 39 000 ts. 

Torpedoboote hat nur Italien, und zwar 68. 

An Unterseebooten haben wiederum die Verei- 
nigten Staaten die Führung; sie haben 118 fertig und 15 in 
Bau oder Entwurf. Demgegenüber verfügen Großbritannien 
über 63 bzw. 4, Japan über 51 bzw. 28, Frankreich über 
46 bzw. 59, Italien über 43 bzw. 20. Die Tonnenzahlen sind: 
für Amerika 80 000 ts (davon 10 000 ts nur für Küstenschutz), 
für Großbritannien 53000 ts, für Japan 30000 ts, Frank- 
reich 30 000 ts und Italien 17 500 ts. 

Beim Studium dieser Zahlen drängt sich vor allem die 
große Ueberlegenheit der amerikanischen Marine in allen 
Schiffsklassen außer den Kreuzern und Flugzeugschiffen auf; 
ferner kommt die wachsende Bedeutung der Flugwaffe bei 
den 3 Hauptmächten zur Geltung, die anscheinend Frank- 
reich und Italien, soweit die Marinen betroffen sind, noch 
nicht genügend erkannt haben. Auffällig ist ferner das 
starke Anwachsen der Torpedowaffe bei allen Mächten 
außer England. (Engineering, 17. April 1925.) 


Deutschland 


Persönliches. Der Maschinenbaudirektor der Marine- 
werft Wilhelmshaven, Schmidt (Heinrich), sowie die Ober- 
Marinebauräte Laudahn und Schlichting sind zu Ministerial- 
räten im Reichswehrministerium, Marineleitung, Marinebau- 
rat Just ist zum Ober-Marinebaurat ernannt worden. 


Frankreich 


Das Neubauprogramm. Der zweite Teil des Neubau- 
programms, das im April vorigen Jahres angenommen wurde 
und dessen erster Teil schon in Ausführung begriffen ist, 
wurde Anfang Juli auch im Senat genehmigt. Dieser zweite 
Teil umfaßt einen Kleinen Kreuzer von 10000 ts, 3 Tor- 
pedobootszerstörer von 2500 ts, 4 Torpedoboote von 1500 ts, 
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7 Unterseeboote von 1500 ts, 2 Unterseebootsminenleger, 
1 Ueberwasserminenleger und ein Schiff ganz neuartiger 
Bauart, das als Versorgungsbasis für Flugzeuge dienen 
soll. (The Times, 9. Juli 1925.) 


Le Temps begleitet die Annahme des Programms durch 
den Senat mit folgenden Ausführungen, die für die Beurtei- 
lung der Gesamtlage interessant sind: Der Senat hat den 
zweiten Abschnitt des Neubauprogramms ratifiziert. Die 
beiden Berichterstatter, Farjon für den Marine- und Henry 
Chéron für den Finanzausschuß, haben es leicht gehabt, die 
Versammlung von der Dringlichkeit der Neubauforderungen 
zu überzeugen. Zweifellos werden dem Lande damit schwere 
finanzielle Opfer auferlegt, jedoch handelt es sich dabei um 
Sein oder Nichtsein der Marine. Chéron insbesondere hat 
es verstanden, in einfachen und dadurch um so eindring- 
licheren Worten an die Rolle der Marine im letzten Kriege, 
an ihre Nützlichkeit und ihr dutes Zusammenwirken mit dem 
Heere zu erinnern. Sein Finanzbericht machte klar, daB die 
für 1925 genehmigten Summen die notwendigsten Arbeiten 
zum Ausbau der Flotte ermöglichten. Die Kiellegungen der 
beiden ersten Jahre entsprechen einer Jahrestonnage von 
26420 t an leichten Ueberwasser - Streitkräften und von 
9130 t an Unterseebooten. Die Festlegung der Neubauten 
bis zum Jahre 1930 und die Zustimmung des Parlaments zu 
diesem Programm bilden eine schwere Leistung, die aber 
unerläßlich war und in dieser Höhe auch eine Ausnahme 
bleiben wird; denn von 1930 ab werden die für Kriegs- 
Pod DE nötigen Geldmittel erheblich geringer sein 

ónnen. 


Immerhin kann man nicht behaupten, daf die vom Se- 
nate und seiner Finanzkommission genehmigten Maßnahmen 
zur Reorganisation der Konstruktionsabteilund von einem 
tieferen Verständnis für die technischen Notwendigkeiten 
zeugen. Der Senat hat ohne Zögern mehrere hundert Mil- 
lionen für den Bau neuer Schiífseinheiten bewilligt; er hat 
es aber abgelehnt, sich dafür einzusetzen, daß davon einife 
hunderttausend Francs jährlich verständig für folgende 
Zwecke verwendet werden: für die Vermehrung des tech- 
nischen Personals in der Zentralbehörde und für die Unter- 
bringung derselben so, daß seine Arbeiten mit bestem Wir- 
kungsgrad erledigt werden können. Der Marineminister hat 
zugegeben, daß das technische Personal in ungünstig gele- 
genen Räumen und mit sehr mangclhafter Besoldung zu ar- 
beiten genötigt ist; aber eine praktische Lösung der damit 
gestellten Aufgabe, diese Verhältnisse zu ändern, hat nie- 
mand versucht. So wird die vom Senat ungern genug zu- 
gestandene und in ihrem Umfange nicht ausreichende Ver- 
mehrung des technischen Personals in ihrzm Werte noch er- 
heblich beeinträchtigt. Ist es denn zweckmäßig, in dieser 
Uebergangszeit, in der Schiffs- und Maschinentypen ganz 
neu durchgearbeitet werden müssen, an den Ausgaben für 
vorwiegend wissenschaftliche Zwecke zu sparen? Am 1.Mai 
1925 hatten z. B. die 13 Konstruktionsingenieure des Marine” 
ministeriums neben den laufenden Arbeiten mehrere Kreu- 
zerprojekte, Entwürfe von Minenlegern, Unterseebooten, 
Unterseeboots-Minenlegern, Wachtbooten und anderen 
Hilfsschiffen zu bewältigen. Gleichzeitig hatten sie aber 
auch noch eine ganze Reihe wichtigster Fragen: Unter- 
wasserschutz, elektrischer Schiffsantrieb, Stabilisierung 
usw, zu klären. Es ist tief bedauerlich, daß der Senat in 
diefen Fragen eine so kleinliche Sparsamkeit geübt hat; er 
stellt damit den Wert aller Opfer, die dem Lance aus Pa- 


triotismus gebracht worden sind, in Frage. (Le Temps, 
10. Juli 1925.) NK 
Stapellauf. Der Zerstörer ,Mistral" (Länge 105 m, 


Wasserverdrängung 1455 t) ist am 6. Juni 1925 in Le Havre 
vom Stapel gelaufen. (Moniteur de la Flotte, 13. Juni 1925.) 

Der kommende Schlachtschifístyp. Der vom franzö- 
sischen Marineministerium geplante neue Schlachtkreuzer- 
typ von 17500 ts Verdrängung, mit 35 kn Geschwindigkeit 
und einer Bestückung von acht 12”- (30,5 cm-) Geschützen 
in 2 Vierlingstürmen, erweckt größtes Interesse. Nach dem 
Washington-Abkommen sind Kreuzer mit diesen Abmes- 
sungen und dieser Bewaffnung nicht zulässig. Frankreich 
darf aber ein Linienschiff von 35000 ts Verdrängung auf 
Stapel legen als Ersatz für die verlorengegangene „La 
France", und niemand kann Frankreich hindern, diese Ton- 
nage auf 2 Schiffe zu verteilen. Welche Folgen dieser 
Schritt auf den internationalen Kriegsschiffbau ausüben 
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wird, ist zurzeit unübersehbar. Die geplanten Schlacht- 
kreuzer würden den englischen ,Invincibles" sehr ähnlich 
sein, nur daß sie 10 kn schneller wären, Kein Schlacht- 
schiff der Welt könnte es an Geschwindigkeit mit ihnen 
aufnehmen, und sie hätten deshalb stets volle Aktionsfrei- 
heit dem einzigen Kriegsschiffstyp gegenüber, der hoffen 
könnte, sie artilleristisch niederzukämpfen. Die von den 
großen Seemächten jetzt allgemein gebauten 10000 ts- 
Kreuzer würden von dem neuen Typ gänzlich ausgeschaltet 
werden; man braucht sich nur der Schlacht bei den Falk- 
Land Inseln zu erinnern, um zu wissen, was der Unter- 
schied zwischen den beiden Typen bedeutet. Frankreich 
hat sich schon so oft als Pionier im Kriegsscniffbau erwie- 
sen, daß die Schaffung des neuen Typs nur als Fort- 
setzung seiner geschichtlichen Entwicklung zu werten 
wäre. Daß der Rückschritt hinsichtlich des Deplacements 
allen Grundsätzen widerspricht, läßt sich kaum behaupten. 
Schiffsgröße ist ein relativer Begriff, und das kleinere Schiff 
würde durchaus ein großes Schiff bleiben, wenn alle Nationen 
zu dem kleineren Schiffstyp übergingen. In der langen 
Pause, die das Washington-Abkommen der Deplacements- 
vergrößerung aufgezwungen hat, sind Ueberlegungen zur 
Geltung gekommen, die man bei Fortdauer des Wett- 
rüstens einfach im Dunkel gelassen hätte. Wohin die 
Ueberlegungen führen werden, bis die Zeit gekommen sein 
wird, in der allgemein der Großkampfschiffbau wieder auf- 
genommen werden kann, läßt sich heute noch nicht über- 
sehen. Aber die geplanten französischen „croiseurs de com- 
bat" sind immerhin als „Silhouetten“ an der Wand anzu- 
Sehen, die die ganze Weiterentwicklung entscheidend be- 
einflussen können. (The Naval and Military Record, 
3. Juni 1925.) 


Italíen 


Wettrüsten mit Frankreich. Ein französischer Bericht- 
erstatter hebt in Naval and Military Record vom 24. Juni 
1925 das Anwachsen der italienischen Flotte unter Musso- 
linis Mittelmeerpolitik hervor. Die beiden Kreuzer , Trento" 
und ,Trieste" werden 10 m länger als die französischen 
„Duquesne‘ und „Tourville”, obgleich alle vier die erlaubte 
größte Wasserverdrängung von 10000 t haben. Außerdem 
wird die Maschinenleistung in Italien um 20000 PS hóher 
und die Bewaffnung voraussichtlich stärker. Das letztere 
gilt auch für die italienischen Zerstörer. Als ein „neues Er- 
eignis verdient aber hervorgehoben zu werden, daß die 
Bauzeit für die Zerstörer in Italien kürzer sein wird als bei 
seinem Nebenbuhler. — Der italienische Admiral Brametta 
hatte in Messaggero vom 14. Juni 1925 erklärt, daß der 
französische Flottenbesuch in Neapel nur dann einen Zweck 
hätte, wenn sich beide Mittelmeermächte über die Abschaf- 
fung ihrer überflüssigen Großkampfschiffe einigen würden. 


Japan 


Unterseeboote. Aus Tokio wird die Fertigstellung des 
größten bisher in Japan gebauten U-Boots „J 53" von 1700 t 
gemeldet. Es ist imstande, die Fahrt durch den Stillen 
Ozean ohne Betriebsstoffergänzung hin und zurück auszu- 
führen. In dem englischen Stärkevergleich war „J 53" 
mit 7 anderen japanischen U- Booten, sämtlich über 
1000 t groß, als im Bau befindlich angegeben. Außerdem 
waren noch 4 U-Boote unter 1000 t als gleichfalls im Bau 
begriffen und 16 weitere als geplant oder bewilligt verzeich- 
nel. Bis jetzt war „J 51" das größte in Dienst befindliche 
U-Boot Japans, das 1921 auf Stapel gelegt und im vergan- 
genen Jahre fertiggestellt wurde, mit 1500 t und Maschinen 
von 6000 PS, was einer Fahrgeschwindigkeit von 21 kn ent- 
sprechen würde. Die Bewaffnung dieser großen Boote ist 
noch nicht bekannt, man weiß aber, daß einige Boote der 
letzten Bauart mit 14 cm-K. bestückt sind. Nach dem eng- 
lischen Stärkevergleich wird die japanische U-Boot-Flottille 
voraussichtlich eine Stärke von 79 Booten haben. Da „J 53" 
im Jahre 1924 auf Stapel gelegt wurde, ist das Boot in etwas 
über 12 Monaten gebaut worden, in Änbetracht seiner Größe 
eine sehr beachtenswerte Leistung. In der Größe wird 
„J 53" jedoch durch das englische U-Boot „X 1" übertroffen, 
das 1080 t größer ist, und auch durch die englischen U-Mo- 
nitoren der ,,M'-Klasse, die mit einer 30,5 cm-K. bestückt 
sind. Das amerikanische U-Boot „V 1", das im vergangenen 
Jahre vollendet wurde, ist 464 t größer als das japanische 
Boot. (Engineer, 15. Mai 1925.) 
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Niederlande 


Díe Verteididung zur See. Der Zweck des hollándischen 
Marinebauprogramms, das zurzeit in Ausführung begriffen 
ist, besteht vor allem in der Verb»sserun$ der Vertei- 
digungsmittel Niederlándisch-Ostindiens, dessen Sicherung 
gegen alle denkbaren Angriffe man als wesentlich für das 
Wohlergehen und den Wohlstand des Mutterlandes ansieht. 
Das Programm sieht bis 1933 für die ostindischen Gewässer 
die Fertigstellung folgender See- pd Luftstreitkräfte vor: 
2 Kreuzer der ,Java'"-Klasse; 4 andere große Schiffe; 
12 Zerstörer von etwa 1250 ts Verdrängung; 18 Untersee- 
boote (einschl. 2 Minenlegbooten) von 800 ts; 108 Aufklä- 
rungs- und Kampfflugzeuge. Ebenfalls 1933 soll die Flotte 
in den europäischen Gewässern 4 große Schiffe; 12 Unter- 
seeboote (einschl. 2 Minenlegboote) von 550 ts; 2 Untersee- 
bootsmutterschiffe; ^ Ueberwasser- Minenleger, Hilfsfahr- 
zeuge und 60 Flugzeuge umfassen. Ein großer Teil des 
vorstehend aufgezählten Materials muß erst noch gebaut 
werden, und wenn das Programm ungekürzt zur Durchfüh- 
rung kommen soll, wird man die bisher dafür ausgewor- 
fenen Geldmittel beträchtlich erhöhen müssen. Gegenwär- 
tig liegen nur 2 Zerstörer auf der Helling. Diese Boote, 
„Evertsen” und „De Ruyter", werden in Vlissingen und 
Rotterdam nach Entwürfen der englischen Firma Yarrow 
& Co. gebaut. Bei voller Ausrüstung sollen diese Fahr- 
zeuge 1620 ts verdrängen und bis zu 36 kn laufen. Zehn 
andere große Zerstörer wären dann noch zu bauen. 

Von den 18 für Ostindien vorgesehenen Untersee- 
booten sind bisher nur 3 (in der oben angegebenen Größe) 
gebaut worden. Es ist sehr wahrscheinlich, daß das Bau- 
programm wegen der ablehnenden Haltung des Parlaments 
noch eine Aenderung erfahren wird, wenn auch ein be- 
trächtlicher Teil der benötigten Mittel nur den Ostindien- 
etat belastet und von diesem gedeckt wird. (The En- 
gineer, 10. Juli 1925.) 


Polen 


Marinebauprogramm. Der Warschauer Militärausschuß 
hat neuerdings ein Küstenverteidigungsprogramm vorge- 
schlagen, das den Bau von 3 Kreuzern, 6 Flottillenführer- 
booten, 12 Zerstörern und 12 Unterseebooten innerhalb 
12 Jahren vorsieht. (Rivista Marittima, Maiheft 1925.) 


Rußland 


Englische Stützpunkte in der Ostsee. In den Sitzungen 
des Kongresses der Union der Sowjetrepubliken beschäf- 
tidte man sich hauptsächlich mit der Finanzfrage und der 
Roten Armee. Der Kommissar für den Krieg, Frunse, 
behauptete, unter Englands niederträchtigem Einfluß werde 
in Europa eine Bewegung zur finanziellen und moralischen 
Aechtung der Union der Sowjetrepubliken in Gang ge- 
setzt, die nur eine geistige Vorbereitung zu einer erneuten 
Einmischung in russische Angelegenheiten sei und mit der 
die Konferenzen von Helsingfors und Riga in Zusammen- 
hang stánden. Indem er auf die kürzlich in ger russischen 
Presse umlaufenden Gerüchte einging, wonach Estland die 
Inseln Dagö und Oesel an England zu verpachten gedenke, 
erklärte er, daß die Union der Sowjetrepubliken, obwohl 
sie sich nicht in Estlands innere Angelegenheiten ein- 
mischen wolle, dies geradezu als eine Herausforderung an- 
sehe — falls die Berichte sich bewahrheiteten —, denn von 
einem solchen Stützpunkt könnten englische Großkampf- 
schiffe Kronstadt in wenigen Stunden erreichen und Flug- 
zeuge könnten bis Leningrad kommen. Diese Umstände 
zwängen die Sowjetregierung trotz ihrer Friedensliebe da- 
zu, die Rote Armee zu entwickeln und die Ausgaben für 
die Flotte und die Luftstreitkräfte zu vermehren. (Times, 
21. Mai 1925.) 

Die Nachricht, daß ein englisches Geschwader, be- 
stehend aus dem IL. Kreuzergeschwader und der V. Zer- 
störerflottille, in der Zeit vom 24. Juni bis 9. Juli Häfen 
der Ostsee, darunter Helsingfors, Reval, Riga, Memel und 
Oslo besuchen wird, die von dem Volkskommissar für das 
Kriegswesen, Frunse, in der Vertretertagung des Sowjet- 
bundes als eine Drohung gegen den Sowjetbund bezeichnet 
wurde, beschäftigt neben dem inzwischen von Estland aus 
amtlich als unrichtig bezeichneten Gerücht über die Ver- 
pachtung  estlándischer Inseln an England die russische 
öffentliche Meinung in steigendem Maße. Nach Ost-Expreß 
hat die Zeitung Iswestija verschiedene leitende Persön- 
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lichkeiten der russischen Marine über ihre Ansicht befra- 
gen lassen, die alle ebenfalls der Meinung Ausdruck gaben, 
daß es sich bei dem Flottenbesuch um eine Demonstration 
gegen die Sowjetregierung handele. Finnland habe sich 
schon ganz nach London hin orientiert, Estland folge die- 
sem Beispiel. Der Direktor der Marineakademie in Pe- 
u sieht in dem Flottenbesuch „einen Versuch Eng- 
lands, das ganze Baltikum in eine englische Einflußzone zu 
verwandeln", (Ost-Expreß, 23. Mai 1925.) 


Flottenmanóver. Nach einer Meldung aus Petersburg 
an Ost-ExpreB werden an den diesjährigen Sommermanó- 
vern der russischen Ostseeflotte teilnehmen: Die beiden 
Schlachtschiffe „Marat” und „Parichskaja Kommuna”, der 
Panzerkreuzer ,Rurik", 2 Kleine Kreuzer, 12 Zerstórer des 
„Novik"-Typs, 12 U-Boote, 10 Minenboote, 2 Torpedo- 
boote, mehrere Schulschiffe sowie Land- und Wasserflug- 
zeufe. Gleichzeitig sollen auch Manóver der an der Küste 
stationierten Landtruppen stattfinden. (Ost-Expreß, 5. Mai 


1925.) 
Türkei 


Marinepolitik. Unter der Ueberschrift „Wieder die 
Goeben" gibt Times im Leitaufsatz der Sorge über das 
Wiederaufleben türkischer Seemachtsbestrebungen Aus- 
druck. Der Entschluß, nicht nur 2 U-Boote in Holland, son- 
dern auch ein 26000 t-Schwimmdock in Lübeck zu be- 
stellen und darin die „Goeben" wieder instand setzen zu 
lassen, zerstört alle Hoffnung, daß die Türkei sich für den 
Schutz der Dardanellen und des Bosporus auf einige wenige 
U-Boote und Torpedoboote beschränken würde. Ein neues 
Wettrüsten aller Nachbarstaaten kann nicht ausbleiben. 
Griechenland, Rußland, Rumänien — alle werden sich ge- 
nötigt sehen, zu Verstärkungen ihrer Seestreitkräfte zu 
schreiten. Die wiederhergestellte „Goeben” wird doppelt 
so groß seien wie jedes einzelne Schiff, das eine der 
Westmächte gemäß dem Lausanner Abkommen über die 
Meerengen durch das Marmarameer in das Schwarze Meer 
senden darf. Trotzdem werden die Türken vielleicht fin- 
den, daß sie militärisch nicht stärker sind infolge des Be- 
sitzes eines einzelnen ,Seeungeheuers", das sie vielleicht 
im Falle eines Krieges mit einem Nachbar in Watte packen 
werden. Sicher werden sie entdecken, daß die Entschei- 
dung ihrer Regierung politisches Mißtrauen und  Wett- 
rüsten zur See verursacht. Unangenehme finanzielle Fol- 
gen für die neue Türkei wie für ihre Nachbarn entspringen 
daraus. Es ist schade, daß in dem Lausanner Vertrag 
nicht die Abrüstung oder Abwrackung dieses politisch 
übel berüchtigten Fliegenden Holländers ausgemacht wor- 
den ist. (Times, 26. Mai 1925.) 

Der Marineminister Ihsan Bey äußerte sich anläßlich 
dieses Times-Aufsatzes gegenüber der Zeitung Jumhuriet: 
„Seine wirtschaftliche Lage zu verbessern, ist zwar für die 
Türkei die erste Notwendigkeit; aber da die Türken eine 
Halbinsel mit langer Küstenlinie bewohnen, so sind sie ge- 
zwungen, Schritte zu tun, damit sie nicht einem Angriff von 
See ausgesetzt bleiben. Beunruhigend ist nur der Geistes- 
zustand derjenigen, die sich über unsere Bemühungen beun- 
ruhigt fühlen. Die türkische Republik hat die Verteidigung 
ihres Daseins, koste es, was es wolle, zur Grundlage ihrer 
gesamten Politik gemacht. Sie hat eine Regierung, die sich 
ihre Unabhängigkeit, die Unversehrtheit ihres Staatsgebie- 
tes und ihr staatliches Ansehen leidenschaftlich angelegen 
sein läßt. Die Menschenfreunde, die in Wahrheit die 
Herrschaft des Friedens auf der ganzen Welt wünschen, 
müßten eine sittliche Befriedigung über unsere Bemühung 
empfinden.” (Times, 9. Juni 1925.) 


Organisation. Marineminister Ihsam Bey kündigte eine 
vertragliche Beschäftigung von Spezialisten an, die aber 
keiner fremden Marine angehören dürfen. Er plant die 
Bildung eines Admiralstabs nach dem Vorbilde des Gene- 
ralstabs der Armee. (Times, 25. Juni 1925.) 


Neubauten. Die Türkei hat in den Niederlanden 2 Un- 
terseeboote und in Deutschland 1 Schwimmdock von 
26 000 ts bestellt. (Moniteur de la Flotte, 25. Juli 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Ausbau der Flottenstationen an der Westküste. Be- 
kanntlich tritt der Marinestaatssekretär Wilburn für eine 
erhebliche Verstärkung der Flottenstationen an der ameri- 


595 


SCHIFFBAU 


kanischen Westküste ein und möchte hierzu die „Los An- 
geles” und ,,Shenandoa" nach San Diego in Kalifornien ver- 
legen. Die gesamte Oeffentlichkeit beschäftigt sich ein- 
gehend mit den Plänen Wilburns und mit dem Ausbau der 
Flotte im Pacific. Coolidge ist diesen gegen Japan gerich- 
teten Rüstungen durchaus abgeneigt und versucht daher 
im Kongreß Stimmung gegen die Verlegung der Luftschiffe 
zu machen. In der Politik Coolidge liegt es, alles zu ver- 
meiden, was in Japan die öffentliche Meinung gegen 
Amerika erregen könnte. Die Pläne des  Marinestaats- 
sekretärs finder in Marinekreisen die  weiteste Unter- 
stützung. (Berliner Börsenzeitung, 30. Juli 1925, Abend- 
ausgabe.) 


`» 


Kleine Kreuzer. Nach beim Navy Department einge- 
gangenen Meldungen arbeiten die Hauptturbinen der Klei- 
nen Kreuzer ganz und gar nicht zur Zufriedenheit. Nach 
langen Verhandlungen zwischen den Maschinenbaubeamten 
des Marineamts und den Ingenieuren der Baufirmen hat man 
sich entschlossen, die Hauptturbinenanlagen der „Raleigh“ 
und Detroit" abzuándern. Um Zeit zu sparen, hat der 
Chef der Hochseeflotte eine Erprobung mit Volleistung so- 
wohl für „Raleigh” als auch für „Detroit” auf der Rückfahrt 
vom Panamakanal zu den Stationswerften angeordnet. Diese 
je vierstündigen Proben sollen so vorgenommen werden, 
daß die Leistung alle 2 Stunden stufenweise erhöht wird, 
bis die Schiffsgeschwindigkeit von 24 kn erreicht ist. Sind 
die Kreuzer nach Erledigung dieser Erprobungen im Hei- 
matshafen angelangt, so wird eine genaue Besichtigung der 
Turbinenanlagen durchgeführt und hiernach entschieden, 
welche Aenderungen für notwendig gehalten werden. Man 
nimmt an, daß diese Arbeiten innerhalb der normalen 
Schiffsreparaturzeit vollendet werden können. (The Army 
and Navy Journal, 27. Juni 1925.) 


Unterseeboote. Auf der Marinewerít zu Portsmouth 
(New Hampshire) lief das dritte Flotten-Unterseeboot, 
„V 3", am 9. Juni 1925 vom Stapel. (Times, 9. Juni 1925.) 
Flugzeuge. Ein neues Ganzmetallflugzeug „Loening 
amphibian", das von der Loening Aeronautical Engineering 
Corporation gebaut worden ist, wurde am 19. Januar er- 
folgreich erprobt. Es erwies sich, was Geschwindigkeit 
und Manövrierfähigkeit anbelangt, als gleichwertig den bis- 
her in Verwendung befindlichen Flugzeugen von gleichem 
Gewicht und mit gleichem Liberty-Motor, wie z. B. dem 
DH-Typ. Das Flugzeug kann sowohl auf der Erde wie auf 
dem Wasser landen und auch sofort wieder aufsteigen. Der 
Flugzeugkórper hat die Form eines Flugbootes mit an- 
klappbaren Laufrädern für die Landung auf der Erde, 
welche vom Flugzeugführer durch Hebeldruck elektrisch 
ausgebracht oder angeholt werden können. Das Flugzeug 
wiegt rund 1500 kg ohne und 1800 kg mit Ladung. Be- 
satzung drei Personen. Betriebsstoffvorrat 140 Gallonen, 
der für einen ununterbrochenen Flug von 700 Meilen aus- 
reicht. Im ganzen sind 10 Flugzeuge dieses neuen Typs 
für den Heeresluftdienst bestellt worden. (Army and Navy 
Journal, 24. Januar 1925.) 


Preis-Berichte 


Bericht von Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin S 42, 
Prinzenstr. 94, vom 1. September 1925: 


Verbands-Grund- und Richtpreise per 100 Kilo 


für Werkslieferungen: R.-M. 
Aluminium-Bleche, Drähte, Stangen 315,.— 
Aluminium-Rohr . i 450,— 
Kupfer-Bleche . . . . 203,— 
Kupfer-Drähte, Stangen . . . . . . . . . . . 178— 
Kupferrohre o. N. . . . . . . . . . . . ... 209, — 
Kupfer-Schalen . . . . . . . ZB 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 173,— 
Messing-Stangen u we is 153,.— 
Messing-Rohre o. N. . 195,.— 
Messing-Kronenronr . . . . . . . . . 225,— 
Tombak mittelrot, Bleche, Dráhte, Stangen 220,— 
Neusilber-Bleche, Dráhte, Stangen . s 345.— 
Schlaglot. o 2 304699 & 3 200,— 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der (Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläufe, 


Auf der Lübecker Flenderwerft lief am 25. August das 
für die Reederei Wilhelm Wilhelmsen, Oslo, erbaute Motor- 
frachtschiff ,, Temeraire" vom Stapel. Es ist mit den 
Abmessungen 134,11 X 17,68 X 11,73 m das größte bisher 
in Lübeck gebaute Schiff und hat 9600 t Tragfähigkeit. 
Zum Antrieb dienen zwei Dieselmotoren von je 2000 WPS, 
die dem Schiff die Geschwindigkeit von mindestens 13 kn 
geben sollen. | 

Bei den Vulcan-Werken, Hamburg, lief am 1. September 
das Motorfrachtschiff , Rendsburg" für die Deutsche 
Austral- und Kosmos-Linien vom Stapel. Das 136 m lange 
Schiff hat 9600 t Tragfähigkeit und wird durch zwei ein- 
fachwirkende achtzylindrige Viertakt-Motoren Bauart 
„Vulcan-M.A.N.“ über ein hydromechanisches „Vulcan- 
Getriebe" angetrieben. Die Motorendrehzahl von 215 wird 
auf 80 minutliche Umdrehungen der Schraubenwelle herab- 
gesetzt. Die Motorenleistung beträgt 4100 WPS. 


Auf der Germania-Werft, Kiel, lief am 1. September 
das für die Maatschappij s'Gravenhage bestimmte Motor- 
tankschiff , Rotterdam" mit einer Tragfähigkeit von 
12000 t vom Stapel, Zum Antrieb dienen zwei Germania- 
Dieselmotoren. 


Das Travewerk Lübeck (Gebr. Goedhart A.-G.) ließ 
am 1. September den Frachtdampfer „Riga“ der Lübeck- 
Linie A.-G. zu Wasser. Der Neubau hat die Abmessungen 
66 X 10,50 X 4,60 m und eine Tragfähigkeit von 1500 t. 

Auf den Stettiner Oderwerken fand am 2. September der 
Stapellauf des für die Firma Ernst Ruß, Hamburg, bestimmten 
Dampfers „Lorenz L-M Ruf" statt. Es ist dies das fünt- 
zehnte Fahrzeug, welches die Stettiner Oderwerke für die 
genannte Reederei in Bau nahmen. Den Taufakt vollzog 
Frau Lorenz-Meyer. Ueber die Verwendung und die Ab- 
messungen des Schiffes erfahren wir folgendes: Der 
Dampfer stellt in seinen Abmessungen und seiner Kon- 
struktion einen besonders bewährten Typ dar, der sich, 
bereits in mehreren Ausführungen hergestellt, glänzend be- 
währt. Das Schiff, das für eine Tragfähigkeit von 2200 t 
konstruiert ist, wird unter Aufsicht des 
Lioyds für die Klasse 100 A/4 (E) erbaut, besitzt eine Länge 
von 72 m, eine Breite von 11,60 m, eine Seitenhöhe von 
. 5,36 m und einen Tiefgang von ca. 5,0 m. Eine Dreifach- 
Expansionsmaschine von 700 indizierten Pferdestärken ver- 
leiht ihm eine Geschwindigkeit von 9,4 kn. Eine beson- 
ders kräftige Eisverstärkung, die sich über das ES Schiff 
erstreckt, ermóglicht dem Dampfer Winterfahrten nach 
Finnland. : 

Die Joh. C. Tecklenburg A.-G. ließ am 3. September 
den auf französische Reparationsrechnung für die Messa- 
geries Maritimes, Marseille, erbauten Turbinen-Fahrgast- 
dampfer „Bernardin de Saint Pierre" vom Stapel. 
Das Schiff hat die Abmessungen 144,50 X 18,60 X 12,50 m; 
Tragfähigkeit 6500 t bei 8 m Tiefgang. 140 Fahrgäste 1. KI., 
90 2, KL, 68 3. Kl. und 380 Zwischendecker. Zum Antrieb 
dienen zwei Turbinen von je 3000 PS; ihre Drehzahl von 
3000 wird in einem Getriebe auf 80 herabgesetzt. 

Auf der Schiffswerft Nüscke & Co. Aktien- 
gesellschaft, Stettin, lief am 3. September ein für dıe 
Reederei Victor Schuppe neuerbauter Frachtdampfer von 
6500 t Tragfähigkeit glücklich vom Stapel. Das Schiff hat 
eine Länge von 110 m, eine Breite von 15,50 m, eine Seiten- 
höhe bis zum Hauptdeck von 8,20 m und soll bei einem 
Tiefgang von etwa 7 m eine Tragfähigkeit von 6500 t 
besitzen. Als Antrieb ist eine Heißdampf-Doppelverbund- 
maschine mit abgetrennter Oberfláchenkondensation und 
Ventilsteuerung, System Lentz-Salge, vorgesehen. Diese 
4Lentz-Einheitsmaschine" hat eine Leistung von 1600 PSi 
bei etwa 105 Umdrehungen in der Minute und soll dem 
beladenen Schiff eine Geschwindigkeit von 913 kn ver- 
leihen, Die Kessel weisen zusammen eine Heizfläche von 
443,6 qm auf und arbeiten mit 14 Atm, Ueberdruck. Um 
eine Ueberhitzung des Dampfes auf etwa 325° C zu er- 
zielen, ist eine Stegrohr-Ueberhitzungsanlage, System der 


Germanischen - 


deutschen Evaporator-Gesellschaft, von etwa 120 qm 
Heizfläche vorgesehen. Außerdem kommt ein Howden- 
gebläse zum Einbau. Der  Kohlenverbrauch dieser 


Maschinenanlage wird sich zwischen 0,47 und 0,5 kg pro 
PSi und Stunde bewegen. Der Bau des Schiffes erfolgt 
unter Aufsicht des Germanischen Lloyds für die höchste 
Klasse der langen und atlantischen Fahrt. Die Indienst- 
stellung des Schiffes soll im Oktober dieses Jahres erfolgen. 


Probeiahrt. 


Am 1. Sptember 1925 hat der auf der Werft 
Tollerort der Deutschen Werft Hamburg erbaute Mo- 
torschiff - Neubau ,Sangstad", bestimmt für die 
Reederei A. F. Klaveness & Co. A. S., Oslo, seine Probe- 
fahrt zur Zufriedenheit erledigt und im Anschluß daran 
seine erste Fahrt von Cuxhaven angetreten. Seine Ab- 
messungen sind: Länge 115,82 m, Breite 16,23 m, Seitenhöhe 
11,20 m, Tragfähigkeit 7500 t dw., Geschwindigkeit 11 kn, 
neu 2600 PSi, Antriebsmaschine: ein Sechs- 
zylinder-Motor, Bauart Burmeister & Wain, von 740 mm 
Zylinderdurchmesser und 1200 mm Hub. 


Der vor längerer Zeit desunkene Dampier „Thor“ ist 
nach Hebung auf der Werft Nobiskrug um 7 m verlängert 
und mit Einrichtung für die Beförderung von 240 Stück 
Vieh versehen worden. 


Ausland 


Stapelláufe. 
o N igerian", 18. August, Barclay, Curle & Co, 
Whiteinch, für die African & Eastern Trading Corp., Liver- 


pool 101,19 X 14,02 X 9,14 m. Fracht- und Fahrgastschiff, 
3550 B.-R.-T. ' 


elresillian", 21. August, Wm. Gray & Co., West 
Hartlepool, für die Hain Steamship Co., St. Ives, Cornwall. 
125,73 X 16,15 X 8,84 m. 


VERSCHIEDENES 


Der Oderwasserstraßenbeirat, der auf Grund einer 
neueren Verordnung geschaffen ist und sich aus 36 Mit- 
gliedern der interessierten Wirtschaftskreise zusammen- 
setzt, hielt seine erste Sitzung ab. Es wurde beschlossen, 
mit allen Mitteln den Bau des Ottmachauer Staubeckens 
zu fördern und für Einführung von Binnenumschlagstarifen 
für Kohle und Erze im Verkehr mit den schlesischen Berg- 
werksbezirken zu wirken, 


Zahl und Verkaufspreise der an England ausgelieferten 


Reparationsschiite. 
Zahl B.-R.-T. Verkaufspreis (£) 
Dampfer . . . 392 1 907 100 20 499 000 
Segelschiffe . . . 18 338 900 61 000 
Fischereifahrzeuge 29 6 100 70 000 
439 1 952 700 20 630 000 


Für die Prisenschiffe, 
eigneten Schiffe und für 
folgende Preise erzielt: 


die von der Regierung ent- 
angekaufte Fahrzeuge wurden 


Zahl B.-R.-T. Verkaufspreis (£) 
Prisenschiffe . . Gë 171 800 2 016 000 
Standard Ships . 373 1 547 800 66 427 000 
angekaufte Schiffe 48 188 800 3 604 000 
487 1 908 400 72 047 000 
insgesamt 926 3861 100 92 677 000 
Während die Reparationsschiffe einen Erlös von 


10,6 £/B.-R.-T. lieferten, brachten die übrigen Schiffe den 
hohen Preis von 37,8 £ je B.-R.-T. (Nach Fairplay.) 
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Trampschitfahrt und Linienfahrt, E T. Chamberlain, 
Mitglied des amerikanischen Handelsamtes, hat eine Sta- 
tistik über den Anteil der Linien- und der Tramp- 
schiffahrt am Gesamtverkehr aufgestellt, nach der von 
1913 bis 1922 der Anteil der Linienfahrt von etwa 60 v. H. 
auf 80 v. H gestiegen ist. Ueber diesen Anteil am Ver- 
kehr mit Ladung auf den wichtigsten Strecken gibt die 


Zusammenstellung für 192 in Millionen Netto-R.-T. 
Aufschluß: Linienfahrt: 
Gesamt- Linien- Gesamt- 
Strecke verkehr fahrt verkehr 
Von Europa nach 
Asien 6,4 6,1 0,95 
Afrika 1,9 1,5 0,80 
Australien, 
Neuseeland 241 1,8 0,87 
Von Nordamerika nach 
Europa 35,8 20,8 0,80 
Südamerika 2,0 1,7 0,85 
Südafrika 0,3 0,2 0,72 
Australien 0,9 0,7 0,71 
Asien 4,2 3,3 0,79 
Von Südamerika nach 
Europa 5,9 4,4 0,74 


Die Gründe dieser Verschiebung liegen in der Ver- 
größerung der größeren Reedereien und im  Uebergang 
größerer Unternehmungen 
mit viel Frachtverkehr 
zu eigenem Schiffahrts- 
betriebe. Dies trifft für 
Stahlwerke, Oel-, Frucht-, 
Fleisch- und Transportge- 
sellschaften zu. Ferner ha- 
ben die in der Nachkriegs- 
zeit entstandenen Staats- 
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Abb. 1 


Abb. 3 


reedereien zahlreicher Länder die Beschäftigungsmöglich- 
keit der Trampschiffe beschnitten. Immerhin ist der An- 
teil der Trampschiffahrt nur relativ gesunken, rein der 
Größe nach hat sie sich etwa auf dem alten Stande ge- 
halten. Sollte die Kohle als Brennstoff vom Oel ver- 
drängt werden, so wird diese für die freie Fahrt so wich- 
tige Fracht rarer werden. Eine große Rolle spielt die 
Trampfahrt aber noch auf der Strecke Südafrika— Amerika 
und La Plata—Europa, sowie in Ostasien. Je höher- 
wertig die Ladung ist, um so eher fällt sie der Linien- 
ahrt zu. 


Die Entwicklung des jugoslavischen Außenhandels: 


Jahe Efe Ausfuhr  Wertder Wertder ` mm 
int in t in 1000 Dinar in1000 Dinar der Einfuhr 
1919 155170 -282770 2982067 686845 23,03 % 
1920 439 563 915186 3465819 1320606 38,10 „ 
1921 733638 1583658 4122098 2460738 59,69 „ 
1922 1232414 2213881 6441 876 3691166 57,29 „ 
1923 1123019 3025914 8309635 8048844 96,86 „ 
1924 1127686 3915700 8221 744 9538744 116,02 „ 
Aus obiger Statistik ist ersichtlich, daß im Jahre 1924 

die juglosavische Handelsbilanz bereits aktiv war. L. 


Probefahrt auf der Kachlet-Stufe. Die südliche Kach- 
let-Schleuse wurde am 19. August durch den Schlepper 
„Rhein“ mit zwei Lastkähnen zum ersten Male probeweise 
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durchfahren. Im Laufe des September wird die Um- 
leitung der gesamten Schiffahrt in das neue Strombett vor- 
genommen werden. 

Erfahrungen mit Faltenrohren in einem Großkraitwerk. 

Im ,Gesundheits-Ingenieur" 1925 beschreibt Herr Bau- 
rat Karl Schmidt, Dozent an der Staatsbauschule Dresden, 
ein GroDkraftwerk, bei welchem 20 entlastete StahlguB- 
Stopfbüchsen gegen stopfbüchslose Kompensatoren ausge- 
wechselt wurden. Diese Auswechslung erfolgte, weil die 
Stopfbüchsen laufend größere Betriebsunkosten dadurch 
verursachten, daß sie einer sorgfältigen Wartung bedurften 
und in kürzeren Zeitabständen eine Auswechslung der 
Stopfbüchsenpackung erforderlich wurde. An Stelle der 
Stopfbüchsen wurden dann Faltenrohrkompensatoren der 
Allgemeine Rohrleitung Aktiengesellschaft ^ Düsseldorf (s. 
Abb. 1) eingebaut, die sich sehr gut bewährt haben. Infolge 
ungeschwächter Wandung (s. Abb. 2) sind diese Rohre ab- 
solut betriebssicher, bieten ferner den Vorteil eines geringen 
Druckverlustes, da einerseits die Falten nur auf der Innen- 
seite liegen und die Außenseite absolut glatt ist, und da an- 
dererseits die Sicherheitsnietung der Flanschen (siehe Ab- 
bildung 3) von der Lieferungsfirma so ausgeführt wurde, 
daB das Innere 
der Faltenrohre — gomme ET 
nicht durch Niet- P POM EN FR 
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Oberfläche ist 
der Wärmever- 
lust durch Aus- 
strahlung äußerst 
gering (siehe Ab- 
bildung 4). 


Abb 4 


Aus dem Abnahmeprotokoll ist zu ersehen, daß die 
Kräfte zum Zusammendrücken der Kompensatoren sehr ge- 
ring sind, und daß ferner die Aufnahmefähigkeit der Falten- 
rohrkompensatoren vollkommen den von der Lieferungs- 
firma gewährleisteten Angaben entspricht, 


Bücherbesprechungen 


„Elektrisches und autogenes Schweißen und Schneiden von 
Metallen“ von Dr.-Ing. F. W. Achenbach und Obering. S. 
I. Lavroff. Verlag M. Krayn, Berlin W. 1925. Preis 6 M. 
175 Seiten. 116 Abbildungen und Diagramme. 21 Tabellen. 

Das vorliegende Buch behandelt ausführlich die heute 
üblichen Methoden des elektrischen und autogenen Schwei- 

Dens von Metallen. In den ersten Kapiteln finden wir die 

einzelnen Schweißverfahren geschichtlich, theoretisch und 

allgemein technologisch betrachtet. Ein besonderes Kapitel 
ist der Festigkeit gewidmet. In den folgenden wird die prak- 
tische Anwendung der einzelnen Schweißverfahren ein- 

gehend behandelt. Ihrer Anwendbarkeit im Schiffbau, im 

Kessel- und Behälterbau ist besondere Aufmerksamkeit ge- 

widmet. Der Ersatz der im Schiffbau üblichen Nietverbin- 

dungen und Winkelkonstruktionen durch einfachere, leich- 
tere, oft durch bessere Formgebung geringeren Bean- 
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spruchungen ausgesetzte Schweißverbindungen wird durch 
zahlreiche Beispiele erläutert. Skizzen und Tabellen von 
Belastungsversuchen vergleichen Nietung und Schweißung. 
Weiterhin wird ein Kostenvergleich zwischen genieteten 
und geschweißten Leichtern und die eingehend beschrie- 
bene Anwendung der Schweißung beim Umbau eines kleinen 
Dampfers in einen Oel.Leichter den Schiffbauer interes- 
sieren. — Weitere Kapitel sind dem autogenen Schneiden, 
dem Schneiden unter Wasser und der Erzeugung und Be- 
handlung der erforderlichen Brennstoffe gewidmet. Das 
Schlußkapitel bringt an Hand von Tabellen und Diagram- 
men die Kalkulation der Schweiß- und Schneidverfahren. 

Das Buch behandelt ein umfangreiches Gebiet auf knap- 
pem Raum, doch eingehend und gründlich. Die zahlreichen 
Tabellen, Diagramme, Skizzen und Photographien stellen 
wertvolles Material dar. Der besonders ausführliche Litera- 
turnachweis dürfte manchem Interessenten gute Dienste 


leisten. 
„Atlantis“, die Geschichte des sechsten Erdteils. Roman 
von Hans Dominik. Verlag Ernst Keils Nachfolger 


(August Scherl) G. m. b. H., Leipzig, Königstr. 33, 6 M. 
Mit „Atlantis erweitert und vertieft Dominik sein 
Weltbild der Zukunft, das er in „Die Macht der Drei" und 
„Die Spur des Dschingis Khan” aufgebaut hat. Die Wende 
des zweiten Jahrtausends sieht die Völker der Erde in 


drei großen Machtgruppen einander gegenüberstehen. 
Afrika als junges Imperium unter dem zielbewußten 
Kaiser Augustus, Amerika in voller Entfaltung seiner 


Kräfte unter der Diktatur eines Wirtschaftsgenies, Europas 
vereinigte Staaten, immer noch die Geistesmacht der Welt, 
aber bereits ohne die Vitalität ihrer Rivalen, bedroht von 
dem  Expansionstrieb amerikanischer Finanz und der 
wachsenden Kraft des schwarzen Erdteils. Amerika sprengt 
den Isthmus von Panama. Der Golístrom wird aus seinem 
Bett gedrängt. Ueber Europa bricht der arktische Winter 
herein. Nach Süden fliehen die Menschen der alten Erde, 
wo ihnen bald das Bollwerk Afrikas Halt gebieten wird. 
Ihr Schicksal scheint erfüllt. Da greift die geheimnisvolle 
Kraft ein, der mystische Erbe deutsch-indischer Geheim- 
lehre von der Macht der Drei. Er befriedet die Welt und 
schenkt den Menschen eine neue Erde, Atlantis — das 
Land der Fruchtbarkeit und des Friedens. 
stattung dieses spannenden Romans (grüner Ganzleinen- 
Einband, holzfreies Papier) wurde besonderer Wert gelegt. 


Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1924. Die deutsche 
Seeschiffahrt unter besonderer Berücksichtigung des 
Norddeutschen Lloyd. 290 Seiten. 32 Bildertafeln in 
Kupfertiefdruck. Kommissionsverlag Franz Leuwer, 
Bremen. Preis 10 M. 


Die neue Ausgabe des bekannten Jahrbuches des 
Norddeutschen Lloyd schließt sich an Inhalt und Aus- 
stattung ihren Vorgängerinnen würdig an. In einem Ge- 
leitwort bespricht der Generaldirektor des Norddeutschen 
Lloyd, Geh. Oberregierungsrat Stimming, u. a. die un- 
geheuren Schwierigkeiten, die das erste Jahr der Um- 
stellung auf Gold für die deutsche Gesamtwirtschaft mit 
sich gebracht hat, deren Leiden der mit ihr auf Gedeih 
und Verderb verbundenen deutschen Ueberseeschiffahrt 
besonders fühlbar wurden. Bei den ungeheuren, durch den 
Dawesplan auf unsere Schultern gelegten Lasten müsse 
Deutschland wenigstens die Möglichkeit gegeben werden, 
sich von dem Tribut an das Ausland für Transport- 
leistungen mehr und mehr freizumachen, die es mit seiner 
ausgelieferten Vorkriegstonage ohne weiteres hätte aus- 
führen können. Ob und wann Deutschland so weit ge- 
langen werde, daß es einen, seiner Bedeutung und der 
Größe seiner Gesamtwirtschaft entsprechenden Anteil am 
Weltverkehr selbst einfahren könne, sei von der Weiter- 
entwicklung aller Verhältnisse abhängig. Für jede Weiter- 
entwicklung sei jedoch notwendige Voraussetzung, daß die 
Steuerlasten auf das Erträgliche zurückgeführt würden und 
daß sowohl bei der Steuerveranlagung wie bei der Ver- 
teilung der Lasten aus dem Dawesplan Rücksicht auf die 
Tatsache genommen werde, daß die deutsche Ueversee- 
schiffahrt nicht gleichzeitig ihre Substanz im notwendigen 
Ausmaß vermehren und aus der Substanz für öffentliche 
Zwecke fortgesetzt leisten könne.. Die Vernunft gebiete 
Rücksicht auf die vorliegende Tatsache. Auch für die Zu- 
kunft müsse der Vorsatz unentwegt auf Weiterarbeit im 
alten Sinne gerichtet sein. Ob der Einsatz an Willen und 
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Arbeitskraft entsprechend Zinsen bringen werde, sei 
freilich ungewiß. Sicher aber sei, daß ohne solchen Ein- 
satz auf allen Gebieten ein baldiger Verfall die Folge 
sein müßte. Aus dem übrigen Inhalt des Jahrbuches seien 
die nachfolgenden Abhandlungen erwähnt: Sozial- und 
Lohnpolitik in der Seeschiffahrt von Th. Kränzlin, Syn- 
dikus des Bremer Rhedervereins. Der Stand der deutschen 
Wasserstraßen-Projekte von Dr. H. Flügel, Bremen. Zehn 
Jahre Panama-Kanal von Prof. Dr. Ernst Schultze, Leipzig. 
Bremens Schiffs- und Güterverkehr 1924 und 1913 von 
Dr. H. Flügel, Bremen. Der Deutsche  Aero-Lloyd im 
Rahmen des deutschen und internationalen Luftverkehrs 
von Dr. Schurig, Bremen. Raumkunst an Bord einst und 
jetzt von Reg.-Baumeister Robert Kain, Bremen. Der See- 
postdienst von Oberdirektor Münnich, Bremen. — Der 
Spezielle Teil des Jahrbuches gibt zunächst eine Ueber- 
sicht über die geschäftliche Lage des Norddeutschen Lloyd 
in den Jahren 1923 und 1924 sowie über die Flotte des 
Norddeutschen Lloyd, und schildert weiter einen Besuch 
des  Generalfeldmarschalls v. Hindenburg beim Nord- 
deutschen Lloyd und Dr. Hugo Eckeners Heimkehr an 
Bord des Dampfers „Columbus. Personal-Nachrichten des 
Norddeutschen Lloyd bilden den Schluß des inhaltreichen 
Buches, das wiederum einen wertvollen Beitrag zur Ge- 
schichte der deutschen Seeschiffahrt darstellt. 


Der Kreuzer. Ein Buch für die Freunde des Wandersegelns 
von H. Meville, (Segelsportbücherei Band 8) 130 Seiten 
mit 50 Abbildungen und 5 Tafeln. Berlin 1925. Richard 
Carl Schmidt & Co. In Ganzleinen geb. M. 4.—. 


Die Fahrtensegelei hat in den letzten Jahren auch in 
Deutschland eine Bedeutung gewonnen, an die man früher 
kaum gedacht hat. „Ein Buch für die Freunde des Wander- 
sedelns" nennt daher der Autor diesen neuen Band der 
„Segelsportbücherei” und betont damit von vornherein, daß 
hier nicht ein Lehrbuch im strengen Sinne des Wortes 
gegeben werden soll Das Buch enthält auch einiges über 
technische und seemánnische Dinge und wird deshalb auch in 
dieser Zeit des Wachsens und Werdens, die gerade dem 
Segelsport ständig neue Anhänger bringt, für den Schiffbau- 
Fachmann von Interesse sein. Das vom Verlage gut aus- 
gestattete und mit zahlreichen Abbildungen und Tafeln 
versehene Buch wird für die vielen Freunde des Segelsports 
eine willkommene Ergänzung der Fachliteratur bedeuten und 
ihnen manche Anregung bieten. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher: 


Anleitung zur Selbstherstellung eines Zweisitzers. Von 
Dipl.-Ing. Josef Locher, mit 2 großen Modellbogen, 
3 Tafeln, 22 Textabbildungen, Aufbau, Anweisung und 
Materialliste. (Sammlung „Spiel und Arbeit", Bd. 100.) 
Otto Maier, Verlag, Ravensburg. Preis 1,20 M. 


INHALT: 


Die Berechnung der Exzenterschiebersteuerungen 
mit Berücksichtigung der endlichen Länge der 
Exzenterstangen. Von Prof. F. A. Brix, Marine- 
Akademie, Leningrad . . . . . . . . . . . 

Die Parsons-Oelmaschine mit Getriebeübersetzung 
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26. Jahrgang 


Bergungsarbeiten am Kreuzer „Variag“ 


in Schottland 
Von O. MERSMANN, Kapitän z. See a. D. 


Manchem der Leser wird der Name des ehemali- 
gen russischen Kreuzers ,Variag" aus der Zeit des 
Russisch-Japanischen Krieges noch in der Erinnerung 
sein. Er wurde von den Japanern bei Chemulpo in 
Brand geschossen, konnte noch in den Hafen zurück- 
kehren und wurde dort von den Japanern — ein Schul- 
beispiel des Wertes einer un- 
bewaffneten Neutralität — 
genommen. 

Die Japaner haben das 
Schiff dann wieder instand 
gesetzt und im Verlauf des 
großen Krieges dem russischen 
Waffenbruder zurückgegeben. 
Da es völlig veraltet war, 
wurde es von den Russen 
nach dem Kriege zum Ab- 
wracken nach England ver- 
kauft. Auf dem Transport 
wurde der Kreuzer dann bei 
Lendalfort, südlich von Ayde, 
etwa 500 m vom Ufer, auf 
die Felsen der schottischen 
Küste gesetzt. (Man sagt, er 
sei sehr hoch versichert gewesen.) Dort sitzt er noch; 
aber sein Aussehen hat sich im Laufe der 5 Jahre, die 
er dort zugebracht hat, wesentlich verándert. 

Als er sich aufsetzte, war er áuferlich noch ein 
stattliches Schiff. Bei rund 6000 t Deplacement hatte 
er eine Lánge von etwa 120 m, er lag fast auf ebenem 
Kiel, vorne etwas hóher als hinten, und besafi noch 
seine vier Schornsteine und zwei Masten. 

Er ging damals an einen anderen Besitzer über, 
und es wurde versucht, ihn zu leichtern, zu dichten 


Abb.1. Aufbaudeck des Schiffes kurz nach der Strandung 


und zu heben, um ihn dann auf einer Werít in Ruhe 
abzubauen. Aber die Lage des Schiffes war einem 
derartigen Unternehmen nicht günstig. Mit der ganzen 
Steuerbordseite der vollen Wucht des Atlantik aus- 
gesetzt, mußte das Schiff notwendig bei starkem West- 
winde seitlich enorm beansprucht werden; die Ver- 
bände mußten sich allmählich 
lockern und die Widerstands- 
fähigkeit der Schotte der 
einzelnen Abteilungen herab- 
gesetzt werden. 

Immerhin schien die Mög- 
lichkeit einer Hebung nach 
Zeichnungen und Berechnun- 
gen im Jahre 1923 noch ge- 
geben zu sein. Im Sommer 
dieses Jahres vereinigten sich 
die englische Besitzerfirma 
Multilocular Shipbuilding Co. 
in Straurear, die Schiffsver- 
wertung G. m. b. H. Kiel und 
die Schiffs - Hebungs- und 
Bergungs-A.-G. Berlin zu 
dem Zweck, die Bergung des 
Schiffes erneut zu versuchen und, falls sie gelingen 
sollte, das Schiff auf der Abwrackwerft der erstgenann- 
ten Firma im Loch Ryom, unweit der Strandungsstelle, 
abzubrechen. Der Firma Schiffsverwertung fiel hierbei 
die Leitung der Arbeiten‘ und Stellung von gelernten 
Leuten und Gerät zu. Die englische Firma hatte das 
Hilfspersonal zu stellen und örtliche Hilfe zu. leisten. 

In dem Vertrage, der für diese Zusammenarbeit 
geschlossen wurde, war aber bereits die Möglichkeit 
vorgesehen, daß die Bergung im ganzen nicht gelinge. 
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In diesem Fall sollte der Abbruch des Schiffes, soweit 
tunlich, auf dem Strandungsplatz durchgeführt werden. 

Erst im September 1923 konnte mit den Arbeiten 
begonnen werden. Bald stellte sich heraus, daß sich 


Abb.2. Aufbaudeck nach Entiernung der Schornsteine 1922 


inzwischen infolge stürmischer Witterung die Lage und 
Verfassung des Schiffes wesentlich ungünstiger gestal- 
tet hatte, Das Schiff hatte sich etwa 4 Grad nach 
Steuerbord übergelegt. Der Boden unter den größten 
Abteilungen — den | 
Heizräumen — war ^ | +: 0 mon 
gebrochen, die > | 
Spanten hatten an ` 
vielen Stellen nach- 
gegeben. | 

Im Oktober 1923  ' 
wurde beschlossen,  ; 
die Bergung des ` 
Schiffes als Ganzes, 


weil völlig aus- 
sichtslos, aufzuge- 
ben, dagegen zu 


versuchen, das Hin- 
terschiff allein zu 
heben und von dem 
Mittel- und Vor- 
schiff zu bergen, 
was zu bergen war. 
Indessen sollte die 
Arbeit zunächst ab- 
gebrochen und im 
Frühjahr 1924 wie- 
der aufgenommen 
werden. Zu dieser 
Zeit konnte . man 
übrigens bei Nie- 
drigwasser noch be- 
quem über das 
ganze Schiff bis 


zum Heck gehen. 


Im Mai 1924 
wurde die Arbeit 
wieder aufgenom- 
men und zunächst 
darauf hingearbei- 
tet, das Heck allein 
zu heben und zwar 
so, daß der hintere 
Maschinenraum mit 
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Abb. 4 Das Vorschilf von Land aus gesehen 1925 


Abb. 5. Aufbaudeck und Achterschifi bei Niedrigwasser 1925 
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seinem Inhalt mitgehoben wurde, obgleich dieser Raum 
nicht gelenzt werden konnte und somit als tragende 
Abteilung nicht in Frage kam. Das Heck mußte 


also an der vorderen Kante des Maschinenraumes von 


H 


Abb.3. Das Schiff von Land aus gesehen 1923 


dem Rest des Schiffsrumpfes gelöst werden. Das 
Unterwasserschneiden gestaltete sich infolge des Zu- 
standes im Maschinenraum — völlige Unübersichtlich- 
keit, schwere Risse in den Wänden, Fehlen von Wegen 
für den Taucher — 
^* ungeheuer schwie- 
rig. Teilweise war 
es unmöglich. Es 
mußte also in der 
Hauptsache mit 
Sprengungen gear- 
beitet werden. 
Nebenbei wurde 
natürlich aus dem 
Schiff geborgen, was 
herausgeholt wer- 
den konnte.. 


Im August 1924 

stellte sich bei einer 
eingehenden  Tau- 
cheruntersuchung 
heraus, daß die 
Hebung auch des 
Hinterschiffes allein 
unmöglich war. Das 
hintere Maschinen- 
schott hatte sich 
gelöst; an eine 
Dichtung war nicht 
zu denken. Damit 
fiel die größte Ab- 
teilung, die zum 
Tragen kommen 
sollte, aus. 

Die auftauchende 
Idee, diese Abtei- 
lung durch Hebe- 
zylinderzuersetzen, 
die seitlich ange- 
bracht werden soll- 
^| ten, wurde aufge- 
geben, weil die 
Zylinder, deren 
Einzelhebefähigkeit 
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mindestens 150 ts hátte sein müssen, bei der meist 
laufenden See und den Strömungsverhältnissen nur 
sehr schwer zu handhaben gewesen wären. Ein Ver- 
senken auf den Grund verbot sich durch die felsigen 
Bodenverhältnisse. 
Außerdem waren 
zwei gleichgroDe 
Zylinder kaum zu 
bekommen. Ferner 
wäre Transport und 
Versicherung der 
Hebezeuge derartig 
teuer geworden, daß 
die Rentabilität des 
ganzen  Unterneh- 
mens hierdurch 
allein in Frage ge- 
stellt worden wäre. A dn M M - 

Es wurde also Edid impia 
beschlossen, die RI. 
Bergung  aufzuge-  . 
ben und das Schiff + 
in offener See so-  ' 
weit abzubauen wie 
móglich. 

Im Jahre 1924 wurde hieran bis Mitte Dezember 
gearbeitet. Mit Eisgang ist nicht zu rechnen und die 
Temperatur des Wassers sinkt infolge der Einwirkun- 
gen des Golfstroms nicht so tief, daß Taucherarbeiten 
unmóglich werden. Die schwer- 
sten Stürme aber sind im 
Februar und Márz zu erwarten. 
Gefáhrlich sind bei der Lage 
des Schiffes Westwinde. Zwar 
ist, trotzdem das Schiff jetzt 
aus zwei völlig getrennten 
Teilen besteht, zwischen denen 
unter Wasser ein Trümmerfeld 
liegt, nicht zu befürchten, daß 
de Schiffstele | umgeworfen 
werden. 

Das Hinterschiff liegt so 
tief, daß es, außer bei sehr 
niedrigem Wasser, völlig über- 
schwemmt ist; das Vorschiff 
aber ist zwischen den Felsen 
festgeklemmt. Aber eine 
schwere See aus Westen schlägt 
über das ganze Schiff hinweg 
und kann hierbei sowohl das 
aufgestapelte gewonnene Mate- 
rial fortschwemmen wie Streich- 
hölzer, wie auch die aufge- 
bauten Maschinen schwer be- 
schädigen. 

Naturgemäß wird der ge- 
wonnene und chargierfähig ge- 
schnittene Eisenschrott nur in 
Mengen von mindestens 100 ts 
durch Dampfleichter abgeholt, 
da der Transport sonst zu teuer 
wird. Die Metalle — Kupfer, 
Bronze, Messing — werden schon in Mengen von 2 bis 
5 ts durch das Werftboot, das auch den Sauerstoff, 
Sprengstoff und sonstige Vorräte bringt, abgeholt oder 
durch schwere Fischerboote in den Hafen gebracht. 
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Abb. 6. Steuerbordseite des Vorschiffes von See aus gesehen 1925 


Abb.7. Back mit Oberdeck von achtern gesehen 1925 
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Im April 1925 wurde die Arbeit wieder aufgenom- 
men. Das Vorschiff ist recht weich geworden; es liegt 
jetzt etwa 9 Grad nach Steuerbordseite über und hat 
sich im ganzen gegen das Vorjahr um etwa einen Meter 

gesenkt. Der tech- 
nische Betriebs- 
leiter haust in dem 
früheren Karten- 
haus auf der Kom- 
mandobrücke; die 
< Leute, soweit sie 
an Bord wohnen, 
in einem Raum un- 
ter der Back an 
Backbordseite. Die 
übrigen Leute woh- 
nen in einer am 
Strande aufgebau- 
ten früheren Militár- 
baracke und fahren 
` | morgens mit einem 
on b es Ruderboot an Bord 
— und abends zurück 
an Land. Das Boot 
wird für die Nacht 
auf Rollen hoch an Land gezogen. Bei schwerem 
Wetter ist ein Verkehr mit dem Schiff unmóglich. 
Auch jede Arbeit hórt dann auf. Die Leute an Bord 
sind dauernd mit Proviant und Frischwasser für vier 
Tage versehen. Auf dem Back- 
bord-Oberdeck ist — soweit 
nach hinten wie möglich — ein 
j zweibeiniger Bock aus Mast- 
hölzern von 15 m Länge er- 
richtet. Er ist nach dem 
Achterschiff und nach dem 
Vorschiff mit schweren Draht- 
tauen gestützt. Hierzu haben 
die ehemaligen Wanten und 
Stagen Verwendung gefunden. 
«Jeder einzelne Mast ist mit 
schweren Spannschrauben auf 
dem Deck festgesetzt. An 
dem Bock hängt ein schweres 
Takel, dessen laufendes Ende 
mit Blöcken bis auf das Vor- 
deck zu einer dort unter Schutz 
stehenden Motorwinsch geführt 
ist. Unter dem Bock ist ein Luk 
zur Anbringung der Taucher- 
leiter eingeschnitten. 

Der Taucher befestigt unten 
mit Drahtstrippen das Takel an 
Kesseln, Teilen des Panzer- 
decks usw. Wenn es nötig 
ist, werden diese Objekte vor- 
her losgesprengt. Zum Diri- 
gieren der aufgeheißten schwe- 
ren Stücke wird ein kleiner 
Ladebaum mit einer Handwinsch 
zu Hilfe genommen. Zum Spren- 
gen wird Sprenggelatine ver- 
wendet. Soll der Taucher ganz hinten am Schiff arbei- 
ten — z. B. zum Absprengen der Propeller — so wird 
er zunächst mit dem Boot zur Tauchstelle geschleppt, 
um ihm den weiten und außerordentlich ermüdenden 
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Weg unter Wasser zur Arbeitsstelle — mit langem und das Verständnis, mit dem gearbeitet wird und mit 
Schlauch und langer Leine — zu ersparen. An einzel- dem alle Schwierigkeiten überwunden werden. Der Be- 
nen Tagen hat der Taucher auf diese Weise über zehn  triebsleiter, Bergungsinspektor Küppers aus Kiel, der 
Stunden gearbeitet. Taucher und ein 


EE ^ Maschinist sind 
Deutsche; die übri- 
gen 7 Leute sind 
Schotten. Im Laufe 
der Zeit hat sich 
die Möglichkeit ei- 
ner Verständigung 
in einem Gemisch 
aus Deutsch und 
Englisch ergeben, 
die für die Durch- 
führung der Arbeit 
im allgemeinen ge- 
nügt. Die Zusam- 
menarbeit macht 


Kaum sind die 
großen Stücke an 
Deck gelagert, so 
werden sie mit 
Sauerstoffschneide - 
apparaten in char- 
gierfähige Stücke 
von nicht mehr als 
150x 50x50 cm ge- 
schnitten. Das Me- 
tall wird sofort 
eisenfrei gemacht. 

Es ist eine über- 
aus harte und an- 
strengende Arbeit 


für alle Beteiligten. = d keine besonderen 
Schutz vor Wind ; g Schwierigkeiten. 

und Wetter und Es e ada | Politik und poli- 
den Sptitzern der Abb.8. Deutsche und englische Leute auf der achtersten Stelle des Vorschifies 1925 tische Gespräche 
See ist nur wenig | sind ausgeschaltet. 
vorhanden, und das schiefliegende Schiff selbst mit seinen Aus den Abb. 1 bis 8 kann der Leser einen Ein- 


Schrotthaufen ist nicht mit einer normalen Arbeitsstelle druck von den Schwierigkeiten des Abbruchs in offener 
zu vergleichen. Um so anerkennenswerter ist der Eifer See gewinnen. 


Der kompressorlose Schiffsdieselmotor 


Von Obering. BRUNO MÜLLER, Friedrichsort 


Die neueste Entwicklung des Dieselmotors hat System Vickers, System Price und System 
zum Uebergang von der Einspritzung des Brennstoffes Deutz. Bei Vickers eine axiale mechanisch durch 
mit Zerstáubungsdruckluft zur Nocken gesteuerte Düse, die 


luftlosen Einsprit- 
zung geführt. Schon set 
jeher hat man beim Diesel- 
motor die Zuhilfenahme der n 
Prefluft als ein notwendiges Ir 

U 


gegen einen flachen Kolben 
spritzt; bei Price zwei 
gegeneinander gerichtete Oel- 
strahlen, in einen vom Zylin- 
der abgeschnürten Verbren- 
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Uebel betrachten müssen nd N PSSS S% TN TONES nungsraum spritzend; bei 
SS? Fee erst spáter, E E ES | Deu tz eine axiale (Abb. 1) 
e Zerstäubung des Vi dA IN N N selbsttätig gesteuerte Düse 

I ISIZIÄENTERIEITN mit einem tiefgehöhlten Kol- 


Oeles auch ohne Luft mög- p d 
lich ist, wenn man zu hóheren An e ben, der, abgesehen vom 
Pumpendrücken überging, den $ a N Zylinderdeckel, nahezu den 
elastischen Einfluß des Oeles ` N ON 


Ch f ganzen Verbrennungsraum in 
und der Wandung der Oel- f N SIS> H A sich aufnimmt. 
N Mj / HE, Den Vorrang in bezug 
pap d (mu: E 


leitung ausschaltete und die 

Form und Richtung der Brenn- A í auf Einfachheit der Anord- 
ji nung und hohe Brennstoff- 
$ 


stoffstrahlen mit der Ge- 35 

staltung des Verbrennungs- ausnutzung beansprucht un- 
raumes in richtige Beziehun- 
gen brachte. 


=. 


bedingt die Deutzer Lö- 
>> sung der Aufgabe. 


Im wesentlichen sind Abb. 1 ra EI Während bei Vickers 
heute drei verschiedene Ló- E e dd eae ^ f ein Brennstoffverbrauch von 
sungen in die Praxis einge- VM-Maschine d rz 190 g/PSe, bei dem Price- 
führt worden, wenn man von S [i System, ausgeführt von 
den Maschinen mit Vorkam- - | der de la Vergne Co. 
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mer (Deutz-Brons und Leißner) und Ingersoll Rand 
absieht und nur die eigentlichen Dieselmaschinen mit Co., 189 g/PSe festgestellt ist, unterschreitet der 
unmittelbarer Einspritzung in den Hauptverbrennungs- Brennstoffverbrauch der Deutzer Maschine 175 g. 
raum in Betracht gezogen werden. Es sind dies: Die Gegenüberstellung der Brennstoffverbrauchskurven 
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(Abb. 2) einer normalen Dieselmaschine 
mit Eigenlufteinspritzung, einer solchen 
mit Fremdlufteinspritzung (durch beson- 
ders angetriebenen Hilfskompressor) und der Deu t- 


— euj Ee e 


EE ebe 

L. A, |» | 
BEE ER Gë RE Pe c 
LLL NA SNL 


Brennstoffverbrauch in gr|PSe-Stod. 


BITTE 


der Nennlelstung 


Abb. 2. Brennstoiiverbrauchskurve einer normalen Dieselmaschine, 
einer solchen mit Fremdlufteinspritzung und der Deutzer VM-Maschine 


zer VM-Maschine zeigt, daß die Deutzer 
Maschine in den hóheren Belastungen die $ró fite 
Stetigkeit aufweist, indem der Brennstoffverbrauch 
von 80—120 % Belastung auf gleicher Höhe bleibt, 
während er bei der Normal-Dieselmaschine von 
190 auf 200 steigt. 

Die Vergleichskurven mit der Dampfmaschine 
(Abb. 3) zeigen nicht nur einen außerordentlich 
höheren thermischen Wirkungsgrad, sondern auch 
ein stetiges Ansteigen des Wirkungsgrades bis zur 
Ueberlastund von 20%, während die Dampf- 
maschinenanlage bei der Ueberlastung stark im 
Wirkungsgrad abfällt. Ebenso verläuft die Brenn- 


stoffverbrauchskurve nicht nur wesentlich tiefer, 


sondern auch wesentlich flacher als bei der Dampf- 
maschine, so daß der für Gas- und Vergaser- 
maschine geltende Nachteil der verhältnismäßigen 
Steigerung des Brennstoffverbrauches bei gerin- 
geren Belastungen hier durchaus in einen Vorteil 
verkehrt ist. 

Die Vorteile der luftlosen Einspritzung be- 
stehen zunächst in der Vermeidung des Hoch- 
druckkompressors, der mit drei bis vier Stufen 
ausgerüstet werden muß, um die. Einspritzluft bei 
genügender Kühlung auf 70 at zu pressen und da- 
bei dennoch hin und wieder zu Oelzündungen in 
den Leitungen und Behältern, oft genug aber zu 
Betriebsstörungen durch die schwierig dicht zu 
haltenden Ventile führte. 

Hand in Hand mit dem Fortfall der Einblase- 
luftpumpe geht eine entsprechende Verbilligung 
und Gewichtsverminderung der Maschine. 
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Da die moderne Dieselmaschinenanlage mit 
Lufteinspritzung im allgemeinen etwa 25 % teurer 
als die Dampfmaschinenanlage gleicher Stärke ist, 
so werden durch den Uebergang zum luftlosen Be- 
trieb nahezu die Anlagekosten der Diesel- und 
Dampfanlage einander gleich. 


Wertvoll ist die Vereinfachung der Maschine, 
da nicht nur die zur Erzeugung, Leitung und 
Steuerung der Einblaseluft dienenden Organe in 
Beschaffung, Instandhaltung und Bedienung fort- 
fallen, sondern auch die Brennstoff-Düsen- 
steuerung, wenigstens nach dem Deutzer 
System, selbsttätig erfolgt. 


Mit der Ausbildung der luftlosen Einspritzung 
der Dieselmaschine ist deren Anwendbarkeit für 
den Schiffsbetrieb noch weiter gefördert; der 
Raumbedarf ist durch Fortfall der Einblaseluft- 
behälter und Vereinfachung der Luftpumpe mit 
Zwischenkühlern weiter vermindert, die Elastizität 
ist der Dampfmaschine nahegerückt, denn die 
Deutzer Maschine kann beispielsweise zwischen 
40 und 200 Umdrehungen sicher zünden, die Be- 
dienung ist weiter vereinfacht und eine Störungs- 
quelle beseitigt worden. 


Besonders für den Schiffsbetrieb ist die außer 
ordentlich einfache und sichere Bedienung der 
Maschine sowohl zum Ingangsetzen, wie während 
des Betriebes bemerkenswert. Abb. 4 gibt einen 
Aufriß, der die wichtigsten Teile der Schaltsteue- 
rung erkennen läßt. Zum Ingangseizen und Um- 
schalten von Druckluft- auf Brennstoffbetrieb dient 
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Abb. 3. Vergleichskurven mit der Dampfmaschine 


ein Anlaßhebel und ein Steuerorgan für das An- 
fahrventil (kurz ,,Anfahrhebel" genannt). Der An- 
laßhebel kann nur zwei Stellungen, nämlich „Be- 
trieb” (schräge Lage) und ,,Halt" (senkrechte Lage) 


einnehmen. Er wirkt einesteils auf eine Verschie- 
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bung der Steuerwelle, andererseits auf die Ein- 
und Ausschaltstange für die Brennstoffpumpen. Der 
Anfahrhebel kann ebenfalls nur zwei Stellungen: 
4,Anfahren" und ,Halt" einnehmen; er steuert ein 
kleines, an den Druckluft- 
behálter angeschlossenes 
Anfahrventil, das in der 
Haltstellung geschlossen, in 
der Anfahrstellung offen ist. 

In der Anfahrstellung 
tritt Steuerluft unter ein 
Anlaßventil. Dieses gibt 
dann Anlaßluft nach den 
gesteuerten Ventilen auf 


den Zylinderkopf der Ma- 


schine. ' Das Anfahren 
geschieht bei senkrechter 
Lage des  Schalthebels 


(in der Haltstellung) durch 
Umlegen des Anfahrhebels. 
Dadurch werden der 
AnlaBhebel und somit 
auch die Brennstoffpumpen 
verriegelt. Um auf ,Betrieb" überzugehen, muß 
man den Anfahrhebel auf „Halt und den Anlaß- 
hebel auf ,Betrieb" stellen, in welcher Stellung 
wiederum der Anfahrhebel verriegelt ist. Durch 
die Teilung in diese beiden sich gegenseitig ver- 
riegelnden Hebel ist es auch unmöglich gemacht, 
daß etwa durch zu weites Umlegen des Anlaß- 
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Abb. 4. Schematische Ansicht der VM-Maschine 
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hebels statt der beabsichtigten Haltstellung Druck- 
luft gegeben wird, so daB die Maschine unbeab- 
sichtigt wieder beschleunigt wird. Ferner, daß 
man etwa beim Abstellen der Maschine durch eine 
Stellung hindurchgehen 
muß, in welcher die Ma- 
schine Druckluft erhält. 

Während des Betriebes 
ist nur eine Betätigung 
der Brennstoffpumpen- 
stange von Deck aus nötig, 
mit der die Umlaufzahl 
der Maschine in weitesten 
Grenzen, z. B. 250 und 
40 Umdrehungen geregelt 
werden kann. 

Das sind Vorteile, die 
bei den älteren Luftein- 
spritzmaschinen nicht er- 


reicht werden können. 
Bei diesen ist eine so 
weitgehende Aenderung 


der Umlaufzahl überhaupt 
nicht möglich und auch die Aenderung der Drehzahl 
innerhalb der zulässigen Grenzen erfordert stets 
eine Aenderung des Einspritzdruckes, was eine 
gewisse Geschicklichkeit oder verwickelte Regelungs- 
vorrichtungen erfordert. 
Abb. 5 zeigt eine äußere Ansicht der Maschine 
in ihrer Ausrüstung für den Schiffsbetrieb. 


Abb. 5. VM-Maschine für den Schifisbetrieb 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


Systematische Versuche 
für Barkassen und andere kleinere 
Gebrauchsfahrzeuge 
Von Dr.-Ing. K. Schaffran 


(Schluß) 


Die in dem Diagramm, Abb. 6 (Z. Nr. 25/4683), dar- 
` gestellten Werte für die Gütegrad- oder Leistungs- 
D Vs? SH 
LEPSI’ 


konstanten Ci = ` gültig. für bestimmte Größen 


3 
der Deplacementskonstanten D ./. (ž) -- 5 bis 9, dürfen 


genau genommen, nur auf ähnliche Fahrzeuge von L — 20m 
Länge übertragen werden, da die effektiven Schlepp- 
Pierdestärken EPS, welche in diese Leistungskonstanten 
zahlenmäßig eingesetzt wurden, nur für diese Schiffs- 
längen berechnet worden sind. Bis zu einer gewissen 
Grenze kann man jedoch von denselben auch für andere 
Längen Gebrauch machen, allerdings dann nicht mehr 
bei gleichen absoluten Geschwindigkeiten Vs in kn. 
wie sie auf dem Diagramm angegeben worden sind, 
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wohl aber bei gleichen Geschwindigkeitsgraden Vs .|. VL. 
Der geringe Fehler, welcher dabei ín Kauf genommen 
werden muß, dürfte für überschlägliche Rechnungen, auf 
welche es hier in erster Linie ankommt, kaum ins 
Gewicht fallen. Auf diese Weise wird dem Konstrukteur 
in dem Diagramm Abbildung 6 eine wertvolle Unter- 
lage geboten, um für einen bestimmten vorliegenden Fall 
in Kauf genommen werden muß, dürfte für überschlägliche 
Rechnungen, auf welche es hier in erster Linie ankommt, 
kaum ins Gewicht fallen. Auf diese Weise wird dem Kon- 
strukteur in dem Diagramm Abb. 6 eine wertvolle Unter- 
nach Maßgabe folgender Beispiele zahlreiche Untersuchun- 
gen über die Widerstands- und Antriebsverháltnisse von 
Fahrzeugen ähnlicher Formen und ähnlicher Völligkeits- 
grade (des Deplacements und der eingetauchten Haupt- 
spantfläche) machen zu können, sowie auch zu dem Zweck, 
die günstigsten Hauptdimensionen und die günstigste Depla- 
cementskonstante eines projektierten Schiffes dieser Art 
zu bestimmen. 


A ufgabe 1: Gegeben sei ein Fahrzeug von L — 21m 
Länge und einem Deplacement von D — 60 cbm. Voraus- 
gesetzt ist, daß der Völligkeitsgrad des Deplacements ? und 
der der eingetauchten Hauptspantfläche 3 dieselben sind 
oder zum mindesten ähnlich gewählt werden dürfen, wie 
bei den untersuchten Modellen der Gruppe I. Es sind die 
effektiven Schlepp-Pferdestárken für eine Geschwindigkeit 
von Vs — 9 kn zu bestimmen. 

Lösung: Die Deplacementskonstante beträgt im vor- 


liegenden Fall D ./. (is Ss EY — 6,47, der Geschwindig- 
keitsgrad Vs JL ET 9.1.1721 — 1,%. Für diese Werte wird 
durch das Diagramm Abb. 6 eine Leistungskanstante be- 


3 
stimmt von CI - D . UNT — 48. Mithin ergeben sich die 


3 
effektiven Schlepp - Pferdestärken zu EPS = . * Vs 


60 o ES 
21 dare 43,5. Nach dem Diagramm Abb. 2 über die Kon- 


struktionsverháltnisse der untersuchten Modelle muf bei 


Wert DA 
einem Wert von 10 


verháltnis von L/B = 4,09 und ein Tiefgangsverhältnis von 
T/B = 0,282 vorliegen, so daß sich die Breite des Fahr- 


zeuges zu B :- en = 


T — 0,282 5125 — 1,44 m ergibt. 


Aufgabe2: Wie im ersten Falle sei das Deplacement 
des Fahrzeuges mit D — 60 cbm gegeben und eine Ge- 
schwindigkeit von Vs = 9 kn verlangt, aber nicht die Ein- 
haltung der bestimmten Länge von L — 21 m. Es soll unter- 
sucht werden, wie sich die effektiven Schlepp-Pferdestärken 
EPS ändern bei Verlängerung und Verkürzung des Schiffes. 
Angenommen, für das Fahrzeug sei eine Länge von L = 23 
gewählt, so liegt in diesem Falle eine Deplacements- 
Ly - 60 e ; 
S 217 E und ein Geschwin- 
. digkeitsgrad von V; .j. VL es 5], IER : 188 vor; für diese 
Werte wird durch das Diagramm Abb. 6 eine Leistungs- 


— 6,47 ein zugeordnetes Längen- 


5,125 m und der Tiefgang zu 


konstante von D /. 
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also mehr als 12 % geringer als im vorigen Falle. Das Dia- 


gramm Abb. 2 bestimmt für die vorliegende Deplacements- 
b] 


konstante von D /. — 4,95, das zugeordnete Längen- 


verhältnis zu L/B — 5,40 und das Tiefgangsverhältnis zu 


23 
T/B — 0,365. Mithin ist eine Breite von B — LS — 4,27 m 
und ein Tiefgang von T = 0,365 : 427 — 1,57 m vorzu- 
sehen. 
Ist anderseits die Schiffslänge mit L — 19 m angenom- 


men, so ergibt sich nach Abb. 6 für den Wert von D ./ (i) 


-= 60 JL (1,9)? = 8,75 und den Geschwindigkseitsgrad von 
V; .l. VL = JJ. y/19 - 2,06 die Leistungskonstante nach Dia- 
gramm Abb. 6 zu: 


D V? 
- 48; 
C - L'EPS 
also betragen in diesem Falle die effektiven Schlepp- 


3 
Pferdestärken EPS -- 2 EE SE is — 48, d. s. etwa 


L 48 ^. 19 "48 
10% mehr als bei dem ersten Fall von L -= 21 m und etwa 
26 % mehr als bei dem zweiten Fall von L — 23 m Schiffs- 
länge. Das Längenverhältnis würde im vorliegenden Fall 


nach dem Diagramm Abb. 2 für den Wert von » (7 


5 - 3,02 und das Tiefgangsverhältnis T/B 
— 0,209. Mithin ist eine Breite von B = 35 -- 6,28 m 
und ein Tiefgang von T — 0,209 : 6,28 — 1,31 m vorzusehen. 
In folgender Tabelle 3 sind nochmals die Gesamtrechnung ;- 
ergebnisse der obigen drei Fälle zusammengestellt, und 
außerdem in den Spalten 9 und 10 die Werte für die Lei- 


D Vs‘, 
stungs- oder Gütegradkonstanten Cı = L EPS sowie die 
Di, vs? . 
für die Admiralitátskonstanten Ce — CEPS verzeichnet. 


Besonders bemerkenswert düríte sein, daB letztere, welche . 
in der Praxis meistens zur Berechnung der erforderlichen 
Maschinenleistung für ein Schiff von gegebenem Depla- 
cement für eine bestimmte Geschwindigkeit benutzt wer- 
den, in den untersuchten Fällen nach den Werten in 
Spalte 10 von 293 bis zu 232 schwanken, das sich Unter- 
schiede gegen 26% ergeben, während die in obigem erörter- 

Vs? 
L EPS 
Spalte 9 nur Differenzen von etwa 4 % aufweisen, und zwar 
trotz der ganz verschiedenen Konstruktionsverhältnisse von 


T , [L 
L/B = B und D. Ey. 
dafür erbracht, daß die zuletzt bezeichneten Konstanten 
eben infolge ihrer geringeren Unterschiede bei Fahrzeugen 
von verschiedenen Konstruktionsverhältnissen sich besser 
für den betreffenden Zweck eignen und für denselben eine 
sichere Basis liefern dürften, als die üblichen Admiralitäts- 
konstanten. Im übrigen ersieht man aus den in obigem 


nach 


ten Leistungskonstanten von der Form Ci - 


Damit ist gleichzeitig ein Belag 


B Vs? : durchgeführten Untersuchungen, daf es an Hand der Dia- 
konstante von CI = L == 90 bestimmt, so daß sich gramme der Ergebnisse der eg vorgenommenen 
die effekti Schlepp-Pferdestärk . Modellversuche nicht nur möglich ist, für ein bestimmtes 

LAS LLL MR E Fahrzeug mit ähnlichen Konstruktionsverhältnissen und 
EPS = D Vs 60 9° — 38 Völligkeitsgraden, die für eine verlangte Geschwindigkeit 
L 50 23 50 i erforderliche effektive Antriebsleistung in Schlepp-Pferde- 
| Tabelle 3 
Vs 229 kn; D = 60 cbm Deplacement 

o 5 1 01.3. 83 j| 4 | 5 | 6 | 7 , 8 | 9 , 1 
xu et e p | UMS 

| 3 V, | Ci => l Ce == 
L | B Jr 9*3 T/B Daf) dp | EPS D Vs? | Din. Va? 

mai ` 1 (m | | |] | ^L EPS | EPS 

1 23 4,27 1,57 5.40 0,365 4.95 1,88 380 | a 293 

2 21 5,125 1.44 4,00 0,282 6,47 1.06 43,5 48 256 

3 | W 6.288 1,31 3,02 0, 09 8.15 2,06 48,0 48 232 
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stärken EPS zu ermitteln, sondern auch die Abhängigkeit 
der letzteren bei gegebenem Deplacement von der Schiffs- 
länge und umgekehrt bei gegebener Länge von dem Depla- 


3 
cement oder der durch die Deplacementskonstante D ./. z 


bestimmten Völligkeit festzustellen. Allerdings ist man in 
diesen Fällen immer an ein bestimmtes Längen- und Tief- 
gangsverhältnis L/B bzw. T/B für die zum Vergleich heran- 
zuziehenden Modelle gebunden. Wie aber auch noch auf 
Grund der weiter durchgeführten systematischen Versuche 
nachgewiesen werden soll, können bei einem bestimmten 


Geschwindigkeitsgrad Vs IYL Längen- und Tiefgangs-Ver- 


háltnisse in ziemlich weiten Grenzen geändert werden, ohne 
daß bei einem bestimmten Wert für die Deplacementskon- 


b s D V,’ 
stanten D ` H die Leistungskonstanten Ci L ` EPS 
wesentlich variieren. Bei der Gruppe ll der für diese 
Modellserie F durchgeführten Modellschleppversuche, wur- 
den Länge und Breite des Grundmodells Nr. 796 konstant 
eingehalten und nur die Tiefgänge gesetzmäßig durch Aen- 
derung des Wasserlinienabstandes verringert bzw. vergrö- 
Bert, um auf verschiedene Werte für die Deplacements- 

8 


konstanten DJ = Als Funktion der letz- 


teren sind in dem Diagramm Abb. 7 (Z. Nr. 22/4016) die 
Konstruktionsdaten der untersuchten Modelle, wie die 
Deplacements d in kg, die benetzten Oberflächen f und die 
eingetauchten Hauptspantflächen in dm?, sowie die Tief- 
gangsverhältnisse T/B aufgetragen. Die Längenverhältnisse 
waren konstant und betrugen bei einer Modell-Länge von 
durchweg L = m und einer Breite von durchweg 
B — 052m — L/B = 38. Das Diagramm Abb. 8 
(Z. Nr. 22/4017) bringt die festgestellten Modellwiderstände 


3 
w in g für die verschiedenen Werte von D .|. d = 5bis9 


zu kommen. 


als Funktion der Modellschleppgeschwindigkeiten vm in 
m/sec, sowie der 


zugeordneten Geschwindigkeitsgrade 
Vm IVE. Wie daraus zu ersehen, nehmen die Werte von 
wm naturgemäß gesetzmäßig zu, in dem Maße, wie die 
Deplacements anwachsen, aber z. B. für die bei Fahrzeugen 
dieser Art in Frage kommenden Geschwindigkeitsgrade von 


Vm AHL — 1 in einem geringeren Grade als die Deplace- 
ments, so daß man sagen kann, daß mit Vergrößerung der 


Tiefgänge die Widerstandsgrade wm/d kleiner und damit 
die Gütegrade besser werden. Aus den festgestellten 
Modellwiderständen wm wurden darauf nach der Froude- 
schen Auswertungsmethode die effektiven Schlepp-Pferde- 
stärken EPS für die zugeordneten ähnlichen Fahrzeuge von 
durchweg L — 20 m Länge berechnet, die Admiralitäts- 
Dev und Ci = PLEX 

EPS L EPS 
bestimmt und letztere beiden in den Diagrammen Abb. 9 
und 10 (Z. Nr. 25/4684 und 25/4685). für die bestimmten 


Al —5, 6, 7, 8 und 9 
als Funktion der Schiffsgeschwindigkeiten Vs in kn, sowie 
der Geschwindigkeitsgrade Vi ./. VL aufgetragen. Auch bei 


dieser Modellgruppe II zeigten die Admiralitätskonstanten 
Le nach Abb. 9 nicht denselben gesetzmäßigen Verlauf wie 
die in Abb. 10 dargestellten sogenannten Gütegradkon- 
stanten Cl. welche in folgendem allein weiter ausgewertet 
werden sollen. 

Aufgabe 3: Es sollen für das Fahrzeug von L — 23 m 
Länge und D — 60 cbm Deplacement, welches sich nach 
Aufgabe 2 als das günstigste herausgestellt hat, für die Ge- 
schwindigkeit von ebenfalls V« — 9 kn die effektiven 
Schlepp-Pferdestärken sowie die zugehörigen Hauptabmes- 
sungen unter Zugrundelegung der Ergebnisse und Verhält- 
nisse der Modelle Gruppe II ermittelt werden. In diesem 


und Leistungskonstanten Ce = 


Deplacementskonstanten von D .!. 


9 
yas 


3 
— 1,88 und eine Deplacementskonstante von D /. (i) x: 


60./. 2,33 — 495 vor, für welche die Diagramme Abb. 10 


V 3 
eine Leistungskonstante von CI = - s 


L EPS 


Falle liegt wieder ein Geschwindigkeitsgrad von WË 
} 


— 48 bestimmen. 
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Die effektiven Schlepp-Pferdestárken werden demnach be- 


3 3 
tragen Eps — P Ye bot. — 39,6, also nur etwa 4% 


L 48 23 48 
mehr als nach den Modellen Gruppe I. Die Konstruktions- 
verhältnisse des zugeordneten Fahrzeuges dagegen sind 
wesentlich andere als die auf Grund der Modelle der 
Gruppe I ermittelten und betragen bei dem vorliegenden 
(konstanten) Längenverhältnis von L/B — 3,85, Breite B — 


RE = 5,97 m und bei dem nach Diagramm Abb. 7 für D ./. 


(5 — 495 bestimmten Tiefgangsverhältnis von T/B= 


0,189, Tiefgang T — 0,188: B — 0,188: 5,97 — 1,13 m. 

Hieraus läßt sich schon allgemein die vorhin angedeutete 
Schlußfolgerung ziehen, in wie weiten Grenzen man bei 
Fahrzeugen dieser Formen und Völligkeitsgrade bei gege- 
bener Schiffslänge L und gegebenem Deplacement D mit 
den Verhältnissen von Tiefgang zu Breite variieren kann, 
ohne für eine bestimmte Geschwindiskeit die Widerstands- 
verhältnisse wesentlich zu ändern. Letztere werden viel- 
mehr, abgesehen von dem vorliegenden Geschwindigkeits- 


grad M in erster Linie von der Größe der Deplacements- 


3 
Konstanten D AJ bestimmt. Daß aber bei Verlánge- 


rung der Fahrzeuge bei konstantem Deplacement die Wider- 
stände und damit die effektiven Schlepp-Pferdestárken EPS 
in den meisten Fállen wesentlich abnehmen, ist der Haupt- 
sache nach darauf zurückzuführen, daf die betreffenden 
Schiffe von größerer Länge L bei gleichen absoluten Ge- 
schwindigkeiten Vs in kn mit kleineren Geschwindigkeits- 


graden = fahren, bei welchen die sogenannten Gütegrad- 


3 
D . Vs durchweg zunehmen 


L EPS 

und zwar in einem höheren Maße, als durch die mit der 
Verlängerung gleichzeitig verbundene Erhöhung der Schlank- 
heit der Fahrzeuge infolge der niedrigeren Werte der De- 


oder Leistungskonstanten Ci = 


placementskonstanten D ./. 10) ' 

Zum Schluß mögen noch die Ergebnisse der Modellver- 
suche einer gesetzmäßig voneinander abgleitenden Gruppe III 
der Modellserie F erörtert werden, bei welcher außer 
den Längen von durchweg L = 2,00 m, die Tiefgangsverhält- 
nisse wie beim Grundmodell Nr. 796 mit T/B — 0,265 kon- 
stant eingehalten und bei denen durch gleichmäßige und 
gleichzeitige Aenderungen der Breiten und Tiefgänge ver- 


schiedene Werte für die Deplacements-KonstantenD ./. ` 


erreicht wurden. Als Funktion der letzteren sind wieder 
die Konstruktionsverháltnisse der Modelle dieser Gruppe III 
in einem Diagramm Abb. 11 (Z. Nr. 23/4236) graphisch dar- 
gestellt und die Modellschleppwiderstánde in dem Dia- 
$ramm Abb. 12 (Z.Nr. 23/4235) gebracht. Da diese Modelle 
der Gruppe III entsprechend ihrer gesetzmäßigen Ableitung 
durch die gleichzeitig vorgenommenen Aenderungen der 
Breiten und Tiefgänge in der Mitte zwischen denen der 
Modellgruppen I und II lagen, so lassen sich aus den Er- 
febnissen derselben auch im wesentlichen bezüglich der 


Abhängigkeit der Widerstandsgrade und der Leistungsgrade 
3 


von den Deplacementskonstanten D ./ |--| die gleichen 


10 
Schlußfolgerungen ziehen, wie aus denen der beiden letz- 
teren. In Abb. 13 (Z. Nr. 25/4686) sind als Funktion der ab- 
soluten Fahrtdeschwindigkeiten Vs in kn (für die Schiffs- 
längen von L — 20 m) sowie der Geschwindiskeitsgrade 


Ua. V 3 
V, |. VL die Admiralitätskonstanten Ce = B Ee: 


Abb. 14 (Z. Nr. 25.4687) die sogenannten Leistungs- oder 
D V,’ 
L EPS L 

falls für die konstanten Werte von D /. Si gleich 5, 6, 7, 


und in 


Gütegradkonstanten Cı = dargestellt, und zwar eben- 
3 


8 und 9. Aus dem Verlauf der Kurven des letzteren Dia- 
gramms, Abb. 14, läßt sich entnehmen, daß bei den höheren 
Geschwindigkeiten von Vs — 8 bis 9 kn, welche für Fahr- 
zeuge dieser Art bei einer Länge von ca. 20 m als ökono- 
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mische Grenzgeschwindigkeiten in Frage kommen (entspre- 


chend den Geschwindigkeitsgraden von Vs/VL = 1,8 bis 2,0) 
die Werte der sogenannten Gütegrad- oder Leistungs- 


D Vs? 
konstanten CI = L ' EPS 


3 
mentskonstanten Li von 5 bis 9, d. h. für Schiffe von 


der verschiedensten Schlankheit (bei gleichen Völligkeits- 
graden des Deplacements und der eingetauchten Haupt- 
spantfläche) nur unwesentlich voneinander verschieden sind, 
so daß die Widerstände und effektiven Schlepp-Pferde- 
stärken EPS bei gleichen Geschwindigkeiten als annähernd 
direkt proportional den Größen der Deplacements und da- 
mit (bei gleichen Schiffslängen) auch ungefähr direkt pro- 
portional denen der eingetauchten Hauptspantflächen ge- 
setzt werden können. Dagegen zeigt der starke Abfall der 
Leistungs-Konstanten mit Erhöhung der Geschwindigkeiten 


für die verschiedensten Deplace- 
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und Geschwindigkeitsgrade, daß die effektiven Schlepp- 
Pferdestárken EPS in diesem Geschwindigkeitsbereich mit 
einer höheren als der dritten Potenz (annähernd mit der 
vierten) der Geschwindigkeiten zunehmen, wie sie gemäß 
D V;? 

L EPS 
zum Ausdruck kommt. Aus diesem Grunde ist es bei der 
Bestimmung der effektiven Schlepp-Pferdestárken EPS für 
ein Fahrzeug dieser Art von gegebener Länge L, das eine 
bestimmte absolute Geschwindigkeit Va erreichen soll, zu- 
nächst unbedingt erforderlich, sich über den vorliegenden 


Geschwindigkeitsgrad Vs ./ HL zu verfewissern, um die in 


Frage kommende Leistungskonstante hierbei auf Grund dr 
gebrachten Diagramme der Versuchsergebnisse von gesetz- 
mäßig voneinander abgeleiteten Schiffen verschiedener Kon- 
ea mit einiger Sicherheit entnehmen zu 
ónnen. 


dem Aufbau der Formel für die Leistungskonstanten 


Zeitschriftenschau 


SEENEN EEN 

Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnien in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 

die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihwelse zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsötzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 
Motorfahrgastschifi „Theophile Gautier", bei den Chan- 


tiers de France, Dünkirchen, für die Messageries Maritimes 
in Bau. 129,50 X 17,10 X 10,64 m, Tragfähigkeit 4650 t, da- 
von 3650 t Ladung. Das Schiff ist als Vierdecker mit 
Brückenhaus und Bootsdeck sowie kurzem hinteren Decks- 
haus erbaut und zur Aufnahme von 115 Fahrgásten 1. KI., 
105 2. K1., 82 3. Kl. sowie 442 Zwischendeckern eingerichtet. 
Für Ladung sind vier Laderáume von 4000 m? Inhalt vor- 
handen, die durch acht 5 t-Báume und zwei 10 t-Báume 
: mit zwölf elektrischen Winden bedient werden; für Ge- 
páck und Lebensmittel sind zwei 3 t-Krane vorhanden. 
Die beiden Hauptmaschinen sind sechszylindrige Sulzer- 
Motoren mit 600 mm Bohrung und 1060 mm Hub, die bei 
110 min. Umláufen je 2250 WPS leisten sollen; bei der 
spáteren Betriebsdrehzahl von 107 werden sie zusammen 
4350 WPS hergeben. Die dreistufigen Kompressoren wer- 
den unmittelbar von jedem Motor angetrieben, die Spül- 
luft liefern zwei elektrisch getriebene Gebläse von der 
doppelten erforderlichen Leistung. Sämtliche Hilfs- 
maschinen werden elektrisch getrieben. Der Neubau ist das 
erste französische Fahrgastschiff mit Motorenantrieb. (The 
Motor Ship, August, S. 154, Schiffspläne, 2 S.) 


Motortankschiif „Ida Knudsen", das größte in Skandi- 
navien gebaute Schiff (s. „Schiffbau, Heft 13, S. 485). 
141,73 X 18,85 X 11,35 m; 13000 t Tragfähigkeit bei 8,53 m 
Tiefgang. Die beiden sechszylindrigen B. & W.-Motoren 
leisten bei 630 mm Bohrung und 1100 mm Hub mit 125 
min. Umläufen je 1900 IPS. Zwei 100 PS-Dieseldynamos 
liefern den Strom für die elektrisch getriebenen Hilfs- 
maschinen. Zwei ölgefeuerte Kessel mit 1240 m? Heiz- 
fläche liefern den Dampf für die Ladungspumpen, von 
denen zwei je 300 t und zwei je 100 t stündlich fördern 
können. (The Motor Ship, Sept., S. 222, Schiffspläne.) 


Schiffselemente 


Undichtigkeiten an Doppelbodendecken. Bei Schiffen 
mit wagerecht gegen die Außenhaut stoßender Doppel- 
bodendecke stellen sich oft Undichtigkeiten an den Knie- 
blechen zur Verbindung der Spanten mit der Decke ein, 
wenn das Knie doppelte Winkel, die Bodenwrange aber nur 
einen Winkel zum Anschluß hat; es sollte daher immer 
ein Gegenwinkel angebracht werden, damit der zweite 
Winkel des Kniebleches gut angeschlossen ist. An der 
Außenhaut sollte die Tankbeplattung derart geflanscht 
sein, daß der Randplattenwinkel ohne Schmiege angebracht 
werden kann. Ferner empfiehlt es sich, in etwa 75 mm 
Abstand von der Innenkante der Kniebleche ein längs- 
laufendes Profil anzuordnen, das den Graben ersetzt und 
Leckwasser vom Laderaum fernhält. (Shipb. & Shipp., 
Rec. 20. August, S. 198, 1 Skizze. 


Schiffsentwurf 


Entwurf von Tankschiifen. Die verschiedenen Tank- 
schiffstypen — Volldecker, Schutzdecker, Dreiinse!-5chiff — 
werden besprochen. Die kleineren Schiffe haben meistens 
Back, Brückenhaus und Hütte, die größeren sind als Glatt- 
decker gebaut; die Grenze zwischen beiden liegt bei etwa 
10000 t Tragfähigkeit. Für diese Schiffsgröße wird ein 
Vergleich aufgestellt, die Abmessungen des Schiffes sind: 


Länge zwischen den Loten . 128,93 m 
Breite auf Spanten . 17,37 m 
Tiefgang beladen . : 7,93 m 
Verdrángung ; . 14550 t 
' Dreiinsel- Schiff Glattdecker 
Freibord 2,28 m 3,35 m 
Gees 10,21 m 11,28 m 
L: 13 11,75 
L xX (B E D), in' . . . 38300 39 800 
Schiffsgew, b. Gurtungsdeck ; 2870 t 3065 t 
Gewicht der Aufbauten . 330 t 117 t 
Gesamtes Gewicht des fer- 
tigen Schiffes : 4360 t 4340 t 
Tragfähigkeit  . NET 10 190 t 10 210 t 
Ladefáhigkeit an Gasolin auf 
ebenem Kiel 2 "e 8880 t 9790 t 


Dem Nachteil engere Ladefähigkeit an leichteren 
Oelen steht die größere Seefähigkeit infolge der höheren 
Lage der Brücke entgegen. Neuerdings wird für sämtliche 
Tankschiffe von Lloyds Register eine Back verlangt. Der 
Verfasser glaubt, daß durch Erhöhung des Sprunges mit 
geringeren Mitteln das gleiche erreicht werden kann. Die 
Gründe, die zur Anordnung der Maschinenanlage im Hin- 
terschiff geführt haben, sowie die verschiedenen wichtigeren 
baulichen Einzelheiten werden besprochen. (Marine Engi- 
neering and Shipping Age, August, S. 459. R. Morell, 
9 Skizzen, 6 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Notwendige Arbeiten der Schweißtechnik. Die Schweiß- 
geräte mit ihrem Zubehör, Betriebsstoffe (Gase und 
Schweißstäbe) sowie das Arbeitspersonal, und schließlich 
die Festigkeitsprüfung werden nach der Forderung: „Wirt- 
schaftliche Fertigung auf Grund technischer Berechnung 
der einzelnen Arbeitsstufen und höchster Sicherheitsgrad, 
nachgewiesen durch Arbeitsprüfungen" besprochen. Auf 
den Wert der Gemeinschaítsarbeit, die durch den V. D. I. 
geleitet wird, wird hingewiesen. (Z. d. V. D. L, 29. August, 
S. 1133. Füchsel. 2 S) 


Ersparnis durch Gebrauch von Sauerstoff hoher Rein- 
heit zum Schneiden. Von der amerikanischen Air Reduc- 
tion Sales Co. sind im Laufe mehrerer Jahre Versuche über 
den Einfluß der Sauerstoffeinheit von bis zu 99,5 v. H auf 
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das Schneidergebnis angestellt worden, nachdem es ge- 
lungen war, bei fabrikmäßiger Erzeugung diesen Reinheits- 
grad mit Abweichungen von nur 0,1 v. H. gewährleisten zu 
können. Die Versuche wurden an Stahlplatten und Barren 
von 16 bis 300 mm Dicke ausgeführt; zur Ausschaltung des 
persönlichen Einflusses wurden Schneidemaschinen benutzt, 
mit denen die Schnittgeschwindigkeiten bis zu 1,8 m/Min. 
gesteigert werden konnten. Der Gasverbrauch an Sauer- 
stoff und Azetylen wurde durch Wiegen auf Wagen, die 
auf 10 g genau zeigten, fest- 

Nr gestellt, und bei den Ver- 
at suchen, die laboratoriums- 
mäßig durchgeführt wurden, 


D 
E: 


98 vH KE 29 


6,00 99 


Abb. 1 u. 2. Druck und Verbrauch von Sauerstoli beim Schneiden von 
300mm dickem Eisen (1 m Schnittlänge), in Abhängigkeit von der Reinheit 


die größte Sorgfalt aufgewandt. Bei der ersten Versuchsreihe 
wurde Sauerstoff von 98,5 bis 99,5 v. H., bei der zweiten Reihe 
von 97,5 bis 99,5 v. H. mit je drei Zwischenstufen benutzt. 
Durch andere Versuche war ermittelt, daB die Erzeugungs- 
art des Gases keinen feststellbaren Einfluß auf das Er- 
gebnis hat. Die wichtigsten Versuchsergebnisse sind in den 
Schaubildern 1—4 dargestellt. Es wurde jedesmal der 
Druck genommen, mit dem gerade noch geschnitten wer- 
den konnte; diesen Drücken 
entsprechen die Gasverbrauchs- 
zahlen. Die Schnittgeschwindig- 
keiten waren stets die gleichen. 
An Blechen wurden Versuche 


Schnitfoover 


700 99 


98 vH 


Abb. 4. Gasverbrauch für ver- 

schiedene  Blechdecken bei 

Sauerstotl von 96 v. H und von 
99,5 v. H. Reinheit 


Abb. 3. Schnittdauer in Abhängig- 
keit von der Reinheit 


über den Zeitaufwand beim Schneiden mit den jeweils ge- 
rindsten móglichen Sauerstoffverbrauch gemacht, deren Er- 
gebnis Abb. 3 zeigt. Aus Abb. 4 seht hervor, daß bei Sauerstoff 
von 96 v. H. im Mittel die 2,5íache Menge für die gleiche 
Schnittleistung verbraucht wird, wie bei 99,5 v. H Rein- 
heit, Das Zurückbleiben der Schnittlinie an der Blech- 
unterkante gegen die Oberkante betrug an einem 305 mm 
dicken Block bei 99,5 v. H. Reinheit 41 mm, bei 98,5 v. H. 
70 mm und bei 97,5 v. H. 89 mm. Da dieses Nacheilen bei 
Kurvenschnitten unsaubere Kanten gibt, muß bei geringerer 
Reinheit der Druck und damit der Verbrauch an Sauer- 
stoff gesteigert werden, damit gleich scharfe Schnitte er- 
reicht werden, Die durch diese Laboratoriumsversuche ge- 
fundenen Ergebnisse sind beim Zerschrotten von Wagen 
bestätigt worden: Sauerstoff von 99,5 v. H. Reinheit ergab 
gegen Gas von 99 v. H an Gasverbrauch 10 v. H. und an 
Zeitaufwand 11,2 v. H, Ersparnis; den Arbeitern war dabei 
die Reinheit des Gases nicht bekannt. (Engineering, 3. Juli, 
S. 28. J. Crowe und G. Walker; Vortrag vor der Ameri- 
can Welding Society, 16. Febr. 1925. 1 Photo, 9 Schau- 


bilder, 1% S.) Doc 
OCKS 


Die Schleppfahrt des Regierungs-Schwimmdocks nach 
Malta. Das von Deutschland an England abgclieferte 
Schwimmdock von 220 m Länge, 55 m Breite und 40 000 t 
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Tragfähigkeit ist vom Medway durch sechs Schlepper in 
26 Tagen über die 2300 sm lange Strecke nach Malta ge- 
schleppt worden. Die mittlere Reisegeschwindigkeit betrug 
3% kn. Als Begleitung war ein Zerstörer sowie ein Kohlen- 
dampfer beigegeben, aus dem die Schlepper ihre Bunker 
auffüllten. Durch Anfügen einer Abteilung, die augenblick- 
lich in Chatham in Bau ist, soll die Tragfähigkeit des Docks 
auf 66000 t erhöht werden, so daß es damit das größte 
Dock sein wird. Von den Schleppreisen sechs großer Docks 
mit Geschwindigkeiten von 2 bis 3,5 kn werden die Haupt- 
zahlen gegeben. (Engineering, 3. Juli, S. 22.) 


Festigkeit 


Bruchsicherheit und zulässige Spannungen im Maschi- 
nenbau. Durch geringe Erniedrigung der Höhe von ständig 
wechselnden Spannungen kann die Zahl der ohne Schaden 
auszuhaltenden Spannungswechsel erheblich gesteigert wer- 
den. Wenn etwa bei 25 ké/mm? die Zahl der Spannungs- 
wechsel bis zum Bruch 50 000 ist, steigt sie bei 22 kg/mm? 
auf 600 000 und wird unendlich groß bei 20 ks/mm?. Diese 
Grenzspannung ist eher abhängig von der Bruchspannung 
als von der Elastizitätsgrenze und kann mit ziemlicher Ge- 
nauigkeit zu 0,4 der Bruchspannung angenommen werden, 
unabhängig von der Elastizität des Eisens oder der vermut- 
lichen Zahl der Spannungswechsel. Ist der wechselnden 
Spannung + s eine konstante Spannung s, überlagert, so 
ergibt sich die höchstzulässige Spannung 5 zu: 

$i 


aah 


wenn 7 der Faktor für die Grenzspannung 
Bruchspannung ist. 

Wechselnde Spannungen rufen nicht Längenänderungen 
hervor; wenn ihnen jedoch eine konstante Spannung über- 
lagert ist, so längt sich der Stab so, als ob die konstante 
Spannung gleich der Summe der beiden Spannungen wäre, 
wenn diese also die Streckgrenze überschreitet. Aus Dre- 
hungsversuchen ist gefunden, daß die zulässige Scherspan- 
nung halb so groß ist wie Zug- und Druckspannungen. Die 
Zusammensetzung von Zug- und Druckspannungen o und 


und 2. die 


Scherspannungen =q erfolgt nach drei verschiedenen 
Formeln: "E 
Omax SEILER (1) 
EREM oi -+ «? (2) 


Tmax = yi g? Ja (3) 


Querschnittswechsel erfordern starke Ausrundungen, die 
bei Wellen den dreifachen kleineren Durchmesser zum 
Halbmesser haben sollten. Auch Einkerbungen auf der Ober- 
fläche verursachen Zusatzspannungen, die die vorhandene 


Spannung um 1 + 2 h erhóhen, wenn h die Tiefe der Ein- 


kerbung und p ihr Halbmesser an der tiefsten Stelle ist. 
Unsauber gedrehte Bauteile können auf diese Weise Zusatz- 
Spannungen von 15—25 v. H. erhalten, und Schrammen ver- 
ringern die Festigkeit um 15 v. H Durch Stempelungen an 
vnrichtiger Stelle sind schon viele Brüche herbeigeführt. 
Nuten in Wellen verringern die Festigkeit um 12—20 v. H 

Auf den Einfluß der Temperatur und auf die kristalli- 
nische Form von Ermüdungsbrüchen wird eingegangen. 
(Engineering, 21. August, S. 224. G. Stoney.) 


Spannungen in umlaufenden Scheiben mit hyper- 
bolischem Profil Als Ergänzungen zu früher veröffentlich- 
ten Kurven zur Ermittlung der Spannungen in Scheiben 
werden Formeln und Kurven zur Berücksichtigung des Ein- 
flusses der Nabe gegeben und durch ein Beispiel erläutert. 
Für den Fall, daß hyperbolische und geradlinige Begrenzung 
des Profils vorhanden ist, werden Formeln entwickelt. Zur 
Vereinfachung der vielen Potenzierungen mit gebrochenen 
Exponenten wird auf die Benutzung von Logarithmenpapier 
hingewiesen. (Engineering, 21. August, S. 217. B. Hodkinson, 
6 Schaubilder, 2 S.) 


Berechnung der Behälter aus Petroleumleichtern. Für 
die Berechnung der frei im Schiff angeordneten Behälter 
werden Formeln abgeleitet und durch Beispiele ergänzt, so 
daß hiernach die Rechnung für sämtliche Einzelteile leicht 
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durchgeführt werden kann. (Bulletin technique, Juli, S. 125. 
17 Skizzen, 5 S.) 


Wirtschaitliche Anordnung der Träger bei Ueber- 
deckung rechteckiger Räume. Zur Ermittlung der Anord- 
nung mit dem geringsten Gewicht an Trägern für gleich- 
mäßig belastete rechteckige Flächen, die durch Hauptträger 
und rechtwinklig dazu angeordnete Träger zweiter Ordnung 
unterstützt sind. werden Formeln entwickelt und in einer 
Fluchtentafel dargestellt. Als Hilfswert wird logarithmisch 
die Formel g — 0,757 W% ermittelt, in der g das Meter- 
gewicht der österreichischen Normalprofile mit dem Wider- 
standsmoment W darstellt. Die Formeln werden für ver- 
schiedene Trägeranordnungen — „Gerberung‘ der Träger 
zweiter Ordnung — aufgestellt; an Beispielen wird Benut- 
zung und Ergebnis der Fluchtentafel gezeigt. (Zeitschrift d. 
österr. Ing.- und Arch.-Vereins, 21. August, S, 289. F. Fal- 
tus, 2 Skizzen, 3 S.) 

Boote 


Fiervorrichtung für Rettungsboote. An Stelle der Tros- 
sen, die bisher von Hand gefiert wurden, werden bei der 
Vangunco-Anordnung mehrfach geschorene Drahtseile über 
die beiden Davits zu einer Winde auf dem Bootsdeck ge- 
führt, durch die die Boote entweder von Hand mittels einer 
Kurbel abgefiert werden oder auch durch Betätigen der 
Windenbremse mit Hilfe von zwei Leinen, die von der 
Bremse zu den unteren Blöcken der Taljen führen und von 
je einem Mann der Bootsbesatzung bedient werden. Durch 
Nachgeben der Leiner wird das Bremsband gelöst, so daß 
das Boot abgefiert wird; durch Belegen an einer auf dem 
Block angebrachten Klampe kommt das Boot zum Still- 
stand. Bei ungleichmäßigem Fieren wirkt nur di» lang- 
sam ausgegebene Leine. Die Blöcke allein werden von 
Hand, die Boote durch einen Elektromotor wieder aufgefiert. 
(The Motor Ship, August, S. 165. 2 Photos.) Es erscheint 
fraglich, ob diese Vorrichtung genügend Sicherheit beim 
Abfieren bietet. 


Turbinen 


Fahrtergebnisse des Turbinendampfiers „El Oceano". 
Der von der Federal Shipbuilding and Drydock Co., Kearny, 
für die Southern Pacific Co. erbaute Turbinendampfer „El 
Oceano" von 8000 t Tragfähigkeit hat auf den ersten Fracht- 
fahrten sehr günstige Oelverbrauchszahlen erzielt. Er ist 
mit einer De Laval-Turbinenanlage von 6000 WPS versehen. 
Die Kesselanlade besteht aus vier Babcock & Wilcox- 
Kesseln von 1550 m? Heizfläche und 264 m? Ueberhitzer- 
fláche. Die Ergebnisse der ersten Rundreise New York— 
New Orleans und zurück, verglichen mit den Vertrags- 
daten, sind: 


Vertrag erreicht 
Mittlere Reisegeschwindigkeit . 14,75 15,45 kn 
Dampíverbrauch je WPS u. Stunde 4,35 4,30 kg 
Heizölverbrauch je WPS u. Std. 0,454 0,368 k 
Heizwert des Oeles . . . 9 660 10150 WE 
Thermischer Wirkungsgrad . 14,62 17,14 v. H. 


Der Brennstoffverbrauch guter Getriebeturbinen-Schiffs- 
anlagen beträgt 0,45 bis 0,52 kg/WPS X Std., die „Orama” 
hat bei 19000 WPS auf der 20stündigen Probefahrt eine 
Verbrauchszahl von 0,363 kg erzielt, so daß unter Berück- 
sichtigung der kleineren Anlage die Zahlen von „El Oceano" 
sehr günstig sind. Der thermische Wirkungsgrad ortsfester 
Turbinenanlagen beträgt 25 v. H., so daß die Schiffsanlagen 
noch erheblich vervollkommnet werden müssen, bis sie die- 
sen Wert erreichen. Zum Vergleich werden ferner die Oel- 
verbrauchszahlen zweier Dampfer, „El Valle" und „El 
Oriente", der gleichen Reederei mit Kolbendampfmaschinen 
von 4000 und 5000 IPS erwähnt, die sich auf 0,51 kgiIPS 
X Std. stellten. Auf späteren Fahrten von „El Oceano" be- 
tru£ der Verbrauch an Oel von 9560 WE 0,398 kg. (Marine 
Engineering and Shipping Age, August, S. 449, 2 S.) 


Oelmotoren 


Die Dieselmaschine in Amerika. Schluß von S. 1115. 
Schlußbetrachtungen und Beobachtungen über amerika- 
nische Verhältnisse. (Zeitschr. d. Ver. D. Ing, Nr. 36, 
S. 1165. 2% S, 6 Abb.) 


Neues Oelmotor-Verfahren. Der Amerikaner Whaley 
hat einen Oelmotor gebaut, der nach einem anderen als 
dem Diesel-Verfahren arbeitet. Der 750pferdige Versuchs- 
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motor arbeitet einfachwirkend im Zweitakt; die Gewichts- 
ersparnis gegenüber dem Dieselmotor beträgt fast zwei 
Drittel des Dieselmotors (?). Die Sun-Shipbuilding Co. hat 
verschiedene Vorführungsläufe des Motors veranstaltet und 
es ist zu erwarten, daß er zum Wettbewerb mit dem Diesel- 
motor auch in Seeschiffe eingebaut wird. (The Engineer, 
28. August, S. 205.) 


Kessel 


Erprobung von ölgeleuerten stehenden Röhrenkesseln. 
Die Versuche an den beiden für die englische Marine- 
verwaltung gelieferten Kesseln ergaben 13,5fache Ver- 
dampfung bei 11,6 at Ueberdruck und damit einen Kessel- 
wirkungsgrad von 70 v. H. Eine Zahlentafel gibt die wich- 
tigsten Werte aus den neun Ablesungen während der vier- 
stündigen Probe. (The Engineer, 28. August, S. 224. 
2 Skizzen des Kessels, 1 S.) 

Dampikesselwesen in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. Schluß von Seite 1093. Aussprache über 
den Vortrag, gehalten in der Fachsitzung: Dampfkessel- 
wesen der Hauptversammlung des V, D. I. (Zeitschr. d. 
Ver. D. Ing, Nr. 36, S. 1160. 44 S) 

Hochdruckdampibetrieb. Prof. Dr. Löffler behandelt die 
wichtigsten Fragen und beschreibt das von ihm erfundene 
Verdampíungsverfahren, das bei der Wiener Lokomotiv- 
fabrik Florisdorf erprobt wurde. Er behandelt ferner die 
wirtschaftliche Bedeutung und die Druckgrenzen des Hoch- 
druck-Dampfbetriebes, Zwischenüberhitzung und Anzapf- 
vorwärmung. (Zeitschr. d. Ver. D. Ing., Nr. 36, S. 1149, 
10% S. 16 Abb.) 


Vortrieb, Propeller 


Gegenpropeller. Fünf Schleppdampfer des Monopol- 
Schleppbetriebes auf dem ElIbe-Trava-Kanal sind mit 
Gegenpropellern ausgerüstet, die auf  Vergleichsfahrten 
gegenüber den alten Propellern günstig abgeschnitten haben. 
An vier Schiffen wurde der Haßsche Leitapparat vor der 
Schraube angebracht; das fünfte Schiff erhielt wegen sei- 
ner anderen Hinterschiffsform einen Wagnerschen Gegen- 
propeller am Rudersteven. Bei den Píahlproben betrug der 
Gewinn an Trossenzug etwa 16 v. H., bei der Fahrt etwa 
10 v. H. Am Verlauf des Schraubenwassers war der Ein- 
fluB des Leitapparates, der den Drall der Schraube auf- 
hebt, deutlich zu sehen; er wird sich in größerer Schonung 
von Böschung und Kanalsohle bemerkbar machen. Durch 
die Wirkung des Leitapparates wurden die bei höherer Ma- 
schinenleistung recht erheblichen Schiffsschwingungen aus- 
giebig gedämpft, und ferner steuerte das Schiff viel ruhiger, 
Schließen des Schleusenkieles hatte auf Steuern und Wir- 
kung des Gegenpropellers keinen Einfluß. (Das Schiff, 
28. August, S. 185. 2 Skizzen, 1 Zahlentafel, 1% S.) 


Steuern 


Die größte Rudermaschine. Bei der American Engi- 
neering Co. Philadelphia, ist kürzlich die elektro- 
hydraulische Rudermaschine für das Flugzeugmutterschiff 
„Saratoga” erprobt worden. Sie hat die gleichen Ab- 
messungen wie die kurz zuvor für „Lexington” gelieferte 
Anlage. Sie besteht aus vier Zylindern von 610 mm 
Durchmesser, von denen je zwei auf jede Seite des hebel- 
artiden Ruderquadranten wirken. Das größte auszuübende 
Drehmoment beträgt 800 mt, die größte Geschwindigkeit 
der 273 m langen Schiffe 31 kn. Die Preßpumpen mit elek- 
trischem Antrieb sind in zwei unabhängigen Sätzen, von 
denen jeder einzelne zur Ruderbewegung genügt, vorhan- 
den. Die gesamte Rudermaschinenanlage wiegt 110 t. (The 
Marine Journal, 15. August, S. 13. 1 Photo.) 

Selbsttätiger Kreiselsteurer und Kurszeichner auf der 
»,Aorangi". Kurze Beschreibung des Sperry-Selbststeurers, 
der mit dem Kreiselkompaß gekuppelt ist. Die Ausschläge 
des Schiffes, bei denen er anspringt, können je nach See- 
fang geregelt werden, bei ruhiéem Wetter etwa Lou und bei 
schwerer See etwa 2!2°, die Regelung geht jedoch bis ein- 
schließlich 10" Ausschlag. An verschiedenen Streifen des 
Kurszeichners wird der Unterschied zwischen Handsteuerung 
und selbsttätiger Steuerung gezeigt: bei Handsteuerung er- 
geben sich Ausschläge von 3—4" nach jeder Seite, bei der 
Kreiselsteuerung 1—172° bei ruhigem und 2" bei schwere- 
rem Wetter. Das Gieren bei gröberem Sceegang wird ab- 
sichtlich nicht sofort durch Ruderlegen aufgehoben, da es 
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nur geringe Schwingungen verursacht, die von selbst zurück- 
gehen, und Ruderlegen mehr schaden als nützen würde. 
Die guten Fahrtergebnisse der ,,Aorangi'", die statt der er- 
forderlichen Dienstgeschwindigkeit von 16 kn es auf Reise- 
mittelwerte von 17 kn gebracht hat, werden z. T. ihrer 
guten Steuereinrichtung zugeschrieben. Erwähnenswert sind 
noch die beiden Loggeinrichtungen, von denen eins die Um- 
drehungszahlen eines Flügels elektrisch im Kartenhaus an- 
zeigt, und ein zweites — ähnlich wie der Nautograph von 
Baule (s. „Schiffbau, 1924, S. 581) — durch das Messen der 
Geschwindigkeit von Seewasser, das durch cine Röhre am 
Boden des Schiffes bei der Fahrt hindurchströmt, die 
Schiffsgeschwindigkeit zu ermitteln ermöglicht. (Motorship, 
Juli, S. 524. 4 Photos.) 


Mechanik 


Biegungsbeanspruchungen in mehrfach gekröpiten 
Kurbelwellen mit mehreren Lagern. Dr.-Ing. Geiger leitet 
die Formeln ab für die Durchbiegung der Kurbelkröpfungen. 
Er kommt dabei zu dem Ergebnis, daß für alle Biegungs- 
beanspruchungs-Moglichkeiten, -Kräfte und -Mo.nente 
in und senkrecht der Kröpfungsebene die gekröpfte Welle 
sich ungefähr um den gleichen Betrag elastischer verhält 
wie die gerade Welle von gleichem Durchmesser. Diese 
Rechnungsmethode erleichtert die Berechnung der Auf- 
lagerdrücke. (Maschinenbau, H. 18, S. 889. 2% S., 8 Abb.) 


Ladeeinrichtungen 


Aufschleppe für Güterumschlag an der Küste von 
Guatemala. Für einen Küstenplatz ‚mit geringer Neigung 
des Meeresbodens und schwachem Güterverkehr, der die 
Anlage einer Mole nicht gerechtfertigt hätte, ist eine Auf- 
schleppe für Leichter von 25—100 t Tragfähigkeit gebaut 
worden. Sie besteht in der Hauptsache aus einer Gleis- 
anlage, die sich über eine Länge von 250 m erstreckt, Sie 
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reicht so weit ins Wasser, daß die beladenen Leichter auch 
bei niedrigstem Wasserstand mit Sicherheit von der Platt- 
form noch aufgenommen werden können, hat am unteren 
Ende eine Neigung 1:33, die allmählich mit dem Ufer auf 
1:9 ansteigt, und in flutfreier Höhe über eine Bünne in die 
Wagerechte übergeht. Der 13 m lange Schleppwagen trägt 
an der einen Langseite ein starkes Gerüst, an das der 
Leichter fest herangeholt wird, bevor er sich aufsetzt. Das 
Gerüst wird durch einen flutfreien Bedienungsgang ge- 
krónt. Er hat eine Spurweite von 2,44 m und wird von 
48 Rädern getragen. Auf die untere Gleislänge von 115 m 
ist eine dritte Schiene angeordnet; die entsprechenden 
Räder des Wagens sitzen unter dem Stützgerüst, Durch 
diese Anordnung soll größere Standsicherheit gegen seitliche 
Drucke infolge Wellenschlag erzielt werden. Die Bühne von 
18 m Länge wird durch Wasserdruck um die Neigung 1:9 
geschwenkt, Dicht hinter der Bühne ist die doppelte Lade- 
anlage, an die der obere Teil des Schleppwagens mit dem 
Leichter auf fünf Quergleisen herangefahren wird. Lauf- 
krane bringen die Ladung zu dem parallellaufenden Eisen- 
bahngleis. Die dampfgetriebene Winde kann eine größte 
Zugkraft von 165 t entwickeln, die Zuggeschwindigkeit ist 
25 m/Min. im flachen Teil der Bahn und sinkt auf 6 m/Min. 
bei der Steigung 1:9. Die Abmessungen der 100 t-Leichter 
sind: 18,3 X 4,6 X 23 m. (Engineering, 21. August, S. 238. 
3 Photos der Winde, 15 Skizzen der Anlage, 4 S.) 


Häfen, Kanäle 


Der Rhein—Rhone-Kanal und der maschinelle Schiffs- 
zug. Kurzer Rückblick auf die Geschichte des Kanales und 
Besprechung des 100 km langen Kanalteiles Mülhausen— 
Straßburg für Kähne von 280 t Ladung. Untersuchung über 
den geeignetsten Treidelantrieb. Die Dampfmaschine ist zu 
unwirtschaftlich, Elektro- und Oelmotor können unter gün- 
stigen Verhältnissen in Frage kommen. (Das Schiff, 
ZE. August, S. 177; nach J. May.) 


Auszüge und Berichte 


Die Zeppelin-Luftfahrt im Weltverkehr 


Auf eine Einladung des Rates der Stadt Leipzig, des 
Meflamtes und der Handelskammer Leipzig hatte Herr Dr. 
Eckener anläßlich der Herbstmesse einen Vortrag über 
„Weltwirtschaft und Luftschiffahrt" gehalten. 

Der Empfang des Führers des Ozeanluftschiffes Z. R. III 
durch das Leipziger Publikum war überaus herzlich und er- 
hebend. Nachdem Dr. Eckener für die ihm dargebrachte 
Sympathiekundgebung gedankt hatte, ging der Vortragende 
zunächst auf den von ihm an das deutsche Volk erlassenen 
Aufruf ein. 

Wenn auch der Gedanke verwegen wäre, in der heu- 
tigen wirtschaftlichen Not aus dem Volke finanzielle 
Unterstützungen zu erbitten, so dürften wir doch unsere 
geistigen und technischen Kräfte nicht verkümmern lassen. 
Das geplante Werk würde der Welt erneut beweisen, mit 
welcher unerschütterlichen Energie das deutsche Volk an 
einem einmal gesteckten Ziele festhalte. Wir würden nur 
dann aus unseren wirtschaftlichen Nöten wieder heraus- 
kommen, wenn wir mit allen Kräften dahin streben, uns 
unser geistiges Besitztum zu erhalten; unser fehlender 
Reichtum müßte in dieser Beziehung durch einen beson- 
ders stark ausgeprägten Willen ersetzt werden. 

Der Aufruf Dr. Eckeners betont ausdrücklich, daß die 
gesammelten Spenden für die Erhaltung und Fortführung 
der Zeppelinwerke verwendet werden sollen. 

Die Zeppelinwerft in Friedrichshafen besitzt nicht mehr 
die erforderlichen Mittel, um erfolgreich weiterarbeiten 
zu können. 

In seinem Vortrage äußerte sich Dr. Eckeaer auch 
über seine Stellungnahme zu Amundsen. Er betonte, daß 
ihm bei seinem Zusammentreffen mit Amundsen in Amerika 
von dessen angeblich deutschfeindlicher Gesinnung nichts 
bekannt gewesen sei. Mit dem Moment jedoch, als er 
erkannte, daß große Teile des deutschen Volkes Amundsen 
ablehnten, sei auch für ihn ein Zusammengehen mit 


Amundsen nicht mehr möglich. Dr. Eckener betonte jedoch 
gleichzeitig seine Ansicht, daß man unter das Kapitel der 
Leistungen während des Krieges auch einmal einen Strich 
machen müßte, eine Tat, wofür die deutschen Beziehungen 
zu Amerika vorbildlich seien. 

Neben der Erfüllung wissenschaftlicher Aufgaben soll 
das neue Zeppelinluftschiff vor allem zeigen, daß das Luft- 
schiff als großzügigstes Verkehrsmittel geeignet ist. Wenn 
auch das zu erbauende Schiff für die Polarfahrt benutzt 
werden soll, so soll es gleichzeitig den Beweis für die 
Verwendbarkeit des starren Luftschiffes für den Groß- 
verkehr über den Ozean überhaupt erbringen. 

Schon heute kann man behaupten, daß das Luftschiff 
ein ebenso sicheres Verkehrsmittel sei wie das Geescht, 
die Eisenbahn oder das Automobil. Sturm, Niederschläge 
und Gewitter bilden keine Gefahren. Der Blitz wird vom 
Metallkörper des Luftschiffes abgeleitet. Infolge der hohen 
Geschwindigkeiten der Luftschiffe können ungünstige 
Witterungsverhältnisse leicht umgangen werden. Regenfälle 
beeinflussen nicht mehr die Höhensteuer. Die früher ge- 
fürchteten Auftriebsverluste sind bei Metalluftschiffen auf 
ein Minimum gesunken. _Luftströmungen wären für das 
Luftschiff nicht schädlich. Dieselben würden, je nach der 
Windrichtung, die Fahrt höchstens verzögern oder beschleu- 
nigen. Während beim Segelschiff der Sturm die Segel zer- 
fetzt, gibt das Luftschiff dem Winde nach. 

Die vorhandenen Luftstrómungen müßte man auch bei 
der Auswahl der einzelnen  Fahrtlinien berücksichtigen. 
Ebenso wie bei der Seeschiffahrt müsse auch in der Aus- 
wahl der Luftschiffhäfen große Vorsicht beobachtet werden. 
Es muß ein Hauptwert darauf gelegt werden, daß das 
Landen und das Einbringen des Luftschiffes in seine Halle 
stets gesichert bleibt. Hierbei sind die vertikalen Luft- 
strömungen zu beachten, die häufig eine Gefahr in sich 
schließen. Am zweckmäßigsten bleibt es immerhin, 
schwimmende Hallen oder Landungsplätze auf kleinen 
Inseln zu wählen, weil vertikale Luftbewegungen über dem 
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Wasser oder über feuchtem Gelände bisher nicht be- 
obachtet wurden. Da die vertikalen Luftstrómungen von 
der Sonne hervorgerufen werden, so wird es zu empfehlen 
sein, móglichst nachts die Landungen vorzunehmen. 


Bei der Anlage von Luftschiffhäfen darf man sich also 
nicht nur von verkehrstechnischen Rücksichten beeinflussen 
lassen, sondern es müssen vorwiegend technische und 
meteorologische Gründe maßgebend bleiben. Vergleichs- 
weise kann man auch nicht Berlin als einen Ausgangspunkt 
für den Seeschiffsverkehr und als Haífenplatz für Ozean- 
dampfer fordern. Wie es in der Seeschiffahrt günstige 
und weniger günstig gelegene Hafenplätze gibt, so muß man 
bei der Wahl von Luftschiff-Landungsplützen ihre großen 
oder weniger großen Entfernungen von starkbevölkerten 
Städten in Kauf nehmen. Für Nordamerika eignet sich 
z. B. als Landungshafen Washington, für Frankreich dessen 
südlicher Teil. Wenn wir die Luftschiffstrecken mit großer 
Gewissenhaftigkeit und Vorsicht auswählen, so werden wir 
einen Luftverkehr der Zukunft erhalten, der die bisherigen 
Reisezeiten auf ein Viertel und ein Fünftel herabsetzt und 
alle Erwartungen übertreffen wird. 


Zunächst hat sich zwar der Luftverkehr noch nicht 
derart entwickelt, wie man dies allgemein nach dem Kriege 
erhofft hatte. 

Trotz der großen Verkehrssteigerungen bedient sich 
bisher nur ein geringer Prozentsatz des reisenden Publi- 
kums der Luftschiffahrt, und der Vorzug gilt immer noch 
dem mit allen Bequemlichkeiten ausgestatteten Seeschiff 
und der Eisenbahn. 

Beispielsweise ist die Benutzung der für den Luft- 
verkehr äußerst geeigneten Strecke London—Paris immer 
noch eine recht schwache und letztere rentiert sich nicht 
trotz der Zeitersparnis, Vermeidung der Seekrankheit und 
anderer mit der Wasserüberfahrt verbundenen Unannehm- 
lichkeiten. 

Den Wettbewerb zwischen Flugzeug und Luftschiff 
müsse man dahin beurteilen, daß das Flugzeug für kleinere 
Entfernungen bis etwa 2000 km geeignet ist, während 
größere Strecken über See und etappenlose Gelände zum 
Bereich des Luftschiffverkehrs gehören. 

Neben dem Verkehr könnte das Luftschiff auch zu 
Landvermessungen benutzt werden, da sich diese in ex- 
akterer und billigerer Weise durch Photographien vom 
Luftschiff aus ausführen ließen. Ferner würden Tiefsee- 
lotungen vom Luítschiffe aus günstig durchführbar sein. 

Eine weitere Verwendungsmöglichkeit des Luftschilfes 
sei die Benutzung für wissenschaftliche Zwecke. Amund- 
sens Fahrt hat deutlich erwiesen, daß ein Flug zum Pol 
- mit dem Flugzeug nicht durchführbar ist, während das Luft- 
schiff in vier bis fünf Tagen das ganze Polargebiet über- 
fliegen kann. 

Der von Dr. Eckener geplante Polflug soll vor allem 
die Geeignetheit des Luftschiffes zu einem Ueberland- 
verkehr beweisen und gleichzeitig durch moralische Er- 
oberungen ähnlich des Erfolges der Amerikafahrt des 
ZR UI das deutsche Ansehen und die Achtung vor 
Deutschlands Technik stárken. 

Bezüglich der Rentabilitätsfrage von Luftschiffunter- 
nehmungen gab Dr. Eckener Kalkulationen bekannt, die 
er anläßlich seiner Verhandlungen mit der spanischen und 
argentinischen Regierung aufgestellt hatte. Die Strecke 
Spanien. Argentinien ist besonders für den Luftschiff- 
verkehr geeignet, wenn auch bei dem als Landungsplatz 
in Aussicht genommenen Andalusien infolge der starken 
Sonnenbeeinflussungen Nachtlandungen Bedingung sein 
würden. 

Die Linie Sevilla—Buenos Aires sei beispielsweise etwa 
10 000 km lang; die Fahrt würde also bei 110 km Stunden- 
geschwindigkeit eine Reisedauer von ca. 72 Stunden be- 
anspruchen, auf der Rückíahrt würde infolge des Gesen- 
windes eine Fahrtdauer von 96 Stunden erforderlich wer- 
den. Ein Ozeandampfer braucht für die gleiche Reise 
10 bis 12 Tage, also etwa die dreifache Fahrtdauer. 

Eine weitere Berechnung lag für die Strecke San 
Franzisko über Hawai nach Tokio vor, die ca. 10600 km 
lang ist und in etwa 76 Stunden zu bewältigen sein würde, 
während für die Rückfahrt sogar nur 57 Stunden genügten, 
da eine außerordentliche Verkürzung der Fahrzeit durch 
Ausnützung günstiger Luftströmungen direkt oder in- 
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direkt verursacht durch Passate, Golfstrom und dergl., 
in der Luftschiffahrt möglich ist. Die Verkehrsluft- 
linie Spanien— Argentinien würde bei geringer Aus- 
nutzung der Schiffe durch Passagiere unter Zugrunde- 
legung von zwei Drittel der Leistungsfähigkeit eine Ein- 
nahme von jährlich 62 Millionen Mark ergeben, denen nur 
Ausgaben von 47 Millionen Mark gegenüberstehen. 

Es ist hierbei angenommen, daß jede Woche eine Fahrt 
stattfindet, jeweils 20 Personen zu je 4000 Mark und 
3t Post mit einem Briefporto von 1 Mark befördert würden. 

Bei dem während der Inflationszeit mit der ,Boden- 
see" eingerichteten Luftverkehrsdienst hätte sich trotz un- 


günstiger Inflationsverhältnisse bei einer Einnahme von 
2 Millionen Mark nur ein Verlust von 100000 Mark 
herausgestellt. 


Die Ausführungen Dr. Eckeners endeten mit der Fest- 
stellung, daß der Wille des deutschen Volkes, die Aufgabe 
des Weltluftverkehrs zu lösen, als ein Maßstab dafür an- 
gesehen werden kann, daß das deutsche Volk in der Lage 
ist, seine in ihm schlummernden geistigen Kräfte über 
Wasser zu halten und sie in altgewohnter Weise zum 
Segen der Welt auszuwerten. Grundt. 


Der Umbau des Dampfers „Bintang“ 
zum Motorschiff. 


Auf der diesjährigen Frühjahrstagung der North East 
Coast Institution of Engineers and Shipbuilders in New- 
castle-upon-Tyne hat am 27. März 1925 Jer Eng. Lt.-Comdr. 
L. J. Le Mesurier über den Umbau der „Bintang” einen 
Vortrag gehalten, der auch für deutsche Schiffbauer und 
Reeder mancherlei Beachtenswertes enthält und daher hier 
im Auszuge wiedergegeben sei. 

Wenn auch, so führte der Vortragende einleitend aus, 
allgemein ein von vornherein als Motorschiff konstruiertes 
Fahrzeug technisch einem zum Motorschiffe umgebauten 
Dampfer überlegen sein wird, so gibt es doch eine Reihe 
von Fällen, in denen ein solcher Umbau große Vorteile er- 
gibt, ja, in denen das Endergebnis nicht schlechter ist, als 
wenn das Schiff von vornherein mit Oelmaschinen ausge- 
rüstet worden wäre, Als Vorteile eines solchen Umbaues 
werden die folgenden genannt: 

1. Er ermöglicht einen vollkommen einwandfreien Ver- 
gleich zwischen den Betriebskosten des Dampf- und des 
Motorschiffs, da außer der Maschinenanlage sich nichts 
ändert. 

2. Das umgebaute Schiff kostet weniger als ein neues 
Motorschiff, wenn man den verringerten Wert des Schiffs- 
körpers zurzeit des Umbaues in die Kalkulation einsetzt. 
Wenn die Handelsbedingungen auf einer bestimmten Linie 
also die Verwendung von Motorschiffen erwünscht er- 
scheinen lassen, kann der Reeder durch den Umbau eines 
Dampfers die Richtigkeit seiner Annahme mit dem gering- 
sten Risiko prüfen. 

3. Während des Baues der Motorenanlage kann das 
Dampfschiff im Dienst bleiben; es braucht nur für die ver- 
hältnismäßig kurze Zeit des eigentlichen Umbaues aufge- 
lest zu werden, und man kann dafür auch noch eine Zeit 
auswählen, in der die Verdienstmöglichkeiten ohnehin unter 
dem Durchschnitt liegen. 

4. Wo nach den besonderen Bedingungen einer Linie 
ein Dampfer nicht wirtschaftlich verwendbar ist, ermöglicht 
der Umbau zum Motorschiff auf einfachste und schnellste 
Weise die Wiederaufnahme des Dienstes auf wirtschaftlich 
nutzbringender Grundlage. 

Ist natürlich der Schiffskörper zu alt, um einen solchen 
Umbau lohnend erscheinen zu lassen, oder bedingt die An- 
ordnung zu weitgehende Abänderung:n auch am Schiffs- 
körper, so unterbleibt der Umbau besser. Sonstige Vor- 
bedingungen für einen solchen sind noch: 

a) Wellenleitung und Schraube müssen wieder ver- 
wendbar sein, was beim üblichen Einschrauben - Handels- 
schiff meist nur durch Einbau eines Zweitaktmotors erreich- 
bar sein wird. 

b) Die Länge des Dampfmaschinenraums zwischen den 
Schotten muß auch für den Motor ausreichen. 

c) Das Gewicht der Maschinenanlage darf nach dem 
Umbau nicht größer als vorher sein. Beim Zweitaktmotor 
wird diese Bedingung meist ohne weiteres erfüllt sein, beim 
Viertakt aber vielfach nur dann, wenn man die Ersparnis 
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am Gewicht des Brennstoffvorrats zum Ausgleich wenig- 
stens teilweise mit heranzieht. 

Um die Umbaukosten möglichst niedrig zu halten, ist 
es zweckmäßig, für die Schiffshilfsmaschinen (Deckswinden 
usw.) Dampfantrieb beizubehalten, aber die Anordnung so zu 
treffen, daß auf See ohne Dampf auszukommen ist. Immer- 
hin wendet man heute der Unwirtschaftlichkeit des Dampf- 
antriebs für Hilfsmaschinen besondere Aufmerksamkeit zu 
und ist in einigen Fällen sogar dazu übergegangen, auch 
auf Dampfschiffen die Hilfsmaschinen dieselelektrisch an- 
zutreiben. 

Der günstigste Zeitpunkt für den Umbau ist natürlich 
dann gekommen, wenn das Dampfschiff ohnehin zur Unter- 
suchung, Ueberholung der Maschinenanlagen oder dergl. 
außer Dienst gestellt werden muß, 


do 


gt 


F Kühlwasser - Kreiselpumpe 
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Speisepumpen, 1 Weirscher Speisewasservorwärmer, 2 Luft- 
injektoren, 1 Dampfdynamo von 14 kW, 1 Dampfdynamo 
von 4 kW Leistung, Refrigerator, Evaporator usw. 

Die neue Anlage sollte für die im Hafen zu benutzen- 
den Schiffshilfsmaschinen und, soweit nötig, für die Schiffs- 
heizung Dampfbetrieb beibehalten. Deshalb wurden 2 klei- 
nere Dampíkessel neu aufgestellt, die alte Hilfskondensa- 
toranlage beibehalten. Alle auf See in Betrieb befindlichen 
Hilfsmaschinen werden elektrisch angetrieben, der elek- 
trische Strom wird in Dieseldynamos erzeugt, so daß auf 
See Dampf nur gebraucht wird, wenn die Schiffsräume 
beheizt werden müssen. Abb. 2 gibt ein Bild der Anord- 
nung an Bord nach dem Umbau. 

Obwohl die Leistung des Hauptmotors die der Drei- 
fach-Expansions-Dampfmaschine um mehr als 10% über- 


A Dreifach - Expansions - Dampfmaschine L Dynamo 

B Hauptkondensator G Woodeson -Pumpe M Schaltbrett 

C Hilfskondensator H Ballastpumpe O Dampfkessel 

D Vertikale Hilfskondensatorpumpe I Frischwassererzeuger P Brennstoffbunker 
E Turbospeisepumpe K Weirscher Speisewasservorwürmer 


Abb. 1. Damplíanlage der „Bitang“ 


».Bintang" ist im Jahre 1916 für die Niederländische 
Dampfschiffsgesellschaft mit folgenden Abmessungen er- 
baut worden: 

Länge 127,222 m; Breite 16,61 m; Raumtiefe 11,734 m; 
Tragfähigkeit 9700 t; Verdrängung 14000 t; Geschwindig- 
keit 12 kn. Die allgemeine Anordnung der Dampfmaschi- 
nenanlage ist aus Abb. 1 ersichtlich. Für diese Anlage gel- 


ten folgende Angaben: Dreifach-Expansions- 
maschine: 
Durchmesser des H. D.C.. 711,2 mm, 
Durchmesser des M. D., C.. 1168,4 mm, 
Durchmesser des N. D.C. . 1956,0 mm, 
Kolbenhub . . . 1371,6 mm. 


Leistung 3600 PSi bei 85 minutl. Umdrehungen, Kolben- 
geschwindigkeit 3,886 secm. 

Kessel: 4 Einendef von 457 m Durchmesser und 
4,06 m Lánge; 3 Feuerungen für wahlweise Oel- oder Kohle- 
heizung, forcierter Zug; Arbeitsdruck 12,6 kg/qcm. 

Hilfsmaschinen: 1 Hauptkondensator mit 292,6 
qm, 1 Hilfskondensator mit 92,9 qm Kühloberfläche, 1 Zir- 
kulationspumpe, 1 Haupt-Turbospeisepumpe, 2 Woodeson- 


steigt, reicht der Maschinenraum vollkommen aus. Abge- 
sehen von den Aenderungen im früheren Kesselraum und 
an den Kesselíundamenten sind schiffbauliche Aenderungen 
nur in ganz geringem Umfange nötig gewesen. Da Leistung 
und Drehzahlen ebenfalls wenig verschieden sind, konn- 
ten auch Wellenleitung und Propeller der ursprünglichen 
Anlage einfach beibehalten werden. 

Die kritische Drehzahl ersten Grades sechster Ordnung 
liegt bei der Motoranlage bei n = 27, also weit unterhalb 
der Betriebsdrehzahl. Die einzige kritische Drehzahl, die 
bedenklich sein könnte, ist die zweiten Grades zwöllfter 
Ordnung bei 74 Umdrehungen; sie macht sich aber nur in 
einer Zone von 2% Umdrehungen nach oben und unten be- 
merkbar und erhöht die Beanspruchung der Wellenleitung 
um weniger als 1,575 kg/qmm. 

Die neue Anlage umfaßt folgende Haupt- und Hilfs- 
maschinen usw.: 

Hauptmaschine: Sulzer-Zweitakt mit direkt an- 
getriebener Spülpumpe; 6 Arbeitszylinder von 760 mm 
Durchmesser und 1340 mm Kolbenhub. Normalleistung 3600 
PSe bei 90 minutlichen Umdrehungen, Kolbengeschwindigkeit 
4,013 secm, mittlerer effektiver Druck 5,0 kg/qcm. 
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- Kessel: 2 Einender von 40 m Durchmesser und 
3,81 m Lánge; 3 Feuerungen, Oelheizung, forcierter Zug, Ar- 
beitsdruck 8,4 kgl/qcm. 

Hilfsmaschinen: 2 Dieseldynamos von je 50 kW 
Leistung; 1 Dieselmotor von 160 PSe, direkt gekuppelt mit 
einem  Luftkompressor von 9,63 cbm Luftleistung/Min.; 
1 Kreiselpumpe für Zylinder- und Kolbenkühlung, 1 Hilfs- 
kondensator mit 92,9 qm Kühloberfläche; Anfahrluftbehäl- 


Vorralstonk 


AAR 4 mon, 
rome ros CHUH -HO fo) 


aoaie joo 


NA 


| 


ES 


615 


SCHIFFBAU 


PSe Leistung sonst getrennt durch Dampf oder elektrisch 
anzutreiben pflegt. Der Manóvrierstand liegt auf der unte- 
ren Plattform. Die Spülventile, die den Einlaß zu den 
oberen Spülschlitzen regeln, bestehen aus automatisch 
wirkenden Plattenventilen, ähnlich den in der Spülpumpe 
verwendeten; die Ventile öffnen selbsttätig, sobald der 


Druck im Spülluftbehälter den in den Arbeitszylindern über- 
steigt. 


Kolben und Kreuzkopf gestatten durch Einlage 


A Haupt-Dieselmotor F Kühlwasserpumpe N SE 
B Dieseldynamos G Auspufftopf für Hauptmotor Q rthington-Oelfórderpumpe 
C Hilfskompressor K Brennstofftan W Handkompressor 
D Anfahrflaschen L Schmierbltank X Filter für Kolbenkühlwasser 
E Aníahrluft - Tanks M Schmierölfilter 
Abb. 2. Motorenanlage der „Bitang“ 
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Abb. 3. Sulzer - Zweitakt- Oelmaschine 


ter, Schmieröltanks und -filter, Refrigerator, Evaporator 
usw. 

Die Hauptmaschine ist in den Abb. 3 und 4 dar- 
gestellt, während Abb. 5 einen Schnitt durch Kompressor- 
zylinder und Spülpumpe gibt. Es handelt sich hier um die 
größte Dieselmaschine, die bisher in einem Einschrauben- 
schiff zum Einbau gelangt ist. Im allgemeinen entspricht 
die Konstruktion der üblichen Bauart Sulzerscher Zweitakt- 
motoren, von der sie jedoch in folgenden Punkten ab- 
weicht: 

Die Spülpumpe ist an die Hauptmaschine angehängt, 
während Sulzer sie bei Anlagen von mehr als 1500 


oder Entfernung von Zwischenplatten eine Veränderung der 
Kompression. 

Die folgende Tafel gibt einen Ueberblick über die Er- 
gebnisse der Prüístandsversuche. Hervorgehəben sei, daß 
die Maschine während eines Ueberlastungsversuches bei 
96 minutlichen Umdrehungen sogar 43% PSe leistete, was 
einem mittleren effektiven Druck von 5,6 kg/qcm und einer 
sekundlichen Kolbengeschwindigkeit von 4,267 m entspricht. 
Der Brennstoffverbrauch für normale Belastung betrug 
186 g je PSe und Stunde, der mechanische Wirkungsgrad 
78,3%. Bei Dreiviertellast wurden stündlich nur 167 g 
Treiböl verbraucht. 
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Werkstattversuche. - 
A if Stündlicher 
Minutl. i j Brennstoífver- | Mechanisch. 
Uhrzeit Dreh- arcad PSe PSi brauch Wirkungs- 
zabl We $c je PSi | je PSe | grad in fie 
| ing 


‚850 vorm.[Angefahr. Vollast, 3600 PSe bei n=% minutl.Umdr. 
9 t 


: TE | ee — 
10 © | 89,0! 220 | 3580 | 4580 | 147 | 187 | 783 
11 ii 89,3 | 220 e | SCH SE SC m 
12 mittags 91.1 | 220 | 3690 | 4722 | 146 | 187 | 783 
1 nachm.| 92,2 | 225 -— — — — — 

. | 928 | 220 | 3089 | 4721 | 1465| 184 | 783 
3 . | 912| 215 |3608| — , — | 18 | — 
Mittel 909| — | — | - |— 1418 | — 


Mittel | 909] — | — | = | — 1 -TL_ 
15°%/, Ueberlast, 4140 PSe bei n = 94 minutl. Umdrehungen 


zn 940' 250 , — | — | d Mes — 
„196,3 | 260 : 4220 | 5255 | 158 | 1915; 80,3 
350nachm.| 96,0 | 270 | 22°/, Ueberlast, 4390 PSe 

bei n = 96 minutl. Umdrehungen 
42 „ Keine Messungen 


Dreiviertellast, 2700 PSe bei n = 82 minutl. Umdrehungen 


408nachm.| 82,0 eech z | Sé | uk | Sn 
82 9109 | 3547 | 1356 | 177 | 76,3 


508 „ A | 160 

Halblast, 1800 PSe bei n = 71,5 minutl. Umdrehungen 
525nachm.| 71,5 | 120 | — | — | — | — — 
625 , 706 | 110 | 1768 | 2465 | 129 | 1805| 717 


Viertellast, 900 PSe bei n — 56,5 minutl. Umdrehungen . 


6%nachm.| 565' 75 | — | — | — — — 
7M ., 577: 70 ' 926 1510 | 126 | 205 | 613 ` 
955nachm.' Niedrigste Drehzahl: n — 24 


| Dann Manövrierversuche 


beiden Dynamo- 


Hilfsmaschinenanlage. Die 
kompressorlosen 


maschinen werden von zweizylindrigen, 
Sulzer-Zweitakt-Dieselmotoren angetrieben, die bei 325 
minutlichen Umdrehungen 80 PSe entwickeln. Der Hilfs- 
kompressor erhält seinen Antrieb durch einen vierzylin- 
drigen Dieselmotor derselben Bauart und Zylinderabmessun- 
gen, so daß Ersatzteile auswechselbar sind. Der Hilfs- 
kompressor und jeder der Hauptkompressoren kann für sich 
dem Einspritzluftbedarf der Hauptmaschine genügen. An- 
fahrluft ist in 8 Hochdruck-Luftflaschen von je 0,793 cbm 
Inhalt und in 2 Niederdruck-Luftbehältern von je 5,38 cbm 
Inhalt aufgespeichert. d 

Die Rudermaschine arbeitet jetzt nach dem „Ward-Leo- 
nard-System", wie es von der Firma Laurence Scott & Co. 
entwickelt worden ist. Dieses System ließ sich bei der 
„Bintang” in sehr einfacher Weise anbringen, indem man 
die Dampfmaschine durch einen nach dem Prinzip der 
Wheatstoneschen Brücke regulierten Elektromotor er- 
setzte. Sollte diese Anlage aus irgendwelchen Gründen 
nicht befriedigen, so kann die alte Dampfrudermaschine inner- 
halb weniger Stunden wieder betriebsfertig eingebaut werden. 

Bunker. Die Aufnahmefähigkeit der Bunker einschl. 
der Doppelbodenzellen beträgt rund 2000 t Oel. Da die 
Seitenbunker von vornherein für die Aufnahme sowohl von 
Kohle als auch von Oel eingerichtet, also schon öldicht ge- 
nietet waren, so ergaben sich aus der Umstellung praktisch 
keine Aenderungen. Ein Teil der ursprünglich vorgesehenen 
Bunker kann jetzt als Laderaum benutzt werden. 

Brennstoffverbrauch, Beim Dampfischiff be- 
trug der Brennstoffverbrauch für alle Zwecke durchschnitt- 
lich 0,68 kg Kohle oder 0,499 kg Heizöl je PSi und Stunde. 
Bei 3600 PSi oder 3200 PSe Leistung belief sich somit der 
Tagesverbrauch für alle Zwecke im Seebetrieb auf 58 ts 
Kohle oder 41 ts Oel. Der Hafenverbrauch betrug täglich 
7 ts Kohle oder 5 ts Oel im Durchschnitt. 

Das Motorschiff wird demgegenüber bei derselben 
Hauptmaschinenleistung stündlich 0,186 kg je PSe für die 
Hauptmaschine allein brauchen. Die Dieseldynamoleistung 
ist auf See zu 80 PSe anzunehmen, der Oelverbrauch der 
Dieseldynamos auf 213 g je PSe und Stunde. Rechnet man 
etwa 0,1 ts Oel für Küchenzwecke usw. hinzu, so ergibt sich 
als Tagesverbrauch auf See: 


für die Hauptmaschine 14,2 ts, 
für die Hilfsmaschinen 0,4 ts, 
für andere Zwecke 0,1 ts, 

zusammen 14,7 ts. 
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Der Hafenverbrauch ist nach dem Umbau ebenfalls ge- 
ringer, da Dampf nur noch für den Windenbetrieb ver- 
wendet wird. Er ist daher täglich zu 3 ts anzunehmen. 

Die übliche Handelsroute des Schiffes liegt zwischen 
Holländisch-Ostindien und entweder Holland oder New 
York, die Zeit für eine Rundreise umfaßt etwa 80 Tage. 
Die Hafenliegezeit hängt von der Art und Menge der La- 


dung ab und kann zu durchschnittlich 24 Tagen je Rundreise 


angesetzt werden, so daß also jährlich 280 Seetage und 
85 Hafentage zu rechnen sind. Der Kohlepreis sei mit 
33 Schilling je t angenommen. Dabei ist indische Kohle 
vorausgesetzt, deren Verbrauch fast um 20 % höher ist als 


Abb. 4. Senkrechter Schnitt durch die Hauptölmaschine 


der der europäischen. Das Oel wird in ostindischen Häfen am 
Bord genommen und kostet dort ungefähr 65 Schilling je t. 
Danach errechnen sich die jährlichen Brennstoffkosten vor 
und nach dem Umbau (wobei für das Damptschiff nur 
Kohleheizung als die billigere zugrundegelegt ist) folgender- 
maßen: i. 
Vor dem Umbau: 
| in See (280 x 58 x 33) E 26800, 
im Hafen (85 x 7x 33) — £ — 980. 
insgesammt £ 27780. 
Nach dem Umbau: 
in See (280 x 14,7 x 65) = £ 13400, 
im Hafen (85 x 3 x 65) = £ 830, 
insgesamt £ 14 230. 
Also jährliche Ersparnis £ 13550. 
Ohne von neuem zu bunkern, konnte das Dampfschiff 
mit 2000 ts Kohlenvorrat 43 Tage im Dienst bleiben; das: 
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Motorschiff mit 2000 ts Oelvorrat braucht dagegen erst nach 
164 Tagen wieder Oel überzunehmen. Das bedeutet na- 
türlich auch wirtschaftlich einen Vorteil. Das Motorschiff 
hat z. B. auf der Ausreise nach Ostindien nur noch 1000 t 
Oel an Bord und kann somit 1000 t Ladung mehr auf- 
nehmen, während das Dampfschiff auch für die Ausreise 
volle Bunker benötigte. Diese 1000 t Brennstoffgewicht 


entsprechen einem anderweitig ausnutzbaren Raum von 
962, 7 cbm. 
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Abb. 5. Schnitt durch Spülpumpe und Kompressor 


Personal Das Dampfschiff mit Kohleheizung 
brauchte 1 leitenden Ingenieur, 4 Wachingenieure, 20 Hei- 
zer, Trimmer und Schmierer; das Motorschiff benötigt 1 lei- 
tenden Ingenieur, 4 Wachingenieure, 2 Maschinistenassi- 
stenten und 8 Schmierer. Das bedeutet eine Ersparnis von 
10 Köpfen oder 1440 £ jährlich. 

Schmieröl. Der Schmierölverbrauch auf See ist 
durch den Umbau von 36,4 1 täglich auf 109,2 1 gestiegen. 
Das bedeutet eine jährliche Mehrausgabe von etwa 1000 £, 
die aber auf 500 £ sinkt, sobald die Kosten berücksichtigt 
werden, die das Dampfschiff für den Speisewasserersatz 
aufzuwenden hat. 
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Unterhaltungskosten. Der Uebergang von 
der Kohle zum Oel bedeutet zweifellos Ersparnisse an den 
Instandhaltungskosten des Schiffskörpers. Die Instandhal- 
tungsarbeiten am Motor beschränken sich im wesentlichen 
auf periodische Erneuerung der Zylinderlaufbuchsen und 
der Kolbenringe. Diese Arbeiten bedeuten für das Schiff 
eine Arbeitspause von höchstens einer Woche, Beim 
Dampfschiff war dagegen mit laufenden Reparaturen an 
Kesseln und Kondensatoren zu rechnen. Erst längere Er- 
fahrungen lassen beurteilen, auf welcher Seite in dieser 
Beziehung der Vorteil liegt. 


Allgemeine Bemerkungen. Die Kosten des 
Umbaues werden £ 70000 nicht übersteigen. Die Erspar- 
nisse an Brennstoff- und Personalkosten wurden oben zu 
rund 15000 £ jährlich errechnet, wovon 500 £ für Mehr- 
verbrauch an Schmieröl in Abzug zu bringen sind, so daß 
also eine Nettoersparnis von 14500 £ jährlich übrig bleibt. 
Das bedeutet eine Amortisation des aufgewendeten Kapi- 
tals von mehr als 20 %, wobei die Möglichkeit, das Schiff 
zeitweilig stärker mit Fracht zu beladen, noch nicht berück- 
sichtigt ist. 


Würde man statt des kohlebeheizten Dampfers „Bin- 
tang” einen ölbeheizten Fahrgastdampfer dem Umbau unter- 
zogen haben, so drückt sich der Vorteil noch viel deut- 
licher aus, Für ein bestimmtes Dampfschiff im nordatlan- 
tischen Fahrgastdienst gelten im Jahresdurchschnitt folgende 


Zahlen: 
Durchschnittsleistung 10 530 PSi, 
Seetage 160 


Täglicher Brennstoffverbrauch auf See für alle Zwecke 
127,8 ts. 

Wenn dieses Schiff mit Dieselmotoren ausgerüstet 
würde, so ermäßigte sich der Brennstoffverbrauch in See 
für alle Zwecke auf 51 ts. Nimmt man den Oelpreis auf 
dieser Linie zu £ 3 10 s je 1 t Heizöl und £ 4 10 s Treib- 
öl an, so errechnen sich A 


die jährlichen Brennstoffkosten des Dampf- 


schiffs auf See zu £ 12000 
die jährlichen Brennstoffkosten des Motor- | 

schiffs auf See zu ..£ 31000 
sodaß sich eine Jahresersparnis von £ 35 000 


zugunsten des Motorschiffs ergibt, wobei die Hafenerspar- 
nisse durch dieselelektrischen Antrieb der Hilfsmaschinen- 
anlage noch gar nicht berücksichtigt sind. Dazu kommen 
noch andere Vorteile, wie Verringerung des Maschinenper- 
sonals, verbesserte Fahrgasteinrichtungen (größere Räume), 
Darin liegt zweifellos ein starker 
Anreiz zum Umbau solcher Dampfschiffe. 


Ein lehrreiches Beispiel für die damit erreichbare Ver- 
besserung bieten auch die Ergebnisse einer Reise des zum 
Motorschiff umgebauten Einschraubenschiffes „Wieringen”, 
das vorher mit einer Turbogetriebeanlage ausgerüstet war. 
Dieses Fahrzeug gehört dem holländischen Lloyd und hieß 
vor dem Umbau ,,Turbinia", Die Dampfanlage wurde durch 
eine Vierzylinder - Sulzer - Dieselmaschine von etwa 1200 
PSe Leistung ersetzt. | 


Ergebnisse einer Reise von Rosario 
nach Rotterdam. 


„Turbinia* | „Wieringen“ 


(Dampf) ee) 
Tiefgänge bei der Ausfahrt aus Rosario, m | 6,5 6,4 
Gewicht der Ladung, ts ,......... 4718 5250 
Fahrstrecke unter Vollast, sm ...... 5998 5636 
Stundenzahl unter Vollast, sm ...... 860,5 668,5 
Durchschnittsgeschwindigkeit, kn .. 6.97 . 8,43 
Täglicher Oelverbrauch auf See, ts... 19,4 5,1 
Täglicher Oelverbrauch im Hafen, ts . . 4,5 LAN 
Gesamt. Oelverbr. auf der ganzen Reise, ts| 805 171.15 
Schmierölverbrauch, 1 ........... 1227.5 2364 


Obwohl die „Wieringen” sehr schlechtes Wetter hatte, 
war also die Geschwindigkeit des Motorschiffs um etwa 
20 % höher; die Ladung war dabei um über 10 % größer, 
was den Ertrag um rund 30% steigert, während gleich- 
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zeitig die Betriebsausgaben dank der Oelersparnis wesent- 
lich niedriger waren als beim Dampfschiffe. 

Die Niederländische Dampfschiffsgesellschaft hat ein 
neues Zweischrauben-Fracht- und Fahrgast-Motorschiff, die 
„P. C. Hooft", in Auftrag gegeben, das in 2 Achtzylinder- 
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Sulzer-Motoren 8000 PSe Leistung besitzen soll. Die 
Hauptmaschinen sind bereits fertig und haben die Werk- 
statterprobungen in Winterthur erledigt. Die mit der „Bin- 
Lang" gemachten Erfahrungen werden diesem neuen Schiffe 
zugute kommen. La. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


| Deutschland 


Organisation. Das Marineverordnungsblatt vom 
5. August 1925 bringt für das Marinearsenal Kiel neue 
Ausführungsbestimmungen zur Kenntnis, aus denen folgen- 
des auch an dieser Stelle interessieren wird: Als Zweck des 
Arsenals wird angegeben: Stützpunkt für alle in der Ost- 
see anwesenden Seestreitkräfte; Versorgung derselben mit 
Geräten und Verbrauchsstoffen; Ausrüstung aller zum Be- 
reich der Marinestation der Ostsee gehörigen Schiffe und 
Fahrzeuge mit Geräten und Verbrauchsstoffen einschl. aller 
Waffen, nautischen Instrumente usw.; Instandhaltung der 
zum Ostseestationsbereich gehörigen Schiffe und Fahrzeuge 
der I. bis III. Bereitschaft sowie der Arsenalfahrzeuge; In- 
standsetzung der ganzen Bewaffnung der Schiffe und Fahr- 
zeuge des  Ostseestationsbereichs; Ueberwachung aller 
schiff- und maschinenbaulichen Instandsetzungsarbeiten an 
den Schiffen und Fahrzeugen, die vom 1. Oktober 1925 ab 
bei der „Deutsche Werke Kiel A.-G." instand gesetzt wer- 
den; Unterhaltung der Bauwerke und Betriebseinrichtungen 
des Arsenals und der ihm unterstellten Versorgungsstellen. 

Das Arsenal Kiel untersteht unmittelbar dem Chef der 
Marineleitung; dem Arsenal sind die Versorgungsstellen 
Pillau und Swinemünde unterstellt, Arsenalkommandant ist 
ein Seeoffizier. | 

Organisatorisch ‚ist für das 
derung vorgesehen: 

A. Zentralabteilung mit Hauptbüro, Sicherheitsdienst 
und Feuerlöschbetrieb. Leiter: ein Seeoffizier. | 

B.  Ausrüstungs- und Navigationsabteilung einschl. 
Schiffskammerverwaltung. Leiter: ein Seeoffizier. : 

-C. Waffenabteilung mit getrennten Betrieben für Ar- 
tillerie- und Torpedobewaffnung, die von je einem See- 
offizier geleitet werden. Der ältere dieser beiden ist gleich- 
zeitig Abteilungsvorstand. 

D. Technische Abteilung. Leiter: 
beamter. Dieser Abteilung unterstehen: 

a) technischer Arsenalbetrieb, der die zum Ostsee- 
stationsbereich gehörigen Schiffe und Fahrzeuge der I. bis 
III. Bereitschaft und die Arsenalfahrzeuge instand zu halten 
‘hat und dem auch der Scheibenhof in Friedrichsort unter- 
stellt ist. 

b) Bauaufsicht. Diese übt die Bauaufsicht aus über die 
von der „Deutsche Werke Kiel A.-G.” instand zu setzenden 
Schiffe und Fahrzeuge. 

Soweit Arsenalbeamte der Bauaufsicht über die der 
„Deutsche Werke Kiel A.-G.” übertragenen Neubauten zu- 
geteilt werden, unterstehen sie unmittelbar der Marine- 
leitung. 

E. Hafenbauabteilung. Leiter: 
beamter. 

F. Verwaltungsabteilung mit Hauptmagazinverwaltung, 
Annahmeamt, Arsenalkasse, Hauptrechnungsamt, Lohnbüro 
und Rechnungsvorprüfungsamt, Leiter: ein höherer Ver- 
waltungsbeamter. 

G. Arbeiteramt. Leiter: ein höherer Baubeamter (im 
Nebenamt). {Marine-Verordnungsblatt Nr. 20, 5. August 


1925.) | 
England 


Das Neubauprogramm. Aus 
29. Juli 1925 gemeldet: 

ı Im Verlauf der heute fortgesetzten Erörterungen der 
Flottenvoranschläge im Unterhaus erklärte der Parlaments- 
sekretär der Admiralitát Davidson, das Schlachtschiff .,Nel- 
son" werde gegen Ende des Jahres fertiggestcllt werden 
und das Schlachtschiff ,Rodney" voraussichtlich im April 
1927. Zwei der in dem Flottenprogramm der Regierung vor- 
gesehenen fünf Kreuzer würden im Mai 1927 fertiggestellt 


Arsenal folgende Glie- 


ein hóherer Bau- 


ein hóherer Hafenbau- 


London wird unter dem 


: das moralische Prestige Großbritanniens. 


sein und die drei anderen wahrscheinlich im Oktober 1927. 
Der Bau der geplanten Minenleger und Zerstörer würde im 
Juni nächsten Jahres beendet sein. Die geforderten Kre- 
dite in Höhe von rund 58 Millionen Pfund Sterling seien die 
Gesamtsumme für das ganze Programm. 


In der Aussprache erklärte Macdonald, einer Regie- 
rung, die heute 58 Millionen für den Bau von Kriegsschiffen 
fordere und noch vor wenigen Tagen erklärt habe, es sei 
ihr unmöglich, ein Viertel dieser Summe zu finden, um die 
in dem Pensionsgesetz vorgesehenen Renten ausreichend 
zu gestalten, müsse das Mißtrauen des Parlaments ausge- 
sprochen werden. Macdonald fragte, wo die Gefahr für die 
britische Nation zu suchen sei, gegen die das Flottenpro- 
gramm der Regierung Vorsorge treffen solle. Während der 
nächsten zehn oder zwölf Jahre bestehe keine Möglichkeit 
einer Entwicklung der politischen Lage, die einen Krieg 
notwendig oder unvermeidlich machen würde. Niemand 
würde zu sagen wagen, daß Amerika oder Japan die mög- 
lichen Feinde seien; soweit Frankreich in Betracht komme, 
so sei — wenn sich irgend jemand vorstelle, daß Frankreich 


der mögliche Feind sein könne — das Problem überhaupt 
kein Flotten- in der Hauptsache, sondern ein Luftflotten- 
problem, oder — um genauer zu sein — ein Problem der 


Koordinierung der Streitkräfte. Aber, angenommen, es be- 
stehe eine auswärtige Gefahr, so sei die Ausrüstung Eng- 
lands im gegenwärtigen Augenblick mehr als genügend, um 
einer solchen Gefahr zu begegnen. Es bestehe keinerlei 
Zweifel, daß die Admiralität in der Frage des Neubaupro- 
gramms ihren Willen durchgesetzt habe und daß der Schatz- 
kanzler bezüglich dieses Programms geschlagen worden 
sei. Macdonald fragte, ob es der Zweck der geplanten 
Neubauten sei, die Flotte auf einen Einmächtestandard zu 
bringen. Wean das der Fall sei, so würde das Programm 
der britischen Admiralität eine Aufforderung an andere 
Nationen für einen Rüstungswettstreit bedeuten. Macdonald 
beantragte die Verminderung der  Voranschláge für den 
Kriegsschiffbau. 


Auch Lloyd George erklärte, es bestehe keine Gefahr 
in Europa, die das Regierungsprogramm rechtfertige, und 
er bat die Regierung, sich dazu zu äußern, ob etwa eine 
Bedrohung der englischen Handelswege im Stillen Ozean 
bestehe, welche die Auferlegung einer Last von 58 Mill. 
Pfund rechtfertige. Könne die Regierung, so fragte Lloyd 
George, irgendeine Gefahr im Stillen Ozean in den nächsten 
zehn Jahren sehen, bei der die Vereinigten Staaten nicht 
weit mehr verwickelt und auf der gleichen Seite wie Eng- 
land sein würden? Lloyd George kritisierte dann die Hal- 
tung der Admiralität in bezug auf das Flottenbauprogramm 
und sagte, die Admiralität habe sich die Stellung eines un- 
abhängigen souveränen Staates angemaßt und verhandele 
mit der Regierung unter dem Risiko eines Krieges. Dies 
bedeute Autokratie an Stelle parlamentarischer Regierung. 
Die erste Bedingung der Sicherheit in England sei, die Ad- 
mirale Disziplin zu lehren. Lloyd George nahm dann Be- 
zug auf die Kritik in der ausländischen Presse und sagte, 
es sei zwecklos, Abrüstung zu lehren mit der Bergpredigt 
in der einen und einem Auftrag von 58 Mill, Pfund für den 
Bau von Kriegsschiffen in der anderen Hand. Dies zerstöre 

(Berliner Börsen- 
zeitung, 30. Juli 1925, Morgenausgabe.) | 


Am Schlusse der Flottendebatte im Unterhaus gab der 
Erste Lord der Admiralität, Bridgeman, eine kurze Ueber- 
sicht über den Stand der verschiedenen Flotten. Wenn 
Großbritannien dieses Jahr keine Kreuzer auf Stapel ge- 
legt hátte, so würde das britische Reich im April 1929 
7 Kreuzer vom Nachkriegstyp besitzen, die Vereinigten 
Staaten dagegen 18, Japan 21 und Frankreich 9. (Ein 
Mitglied der Arbeiterpartei rief: Dies sind alles Verbün- 
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dete! Bridgeman erwiderte: Alle sind unsere Alliierten 
ınd Freunde, aber ich vermute, sie unterhalten ihre Flotte 
aus dem einen oder anderen Grunde, und zwar aus dem- 
selben Grunde wie wir selbst, nämlich als Sicherheitsvor- 
kehrung. Was die Ausrüstung betreffe, so würde das Ver- 
hältnis zu dem genannten Datum bezüglich der Kreuzer mit 
achtzölligen Geschützen folgendermaßen sein:  Grofbri- 
tannien 7, Vereinigte Staaten 8, Japan 8 und Frankreich 6. 
Eine Geschwindigkeit von 30 kn würden haben: 13 bri- 
tische, 18 amerikanische, 25 japanische und 8 französische 
Kreuzer. Diese Zahlen ergäben ein für England äußerst un- 
günstiges Bild. Wenn auch der Horizont im gegenwärtigen 
Augenblick völlig ruhig erscheine, so sei doch niemand be- 
rechtigt, vorauszusagen, daß die Lage während der nächsten 
!:0 oder 12 Jahre unverändert sein werde, Hierauf gab 
Bridgeman eine Uebersicht über die Schiffe, die seit dem 
Kriege auf Stapel gelegt wurden: Großbritannien 7 Kreu- 
zer, 2 Zerstörer und 2 U-Boote; Vereinigte Staaten ent- 
sprechend 8, 76, 30; Japan 18, 50, 45; Frankreich 5, 24, 25; 
Italien 2, 22, 13, Von 329 Kriegsschiffen, die von den 5 gro- 
Sen Seemächten seit dem Kriege auf. Stapel gelegt worden 
seien, habe Großbritannien nicht, wie es seinem Anteil ent- 
sprechen würde, 65, sondern nur 11 auf Stapel gelegt. Unter 
diesen Umständen könne niemand behaupten, daß England 
den Rüstungswettbewerb herausfordere, (Berliner Börsen- 
zeitung, 30. Juli 1925, Abendausgabe.) 

Ein erläuterndes Memorandum mit genauen Einzelhei- 
ten über das Neubauprogramm der englischen Admiralität 
ist als Weißbuch veröffentlicht worden und enthält im 
wesentlichen folgendes: 


Das bestehende Neubauprogramm für 1925/26 sieht die 
Fortsetzung der Arbeiten an den beiden Schlachtschiffen 
„Nelson” und ,Rodney", 5 Kreuzern der ,Kent'-Klasse, 
3 weiteren Kreuzern (,Effingham", ,Emerald" und ,Enter- 
prise"), einem Minenleger, 2 Zerstórern und 3 Untersee- 
booten (1 der O-, 2 der L-Klasse) vor. Für diese Arbeiten 
sind im Haushalt insgesamt £ 6708576 vorgesehen. Wenn 
die Bauarbeiten aber ohne Unterbrechung fortschreiten und 
die Mittel rechtzeitig zur Verfügung stehen, dürfte der Be- 
trag um £ 939000 höher werden, also auf £ 7 647 567 stei- 
gen, so daß der für die folgenden Jahre bleibende Restbetrag 
von £ 10158000 auf etwa £ 9219000 sinkt. 


. Vorgeschlagen wird, für 1925/26 bis 1929/30 folgendes 
Neubauprogramm anzunehmen: 


| 1925/26 | 1926.27 | 1927/28 | 1928/29 | 1929/30 


Kreuzer: Klasse A ...| 4 2 1 1 1 
Klasse B T 1 2 2 2 
Flugzeugschiffe . . . . . — — — — 1 
Zerstörer . . . . . .. ı-- |- d 9 9 
Unterseeboote: O-Typ . .| — 6 6 6 5 
Flottentyp| — — — — 1 
Kanonenboote . . .. .| 4 — — 1 — 
Motorbarkassen. . . . . — 4 — — — 
Unterseeboots - Depot- 2 
schiffe. . ...... -— 1 — 1 — 
Netzleger. . . . . . . - — — — — 1 
Werkstattsschiffe . . . .|. — 1 — — — 
Schwimmdocks . . . . . 1 — — — — 


„Mit den außerdem noch nötigen Dampf- und Motorbooten 
sind die Gesamtkosten für dieses Programm auf £ 58 000 000 
‚geschätzt worden, die sich folgendermaßen verteilen werden: 


1925/26 | 1926/27 | 1927/28 | 1928/29 | 1929/30 
£ £ £ £ £ 


Altes Programm. . . 7647000 | 6954000 | 2197000 68 000 — 
Neues Programm . . 527170 | 3724000, 8526 C00 | 11 997 000; 12 896 000 


Summen | 8174170 | 10678 000 | 10 723 000 | 12 065 000 | 12 896 000 


Erfahrungsgemäß ist aber bei diesen Beträgen mit 
einem Abstrich von mindestens 10 % zu rechnen. (Ship- 
building and Shipping Record, 30. Juli 1925.) 


Minenkreuzer mit Motorantrieb. Der neue Minenkreu- 
zer Adventure" ist nach Entwürfen des inzwischen von 
seiner Stellung als Chefkonstrukteur der englischen Marine 
 zurückgetretenen Sir Eustace Tennyson d'Eyncourt gebaut 
worden. Er wurde im November 1922 auf Stapel gelegt und 
im Juni 1924 zu Wasser gelassen, Seine Verdrängung be- 
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trágt etwa 7000 ts; eine Anzahl Geschütze ist geopfert 
worden, um dafür Minen unterbringen zu kónnen, die wie 
bei früheren Minenlegern aus im Hinterschiff angeordneten 
Schächten herausgelegt werden, Adventure" ist das erste 
Schiff der englischen Marine, das von Anfang an zum Mi- 
nenleger bestimmt und als solcher gebaut worden ist, Be- 
merkenswert ist, daß für Marschfahrt dieselmotorischer An- 
trieb vorgesehen ist. Abgesehen von einigen Monitoren, 
für deren Antrieb im Kriege aus Oeltankschiffen entnom- 
mene Oelmotoren verwendet wurden, ist „Adventure” auch 
das erste größere Kriegsschiff mit ölmotorischem Schrau- 
benantrieb. (Times, 29. Juli 1925.) | 


Flugzeugschifíe. ,Furious", auf dem gegenwärtig in 
Devonport Umbauten ausgeführt werden, wird im Monat 
September wieder dienstbereit sein. (Moniteur de la Flotte, 
18. Juli 1925.) 


Englísche Kolonialstaaten 


Australiens Flotte. Bekanntlich soll die australische 
Flottenmacht um zwei 10000 t-Kreuzer sowie zwei Unter- 
seeboote verstárkt werden, die an englische Firmen ver- 
geben worden sind. Diese Bauaufträge entsprechen dem 
Plan für die Flottenentwicklung, der im Vorjahre beschlos- 
sen wurde (5 Jahre lang jährlich 1 Million Pfund, unabhän- 
gig von den Kosten der neuen Schiffseinheiten, die auf 
£ 3500000 steigen werden, und unabhängig vom normalen 
Haushalt, der für 1924/25 £ 2354 000 beträgt). Gegenwärtig 
umfaßt die australische Flotte 4 Kreuzer von 4800 ts Ver- 
drängung (,Melbourne"-Klasse), davon 3 im Dienst, 1 Flot- 
tillenführer, 11 Zerstörer (5 zur „S-Klasse, 6 zur austra- 
Dechen ,River"-Klasse gehörig), davon 3 im Dienst, 3 Scha- 
luppen, davon 2 im Dienst, 1 Depot- und 1 Vermessungs- 
schiff, beide im Dienst. (Moniteur de la Flotte, 25. Juli 1925.) 


Frankreich 


| Unterseeboote, Das neue Unterseeboot „Le Pierre 
Chailley", das kürzlich von Cherbourg aus seine Probefahr- 
ten erledigt hat, kostet etwas über 7 Millionen Francs. Es 
ist 70 m lang und verdrängt über Wasser 900 t, unterge- 
taucht 1200 t. Es führt 64 Minen von je 508 kg mit, die in 
32 Kammern untergebracht sind. Diese Kammern liegen im 
mittleren Schiffsteil, je 16 an jeder Bordseite, zwischen den 
beiden Hüllen. Das Boot hat 2 Bug-Torpedorohre, 2 Mo- 
toren von je 900 PSe-Leistung und 14 kn Geschwindigkeit. 
Ein 10 cm-Geschütz bildet die artilleristische Armierung. 
Der Aktionsradius des Bootes beträgt 3000 sm. (Moniteur 
de la Flotte, 11. Juli 1925.) 


Italien 


Stapellauf. Am 15. Juni 1925 fand auf der Werft „Car- 
naro" in Cantrida bei Fiume der Stapellauf des neuen Zer- 
stórers ,,Daniele Manin" statt. 


Japan 

Unterseeboote. Rowland R. Magill, während des Krie- 
ges Maschinen- und Elektro-Ingenieur im Waffendeparte- 
ment der Vereinigte-Staaten-Armee, hat nach zehnmona- 
tigem Aufenthalte in Japan ausführlich über die japanischen 
Rüstungen berichtet. Er habe in Japan Dinge gesehen, die 
er für unglaubwürdig halten würde, wenn sie ihm von an- 
derer Seite erzählt worden wären. Japan rüstet systema- 


Usch zum Kriege und hat dabei den Vorteil, daß es die Er- 
fahrungen des Weltkrieges dabei ausnutzen kann. Er habe 
‚in Japan etwa 30 Unterseeboote mit Abmessungen gesehen, 


die doppelt sa groß waren wie die des bekannten deut- 
schen Unterseeboots „Deutschland“. Sie liegen in Flottillen 
beieinander, jedoch immer nur in kleinen Gruppen. Jeder 
befestigte Häfen hat seine Liegestelle für Unterseeboote, 
Kreuzer und Minenleger. 


Die großen japanischen Boote sind geeignet, Bewum- 
derung zu erregen. Sie können 10 Tage unter Wasser blei- 
-nahrung und 
Ihre Bewaffnung besteht aus 8”- (20,3 
cm-) Geschützen und aus Torpedos von 20° (6,1 m) Länge. 


- Demgegenüber hat das amerikanische Flotten-Unterseeboot 


„V 3" nur ein 5"- (12,7 cm-) Geschütz und zwei Lewis- 


. Maschinenkanonen. 


SCHIFFBAU 


Besonders bemerkenswert ist an den neuen japanischen 
Riesen-Unterseebooten, daß sie vorn und hinten je einen 
großen Raum für Flugzeuge haben, die fast so breit sind 
wie das Schiff. Diese Ráume werden maschinell freigelegt, 
und dann kann ein Flugzeug von überraschend großen Ab- 
messungen daraus mit Katapult gestartet werden. Einige 
Boote führen Brennstoff für Flugzeuge mit sich und sind 
überdies mit kräftigen Radiostationen ausgerüstet. Dadurch 
können die Boote auch unter Wasser mit den in der Luft 
befindlichen Flugzeugen Fühlung halten. Die Flugzeuge 
können auf den aufgetauchten Unterseebooten landen, sich 
von neuem mit Brennstoff versorgen und dann wieder ab- 
fliegen, während das Unterseeboot taucht, (Boston Adver- 
tiser, 21. Juni 1925.) 


Der Zweck dieser reichlich sensationell aufgemachten 
Nachricht bedarf keiner besonderen Erläuterung. Die 


Schriftleitung. 
Niederlande 


Unterseeboote, Auf der Werft der Nederlandsche 
Scheepsbouw-Maatschappy, Amsterdam, ist am 30. Juli 1925 
das Unterseeboot „O 10" vom Stapel gelaufen, 


Vereinigte Staaten 


Luitiahrwesen. Kontreadmiral Jones von der Vereinigte- 
Staaten-Marine hat in einem Bericht kürzlich interessante 
Einzelheiten über das Luftfahrwesen der amerikanischen 
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Marine und die bei ihm angewandten Methoden mitgeteilt. 
Zurzeit sind auf Schlachtschiffen und Kleinen Kreuzern 
29 Katapulte aufgestellt und 48 Flugzeuge vorhanden, die 
mittelst dieser Katapulte starten kónnen. 82 andere, in 
Geschwader zusammengefafite Flugzeuge kónnen gemeinsam 
mit der Flotte von Küstenstationen, von dem Flugzeugschiff 
».Langley" und anderen Schiffen aus operieren. Alle diese 
Flugzeuge sind von neuester Bauart und nach strengen 
Prüfungsvorschriften abgenommen, Die jetzt fertiggestellten 
großen Flugzeugmutterschiffe „Saratoga” und „Lexington“ 
sollen planmäßig je 72 Flugzeuge an Bord haben, davon 
36 schweren Typs. Die Kosten jedes dieser Schiffe sind auf 
8,9 Millionen £ geschätzt worden. 


Admiral Jones hält den Wert großer Starrluftschiffe in 
der Marine für zweifelhaft und für jedenfalls nicht größer 
als den der Flugzeuge, Das größte Luftschiff, das jetzt ge- 
plant wird, hat ein Fassungsvermögen von 6 000 000 Kubik- 
fuß (170000 cbm) und kann nur 10 ts militärische Nutzlast 
über eine Strecke von 4000 sm befördern. Würde man diese 
Nutzlast in Flugzeugen an Bord nehmen und diese plötzlich 
entlassen, so wäre diese plötzliche Entlastung nur durch 
starkes Gasabblasen auszugleichen. Wie aber, wenn dann 
die Flugzeuge wieder zum Luftschiff zurückkehren? Nach 
der Auffassung des Admirals ist selbst ein mit Heliumgas 
gefülltes Luftschiff derart leicht verletzlich, daß sein Wert 
als Kriegswaffe schon aus diesem Grunde sehr zweifelhafter 
Natur ist. (The Engineer, 10. Juli 1925.) 


Patent-Bericht 


Kl 42c. Nr, 363386, Vorrichtung zur Aufzeichnung 
des Kurses von Fahrzeugen. Mario Leoniero Tonelli in 
Mailand, Italien. 


Bei der neuen Vorrichtung findet, wie das an sich be- 
kannt ist, eine Magnetnadel eines Kompasses Anwendung, 
deren eines Ende in eine kreisrunde, auf dem Kompaß- 
gehäuse angebrachte, mit Flüssigkeit gefüllte Rinne ein- 
taucht, wobei diese als Elektrolyt dienende und einen 
Widerstand bietende Flüssigkeit die Verbindung mit einem 
elektrischen Strom herstellt. Das Neue besteht darin, daß 
eine Meßvorrichtung 18 in den Stromkreis eingeschaltet ist 


‘und in leitender Verbindung mit dem Nadellager und zwei 
Abzweigungen steht, die an den elektrischen Leiter an zwei 
diametral gegenüberliegenden Punkten 15, 15’, 16, 16° an- 
geschlossen sind, und zwar derart, daß den verschiedenen 
Stellungen der Magnetnadel entsprechend dem Stromdurch- 
"gang im Elektrolyten verschiedene Ohmschg Widerstände 
entgegengestellt werden und somit in der Meßvorrichtung 
für jede Nadelstellung eine andere Stromstärke angezeigt 
wird, 


Kl. 46a. Nr. 406 745, Verfahren zum Betriebe von Zwei- 
takt-Gasmaschinen. Dr.-Ing. Georg Mangold in Danzig- 
Langfuhr, 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung des be- 


kannten Verfahrens, bei dem die Ausspülung des Zylinders * 


durch Luft erfolgt, die durch Schlitze im Zylinder am Hub- 


“winkel 


ende ein- und austritt und bei dem ferner nach Abschluß 
dieser Schlitze durch den Kolben das Gas oder Gemisch 
durch besondere Schlitze in den Zylinder eingeführt wird. 
Das Neue besteht darin, daß nach erfolgter Luftspülung 
ein Teil der Luftladung des Zylinders durch die Gasschlitze 
wieder ausgeschoben wird und daß nach beendigter Gasfüllung 
des Zylinders das Gas oder Gemisch, das sich in dem Raume 
zwischen Steuerorgan der Gasleitung und den Gasschlitzen 
under durch verdichtete Luft in den Zylinder geblasen 
wird. 


Kl. 65a. 
in Berlin. 


Das Neue dieses Ruders besteht darin, daß das wage- 
rechte Profil des Kopfes, der vor der Drehachse wie bei 
einem Balanceruder liegen soll, parabolisch derart abgerun- 
det ist, daß ein Teil des Stromes um den Kopf herum nach 
der bei gelegtem Ruder hinten liegenden Ruderfläche ge- 
leitet wird und hier, ebenso wie an der Vorderfláche, ent- 
langstrómt, Wie der Erfinder behauptet, sollen Versuche 
ergeben haben, daß hierdurch gegenüber einem Ruder der 
bisherigen Art eine bessere ne erzielt wird. Wie 
ohne weiteres zu übersehen, vom Erfinder aber nicht an- 
gegeben, kann das angenommene Herumleiten und Vorbei- 
strömen eines Teiles des auf das Ruder auftreffenden 
Wasserstromes an der Hinterseite des Ruders nur dann 
eintreten, wenn es nur unter einem kleinen Winkel zur 
Stromrichtung eingestellt ist, wenn es also auch nicht an- 
genähert bis auf einem Winkel von etwa 38 Grad gelegt 
wird, bei dem sich sonst bekanntlich das Maximum an 
Ruderwirkung, also der kleinste Drehkreis, mit hart ge- 
legtem Ruder ergibt, nach dem allein die Größe der Ruder- 
wirkung zu beurteilen ist. Bei einem so großen Ruder- 
kann selbstverständlich bei dem neuen Ruder 
ebensowenig, wie bei allen anderen Rudern, von einem 
regelrechten Wasserstrom an der Hinterfläche des Ruders 
die Rede sein; vielmehr werden sich ebenso wie sonst 
bei hoher Fahrt an der Hinterseite des Ruders sogar Hohl- 
räume bilden. Wodurch die angeblich festgestellte erhöhte 
Ruderwirkung gegenüber den sonstigen Rudern bei wenig 
gelegtem Ruder zu erklären ist, hat der Erfinder nicht an- 
gegeben. Daß bei hart gelegtem Ruder die Differenz 
zwischen dem Unterdruck auf seine Rückseite und dem auf 
die Vorderfläche sich ergebenden Ueberdruck, die für die 
Ruderwirkung allein maßgebend ist, bei dem neuep Ruder 
größer sein soll als bei einem gewöhnlichen Ruder, ist 
nicht erklärlich. 


Nr, 389 798. Schifisruder. Anton Flettner 


D 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelláufe 

Am 16. September lief bei der Flenderwerft A.-G. in 
Lübeck der zweite für die Lübeck-Linie erbaute Fracht- 
dampfer ,Reval'" mit den Abmessungen 67,00 X 10,49 m 
vom Stapel. Das Schiff hat eine Tragfähigkeit von 1500 t 
und erhält durch eine Dampfmaschine von 650 IPS die Ge- 
schwindigkeit von 9,5 kn. 

Am 17. September lief bei der A.-G. Weser das für 
die Hugo-Stinnes-Linie A.-G. bestimmte Motorfrachtschiff 
wb bein" vom Stapel. Es hat die Abmessungen 138,0 X 
17,7 X 10,8 m; Tragfähigkeit 10000 t. Die Maschinenanlage 
besteht aus zwei Motoren von je 1600 WPS, die dem be- 
ladenen Schiff die Geschwindigkeit von 12 kn geben werden. 


Probefahrten 


Das bei den Vulcan-Werken, Hamburg, für die Deut- 
sche Dampíschifís-Gesellschaft ' Hansa" erbaute Motor- 
frachtschiff ,Altenfels" (s. „Schiffbau“, Heft 9, S. 309) 
machte am 9, September seine zu aller Zufriedenheit aus- 
gefallene Probefahrt. Es ist im Gegensatz zu den auf 
anderen Werften erbauten gleich großen Motorschiffen 
,Neuenfels", ,Schwarzenfels" und „Weißenfels” mit nur 
einer Schraubenwelle versehen, die von zwei Motoren 
über ein hydromechanisches Vulcangetriebe angetrieben 
wird. Die achtzylindrigen Vulcan-M. A, N.-Motoren haben 
640 mm Bohrung und 700 mm Hub und leisten bei 205 Um- 
drehungen der Motorwelle und 75 Umdrehungen/Min. der 
Schraubenwelle zusammen 4000 WPS, Durch das Vulcan- 
getriebe, das die hohe Motorendrehzahl ermöglicht, läßt 
sich eine erhebliche Gewichtsersparnis ‘erzielen. Die 
Motoren wiegen 422 t, Getriebe mit Wellenleitung und 
Schraube 236, Gesamtgewicht also 658 t; dagegen wiegen 
die Maschinenanlagen der Zweischrauber 800 t, so daß 
durch das Vulcangetriebe 142 t, etwa 18 v. H. der üblichen 
Ausführung, gespart werden. 

Am 12. September erledigte das von der Deutschen 
Werft, Betrieb Finkenwärder, für die Reederei Ulabrand, 
Hjalmar Roed & Co. Toensberg, erbaute Motorschiff 
„L A. Christensen" seine Probefahrt. Das Schiff 
hat folgende Abmessungen: Länge 115,82 m, Breite 16,23 m, 
Seitenhöhe 11,2 m, Tragfähigkeit 7500 t dw, Vermessung 
ca. 4400 B.-R.-T., Geschwindigkeit 11 Knoten. Maschine: 
1 Sechszylindermotor, Bauart B. & W., 740 mm Zylinder- 
Durchmesser, 1200 mm Hub bei einer Leistung von 2600 PSi. 


Es ist das letzte einer Reihe von sechs Schwesterschiffen, 
die für verschiedene nordische Reedereien in der letzten 
Zeit von der Deutschen Werft zur Ablieferung gebracht 


wurden. 
Ausland 


Stapelláufe 
.Nerina", 26. August, Robt. Duncan & Co., Port 
Glasgow, für South Africa Railways and Harbours Ad- 
ministration. 126,49 X 16,15 X 9,14 m; 5000 B.-R.-T. 

„? 26. August, Barclay, Curle & Co., Whiteinch, für 
Ellermann Lines, Ltd., London. 130,00 X 16,19 X 9,75 m; 
10 000 t dw. 

Newton Beech", 2. Sept, W. Pickersgill & Sons, 
Sunderland, für J. Ridley, Son, & Tully, Newcastle-on- 
Tyne. 117,80 X 16,57 X 882 m; 7750 t dw. Monitor- 
bauart, | 

„Baron Nairn“, 3. Sept, Lithgows Ltd, Port 
Glasgow, für H Hogarth & Sons, Glasgow. 102,41 X 11,66 X 
7,62 m. 3200 B.-R.-T. 

»«Gascony", 4. Sept, A. Mc. Millan & Son, Dum- 
barton, für David Mac Tver, Liverpool. 117,35 X 15,15 X 
8,53 m; 7400 t, Dieselmotoren. 


VERSCHIEDENES 


Verödete Werften Die  ,Industrie- und Handels- 
Zeitung", Berlin, vom 8. September, bringt unter dem Titel 
„Verödete Werften” eine Kritik über die Lübecker Werften, 
in der behauptet wird, daß die dortigen Werften unter 
einem trostlosen Beschäftigungsmangel leiden. 

Da die in dem Artikel über die Flender A.-G., Werk 
Lübeck, gemachten Behauptungen nicht der Wirklichkeit 
entsprechen, wird mitgeteilt, daß die Flender A.-G, auf 
ihrem Werke Lübeck zurzeit 1300 Arbeiter und Beamte 
beschäftigt und folgende ' Aufträge vorzuliegen hat: ein 
9600 t-Motorschiff, zwei 2000 t-Frachtdampfer, zwei 1500 t- 
Frachtdampfer, 25 1350 t-Penischen, 30 Kampinekähne, 
2 Fischdampfer, ein 25000 t-Schwimmdock sowie verschie- 
dene Eisenkonstruktionsarbeiten. Wenn auch im all- 
gemeinen die Notlage im Schiffbaugewerbe äußerst kata- 
strophal ist, so wirkt es um so mehr erfreulich, von einer 
als besonders leistungsfähig bekannten Werft zu hören, 
daß dieselbe für längere Zeit sehr gut beschäftigt ist. 


Die Beschäftigung der Handelstlotte der Vereinigten Staaten am 1. Juli 1925 
1. Private Dampf- und Motorschiffe über 1000 B.-R.-T. 


| Fahrgastschiffe Frachtschiffe Tankschiffe Insgesamt 

Zahl | B-R-T. | Zah |  B-R-T. | Zahl | BA Zahl | BR-T. 
Ueberseeverkehr - . . 2 22.2... 21 | 204000 | 55 | 328000 | 41 | 292000 117 824 000 
Küstenverkehr . . . . . . 2 2 2.2. 139 608 000 448 | 1 694 000 271 1 701 000 858 4 003 000 
Aufgelegt  . . .. ........ 8 37 000 88 | 248 000 22 81 000 118 366 000 . 


Zusammen | 168 | 849000 | 591 2270000 | 334 | 2074000 | 1093 | 5193000 


2. Staatliche Dampf- und Motorschiffe über 1000 B.-R.-T. 


Fahrgastschiffe - 
Zahl | B.R--T. 


16 | 


Ueberseeverkehr - . . . .. 22 0. 291 000 
Küstenverkehr . . . . . . 2 2 ... A 20 000 
Aufgelegt . .. .. > ....... 6 77 000 


Gesamte Handelsflotte 193 !| 1237000 


Anteil der aufgelegten f Privatschiffe . 44 | . 90 
gesamten Handelstlotte | Staatsschiffe . 31 | 6,2 


| 
| 
| 

Zusammen | 25 | 388000 | 1156 | 5312000 x 30 176000 | 1211 | 5876000 
| 


Frachtschiffe Tankschiffe Insgesamt 
Zahl |  B-R-T. | Zab BA | ze | BER-T. 
211 1 593 000 5 36 000 298 1 920 000 
3 16 000 5 33 000 11 69 000 
876 | 3703 000 20 107 000 902 3 887 000 


! 
1747 | 7582 000 4 | 2250 000 2304 ^! 11069000 
5,0 2,5 61 3,6 5.1 33 v. H. 
50,1 49,0 7.8 392 | 851 v. H. 
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'" Unfall auf einem Fischdampfer. Das Seeamt Hamburg 
fällte am 1. September über einen Unfall auf dem Fisch- 
dampíer „Gorch Fock” folgenden Spruch: 

„Am 16. Juni 1925 ist der Netzmacher Heinrich Pröck 
vom Fischdampfer „Gorch Fock" beim Fischen von dem 
aus dem Roller gesprungenen Hakentau über Bord geris- 
sen und ertrunken. Die Schiffsleitung trifft keine Schuld 
an dem Unfall. Es sind ausreichende Rettungsversuche 
gemacht. Es ist zu wünschen, daß auf den Fischdampfern 
die Roller mit einem das Ausschlippen des Hakentaus 
verhindernden Ueberíall versehen werden." 


Tagung des Donau-Main-WasserstraBenbeirates. Auf 
der ersten Tagung in Würzburg beschäftigte sich der Bei. 
rat, dem Vertreter der beteiligten Industrien und Organi- 
sationen angehören, mit der Reichswasserstraßenverwal- 
tung 1924/25, mit dem Ausbau der Donau-Main-Wasser- 
straße und dem internationalen Donaurecht; in besonderen 
Entschließungen wurde die Wiedereinführung günstiger 
Binnenumschlagstarife und Herabsetzung der Ketten- 
schlepp- und Hafengebühren am Main gefordert. 


Staatssubventionen für die englische Industrie. Der 
Reichsverband der englischen Industrie hat der Regierung 
eine Denkschrift überreicht, in der für gewisse, dem aus- 
ländischen Wettbewerb besonders ausgesetzte Industrien, 
so besonders den Schiffbau und andere Zweige der 
Metallindustrie, die Zahlung von Zuschüssen gefordert 
wird, damit Aufträge von besonderer Wichtigkeit England 
nicht verlorengehen. Da die Unterschiede in den niedrig- 
sten Angeboten oft gering sind, könnte durch Zahlung ge- 
ringer Summen die englische Regierung der heimischen In- 
dustrie viele Aufträge erhalten. (D.A. Z.) 


Nordischer Navigationskongreß. Auf dem Ende August 
in Kopenhagen abgehaltenen Kongreß wurden zur Frage 
der Seetüchtigkeit von Schiffen gleichlautende 
Bestimmungen der nordischen Länder für Schiffe der Eis- 
fahrt gefordert. Zu den Freibordregeln für Holzladung 
wurde empfohlen, daß Schiffe, die leichte Holzladung 
und Deckslast fahren, berechtigt sein sollten, über 
die Tiefladelinie hinaus zu laden; für schwere Holz- 
ladung wurde dieses Zugeständnis abgelehnt. Ueber 
die Bedienung der Bordfunkstationen sollen gleichlautende 
Bestimmungen für die nordischen Staaten erlassen werden. 


 Bücherbesprechungen 


Die Segeljolle. Ein Wegweiser und Ratgeber bei der An- 
schaffung von Schwertbooten. Bearbeitet von Dr. Richard 
Lohmann und Robert Mewes. 224 Seiten mit 250 Ab- 
bildungen. 1925, Verlag Richard Carl Schmidt & Co., 
Berlin W 62. Preis in Ganzleinen gebunden 5 GM, 

Dies in Seglerkreisen seit Jahren bestens bekannte, 
weitverbreitete Buch ist von den Verfassern völlig neu 
bearbeitet und  betrüchtlich erweitert worden. In dem 

2. Teile des Buches, der Risse, Ansichten und Beschrei- 

bungen von Jollen verschiedener Größe und Art bringt, 

sind die bekanntesten Werften und Konstrukteure von 

Segeljollen vertreten; an der Hand dieses Bandes wird sich 

jeder Interessent für Bau und Ankauf eines Bootes den für 

seine Verháltnisse und seinen Geldbeutel geeigneten Typ 
aussuchen kónnen. 


„Westdeutscher Schiifahrts- und Hafenkalender 1925", 
herausgegeben von Dr. Schmitz in Duisburg, rd. 750 


Textseiten. Verlag ,Rhein", Verlagsges. m. b. H., Duis- 
burg. Preis geb. 6 M. 4 
Der Inhalt des in geschmackvoller äußerer Auf- 


machung und  handlichem Format sich darbietenden 
Buches gliedert sich in drei Hauptteile. Der erste Haupt- 
teil behandelt das Rheinstromgebiet, der zweite das ge- 
samte Gebiet der westdeutschen Kanäle (Rhein—Hannover- 
Kanal, Dortmund—Ems-Kanal) und Weser, während der 
dritte Hauptteil ein genaues Verzeichnis der kaufmänni- 
schen Unternehmungen in beiden großen Wasserstraßen- 
gebieten bringt, die als Schiffahrtsunternehmungen, 
Speditionsbetriebe, Werften, Handelsgesellschaften und 
Lieferantenfirmen an der Schiffahrt Interesse nehmen. 
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Seit der Eröffnung des Rhein—Herne-Kanals hat der 
immer lebhafter und enger sich  gestaltende Wechsel- 
verkehr zwischen den Wasserstraßengebieten des Rhein- 
stromes und der westdeutschen Kanäle das Bedürfnis nach 
einem einheitlichen Handbuch entstehen lassen, das den 
Mánnern der Praxis im Reederei-, Speditions- und Indu- 
striebetriebe, wie den Verwaltungsbehórden der Háfen und 
Wasserstraßen, das gesamte einschlägige und wissens- 
werte Material in übersichtlicher und klarer Form bietet. 
Diesem Bedürfnis sucht der ‚Westdeutsche Schiffahrts- 
und Hafenkalender 1925" gerecht zu werden, indem neben 
Gesetzen, Verordnungen, Bekanntmachungen und Tarifen, 
die sich auf die Schiffahrt in den beiden Stromgebieten 
beziehen, eingehende Angaben über die Behörden und 
Organisationen privatrechtlicher und öffentlich-rechtlicher 
Art, wie über die örtlichen Schiffahrtsverhältnisse, die be- 
sonders für den Schiffer und Kapitän von Wert sind, 
bringt. Ein Anhangteil enthält weiter Angaben über Maße 
und Gewichte, eine Uebersicht über die geltenden Post- 
und Telegrammgebühren, über die Hochwässerzeiten in 
Antwerpen, Rotterdam, Emden, Bremen und Hamburg und 
über die Sonnen- und Mondauf- und Untergänge in Mann- 
heim, Duisburg und Rotterdam. 


Ein Schiffspanorama aller Zeiten! Der bekannte Ver- 
lag Deck & Co. in Stuttgart bringt in seiner prächtigen 
Reihe „Wunder der Technik" ein neues schönes Buch 
heraus, welches in 200 Bildern einen Ueberblick über die 
Schiffahrt aller Völker im Laufe der Jahrtausende gibt. 
Der Herausgeber der „Schiffahrt im Wandel der Zeiten", 
G. A. Mulach, hat es ausgezeichnet verstanden, in seiner 
Bilderauswahl alles Wichtige zu berücksichtigen, so daß der 
Beschauer durch keinerlei Nebensächliches ermüdet wird. 
Wer diese Bilder durchsieht, wird von der Schönheit der 


. Schiffe und von der Macht des menschlichen Geistes, der 


dies alles geschaffen hat, begeistert sein! Und Seefahrt ist 
ja der Traum aller! Wir sehen da primitive Fahrzeuge der 
Vorzeitmenschen, zierliche Ruderer, hehre Segler und ge- 
waltige Schlachtschiffe, Schiffahrt in tropischen Meeren 
und zwischen ewigem Eis, Häfen aller Zeiten, und schließ- 
lich erfahren wir auch vom Bau der Schiffe, von Sicher- 
heitsanlagen und Leuchttürmen, von Unterseebooten und 
schwimmenden Passagierpalästen, Maschinenräumen und 
eleganten Salons. Der Text ist kurz und beschränkt sind 
auf das Wichtigste, was jeder von den Schiffen an Ge- 
schichtlichem, Technischem und Nautischem wissen muß. 
Zu betonen ist außerdem der vorbildliche Druck, das aus- 
gezeichnete Papier und das prächtige Umschlagbild von 
Prof. Hohlwein, welches auch äußerlich das Buch zu einem 
Schmuckstück für jede Bücherei macht. Es kostet geh. 
550 RM., in Halbleinen geb. 7,50 RM. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher: 


Tabellenbuch für Schnellrechner.. Von  Fabrikations- 
Ingenieur Alfred Grundtke, Elbing. 1925. Selbstverlag des 
Verfassers. Preis brosch. 1,25 M. 
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Berlin, den 14. Oktober 1925 26. Jahrgang 


Schiffbautechnische Eindrücke 
von llebersee 
Von Regierungs- und Baurat Dr.-Ing. TEUBERT 


Nr. 19 


Unser Mitarbeiter Herr Regierungs- und Baurat 
Dr. Teubert befindet sich gegenwärtig auf einer 
Weltreise, die ihn über Amerika nach Japan, China, 
Indien und Aegypten führt. Dank dem ihm bisher 
erwiesenen Entgegenkommen ist es ihm gelungen, 
seinen Zweck, die Hafeneinrichtungen und Schiff- 
fahrtsverhältnisse fremder Plätze kennenzulernen, 
zu erreichen. Die dabei gewonnenen Erfahrungen 
wil er den Lesern des ,Schiffbau" in laufenden 
Artikeln übermitteln. Wir beginnen heute mit zwei 
Aufsätzen über die Häfen von Buenos Aires und 
Seeschiffstypen in argentinischen Häfen. Von dem 
reichen Bildmaterial, das der Verfasser beigebracht 
hat, müssen wir uns leider auf eine Auswahl be- 
schränken. Die Schriftleitung. 


L Die Häfen von Buenos Aires 
(Mit 3 Abbildungen) 


Der flüchtige Besuch der unterwegs angelaufenen 
Häfen (Boulogne, Corufia, Lissabon, Rio de Janeiro, 
Santos) konnte zu nachhaltigen Eindrücken über die 
technischen Einrichtungen der Hafenanlagen nicht führen. 
Um so besser gelang es mir aber, in Buenos Aires 
mich zu unterrichten. Was sich mir da eingeprägt hat, 
will ich im nachstehenden in Wort und Bild wiedergeben. 

Zunächst sei betont, daß der gesamte Hafenverkehr 
von Buenos Aires mit seinen gewaltigen Hinterströmen 
neuerlich einen ganz außerordentlichen Aufschwung ge- 
nommen hat, der zu lehrreichen Vergleichen mit heimat- 
lichen Verhältnissen anregt. Hier im Süden von Latein- 
Amerika hat sich ein Schiffahrtszentrum herausgebildet, 
das in seiner weiteren Ausgestaltung die Beachtung 
unserer industriellen Kreise verdient. Denn dort bietet 
sich ihnen ein lohnendes Absatzgebiet. 

Greifen wir nun hinein in das lebhafte Treiben, 
das auf den Fluten des La Plata im Hafenbereich von 
Buenos Aires sich abspielt. 


Abb. 1 habe ich von einem Flugzeug aus auf- 
genommen; man erkennt hinter der langen Mole den 
Jachtklubhafen, den Leuchtturm und das Nordbecken, 
von dem aus links eine enge Durchfahrt nach Dock IV 
führt. Diese für die großen Seedampfer nur unter 
Gefahr passierbaren Durchfahrten verbinden die vier 
Docks; an das letzte schließt sich das Südbecken an, 
das nach einer Seite zur See, an der zweiten zu dem 
großen Dock-Süd führt. Dieser neue Teil des Hafens 
ist noch im Ausbau begriffen. Er enthält zwei ge- 
waltige große Kohlenverladebrücken des großen Elek- 
trizitätswerkes „Compafiia Hispano-Argentina de Elec- 
tricidad", Dieses Werk, das an 500 Millionen Gold- 
mark Kapital hat, war bis zum Kriege ganz deutsch, 
heute trifft dies nur noch hinsichtlich der technischen 
Leitung zu. Das Werk hat drei Zentralen; deren 
größte ist mit dreißig großen Kesseln, zum Teil von 
Steinmüller, zum Teil von Humboldt, und mit drei AEG- 
Escher-Wyss-Turbinensätzen von je 25000 kW;Std. 
ausgestattet. Eine gleichgroße Anlage wird augen- 
blicklich gerade aufgestellt. Aber auch diese reicht 
noch nicht für den Bedarf der 1,8 Millionenstadt. Am 
neuen Hafen, der vier neue Becken umfaßt, von denen 
man auf Abb. 1 ganz rechts den Anfang sieht, wird 
auf einem neuen Gelände, das hinter einer 1000 m 
landen Mole aufgeschüttet werden soll, eine neue 
Zentrale von 500000 kW in Angriff genommen., In 
diesem Dock-Süd stehen eine große Zahl von Getreide- 
elevatoren mit Speichern. 

Auf der dritten Seite öffnet sich das Südbecken 
nach dem Riachuelo, einem in tausend Krümmungen 
die weiter vorgeschobene Industriegegend und das 
Hafenviertel Boca durchfließenden Arm: das St. Pauli 
von Buenos. Aires. Man sieht hier die beiden ver- 
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schiedenen Schwebefáhren, die nebst zwei 
anderen den Verkehr über den Riachuelo 
vermitteln. Fahren wir nun auf unserem 
Motorboot, das die „Sierra Córdoba" 
freundlichst für meine Filmaufnahmen vom 
Hafenleben zur Verfügung gestellt hat, 
zurück zu unserem Liegeplatz, so müssen 
wir die Becken 1—4 durchqueren, von 
denen Abb. 2 die lange Reihe von Ge- 
treidesilos mit einem großen, selbsttrimmen- 
den Dampfer, im Vordergrunde die typi- 
schen Hafenreinigungsboote erkennen läßt. 
Diese Boote haben eine wichtige Aufgabe 
zu erfüllen, denn die Frage der Ver- 
schlammung der Wassertiefe ist neben der 
der zu engen Durchfahrten die Achilles- 
ferse der sonst ziemlich großzügig ange- 
legten Häfen. Mit der stürmischen Ent- 
wicklung der Schiffsgrößen und dem noch 
stürmerischen Aufschwung der Stadt konn- 
ten sie nicht Schritt halten. Amtlich sollen 
die vier Becken noch für Schiffe bis zu 
8 m Tiefgang ausreichen, aber bei ge- 
wöhnlichen Wasserständen können sie nicht 
bis zu 24 Fuß laden, sondern müssen wieder ins 
Nordbecken verholen, wo jedes einlaufende Schiff 
sowieso der Zollbehandlung wegen festmachen muß, 
so daß sich schon aus diesen Verhältnissen sehr un- 
liebsame Zeitverluste ergeben. Diese werden aber noch 
störender dadurch, daß die Ausfahrt aus den einzelnen 
Docks über die Schwellen der Durchfahrten nur bei 
Flut bzw. bei Hochwasser möglich ist. Da ist es nun 
hier besonders unangenehm, daß die Gezeiten durch den 
Einfluß des Windes je nach seiner Richtung sehr stark 
durchbrochen werden, und diese Unregelmäßigkeit wird 
noch verwickelter durch die stauende oder absaugende 
Wirkung, die die ungeheuren Wassermassen des La 
Plata auf den Wasserstand ausüben. Infolgedessen 
ist es keine Seltenheit, daß fertigbeladene Schiffe eine 
Woche lang im Hafenbecken festgehalten werden. Aus 
diesem Grunde vor allem, abgesehen von der fast 
ständigen Ueberfüllung, die an sich schon lange Liege- 


zeiten nötig macht, hat man außer der Anlage neuer 
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Abb. 2 


Hafenkais am Riachuelo in ihrer modernen Eisenbeton- 
konstruktion mit der Erweiterung um vier neue Hafen- 
becken nórdlich von der Haupteinfahrt begonnen, von 
denen allerdings erst Becken 1 und 4 fertiggestellt sind. 
Becken 1 soll in allernáchster Zeit in Betrieb genommen 
werden. Hier sollen noch 78 Vollportalkrane Platz 
finden, für die die ,Demag" soeben den Auftrag er- 
halten hat. Höchst erfreulich, weil der Wettbewerb 
aus aller Herren Ländern sehr heiß war. Die vor- 
handenen Krane werden teils mit Preßwasser, teils 
elektrisch betrieben. Die letzteren sind deutscher 
Herkunft. Für den Kohlenumschlag dienen vor allem 
die großen Kohlenverladebrücken, die an der Mündung 
des Riachuelo in das Südbecken, unmittelbar neben 
der zurzeit unbenutzten Werft „Talleres Platense”, 
stehen. Die italienischen Dampfer benutzen für die 
Bekohlung fahrbare, mit Dampf angetriebene Eleva- 
toren. Die auf drei Pontons stehenden hohen Becher- 
werke werden durch einen Schlepper längsseit des 
zu bekohlenden Schiffes ge- 
bracht. 

Ein Trockendock ist in 
Buenos Aires vorhanden; das 
für die Aufnahme von Schiffen 
bis zu 150 m Länge ausreicht. 
Kleinere können auch in dem 
von Deutschland gelieferten 
Schwimmdock der Staatswerft 
ausgebessert werden. Für 
Flußschiffe sind verschiedene 
Aufschleppen, meist aller- 
dings bescheidener Art, vor- 
handen. 

Die Zollbehandlung der 
Schiffe leidet unter einer sehr 
schleppend wirkenden Organi- 
sation: sämtliche Stückgüter 
müssen vor der Aufnahme 
in den Zollschuppen durch 
einen Beamten besichtigt, ge- 
gebenenfalls gewogen werden. 
Die Reedereien suchen des- 
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halb dadurch Zeit zu sparen, 
daß sie einen Teil der Güter 
gleichzeitig in Leichter lóschen, 
die dann manchmal erst nach 
Abfahrt des Schiffes in den 
Zoll übergehen. Hemmend 
wirken auch die hohen Löhne 
der Stauer und die Sonder- 
gebühren der Zollbeamten für 
Nachtarbeit. Ein Stauer be- 
kommt für die Nachtschicht 
von 7 Uhr abends bis 6 Uhr 
morgens 21 Peso gleich 
35 Goldmark. Gegen die 
Einrichtung der Zollspeicher 
ist sonst nicht viel zu sagen. 
Mechanische — Fórdereinrich- 
tungen, Katzen usw. haben 
sich hier wie auch vielfach 
in Deutschland noch nicht 
eingebürgert, obgleich die 
hohen Löhne sicherlich für 
ihre Einführung sprechen. 
Mit dem Seeschiffsverkehr 
im Hafen von Buenos Aires, 
der im letzten Jahre rund 
8 Millionen N.-R.-T. betrug, 
stand in Tonnage und Zahl 
Deutschland 1922 noch an 


8. Stelle, heute aber hat sich die deutsche Flagge 
wieder zu dem alten Ansehen heraufgearbeitet und 
steht sogar an Zahl der Schiffe mit 25 verschiedenen 
an 1. Stelle. Unter ihnen glänzen besonders die Namen 
der neuen Sierra-Klasse des Norddeutschen Lloyd und 


die „Cap Polonio" der Hamburg- 
Südamerika-Linie. Das Aus- 
und Einlaufen dieser Schiffe 
bildet für die ganze deutsche 
Kolonie und weite argentinische 
Kreise ein Ereignis von mehr 
als kommerzieller Bedeutung. 
Tausende von Besuchern ver- 
sammeln sich jedesmal auf den 
Promenadendecks und in den 
Gesellschaftsräumen, die ja auf 
den genannten Dampfern einen 
besonders gemütlichen Aufent- 
halt bieten. 


IL Seeschifistypen 
aus argentinischen Häfen 


(Mit 11 Abbildungen) 


Der Hafen von Buenos Aires 
gehört nach Ausdehnung und 
Umschlagsmenge zu den be- 
deutendsten Welthäfen. Von 
dem lebhaften und bunten Bild 
der hier ein- und auslaufenden 
Schiffe der verschiedenen Natio- 
nen möchte ich deshalb einen 
kleinen Einblick vermitteln, den 
einige meiner Aufnahmen unter- 
stützen mögen. 

Abb. 1 ist ein Vogelschaubild 
der „Sierra Córdoba", der in 
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Abb. 3 


ist. 
Sierra Klasse in Buenos Aires, die „Cap Polonio". Daß 
dieses Schiff, was die prächtige Einrichtung der Gesell- 
schaftsräume anbelangt, die Sierra-Klasse vielleicht noch 
übertrifft, erklärt sich schon allein aus dem Größen- 
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allem gut gelungenen neuen 
Klasse des Norddeutschen 
Lloyd, deren Kapitän Reimers 
mich sehr unterstützt hat bei 
meinen Ufa - Filmaufnahmen 
von den angelaufenen Häfen 
und den inneren Einrichtungen 
des Schiffes und der Ma- 
schinenanlagen. Auf dem 
Bild sind die beiden Schorn- 
steine genau in Deckung; 
die geräumige Kommando- 
brücke ist gut zu erkennen, 
auf der die Genauigkeit und 
Betriebssicherheit der An- 
schützschen Kreiselkompaß- 
und Selbststeueranlage gut 
zu beobachten war. Die 
Selbststeuereinrichtung ist 
während der ganzen drei- 
wöchigen Reise in Betrieb 
gewesen, mit Ausnahme der 
eigentlichen Hafeneinfahrten 
und der 10stündigen Fahrt 
auf dem La Plata, auf dem 
wegen der geringen Wasser- 
tiefe unter dem Schiffsboden 
das Schiff besser von Hand 
auf genauem Kurs zu halten 


Abbildung 2 zeigt den Hauptkonkurrenten der 


unterschied: während die „Sierra 
Córdoba" und die „Sierra 
Morena" etwa 12000 B.-R.-T. 
haben, ist die „Cap Polonio" 
22000 B.-R.-T. groß. 

Mit ihnen stehen im engsten 
Wettbewerb die neuen, man 
muß es sagen, nicht schlecht 
gelungenen Fahrgastdampfer der 
italienischen „Co. de Navigazione 
Transatlantica”, deren Prototyp, 
der stolze „Giuglio Cesare”, 
uns in Abb. 3 seinen schönsten 
Teil, das schöngeformte Kreuzer- 
heck, zeigt. 

Man erkennt auf dem Bild 
die von der deutschen Bauart 
abweichende Ausführung des 
Promenadendecks der 2. Klasse 
und die eine sehr gute Ueber- 
sicht gewährleistende hintere 
Brücke. Im Hintergrunde der 
Leuchtturm und das Jachtklub- 
gebäude. 

An Geschwindigkeit, etwa 
18 kn, den anderen gleich, 
zeigt in Abb. 4 die „Southern 
Cross" der Munson-Line ihr 
ungewóhnlich scharf geschnitte- 
nes Vorschiff beim Anlegen im 
Nordbecken. Rechts die mit 
Preßwasser betriebenen Krane 
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vor den Zollschuppen. Den Uebergang zu den Fracht- 
dampfern bildet der neue Lloyddampfer 


(Abb. 5). Sie hat ebenso 
wie die Sierra- Klasse die 
Stabilitátswulste. Die Ein- 
richtung dieser Klasse ist 
etwas bescheidener als die 
der großen Schiffe, weil 
sie nur für Fahrgáste der 
Mittelklasse bestimmt ist, 
die sich nach dem Kriege 
sehr eingebürgert hat. Die 
» Weser" und „Werra” ver- 
kehren zusammen mit der 
4, Crefeld" und ,,Kóln" etwa 
monatlich zwischen Bremen 
und Buenos Aires, bei 
einer Fahrzeit von 25 Ta- 
gen. Das eben erwähnte 
Kreuzerheck hat sich auch 
unter den Frachtdampfern 
schon Freunde erworben. 


In Rosario, dem 300 km - 


oberhalb Buenos Aires 


gelegenen Paranähafen, traf ich einen guten Bekannten, 


» Weser" 


626 
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die Erprobungsfahrten mit dem Anschütz-Selbststeuer 
und dem Flettnerruder mitgemacht hatte. Auf diesem 


Schiff haben sich beide 
Einrichtungen, wie ich hier 
feststellen konnte, voll- 
kommen bewährt. Das 
Schiff, das in Abb. 6 im 
Vordergrunde liegt, ist ein 
,Oeler" (oder sollte man 
nicht eigentlich besser 
».Gaser" sagen, weil man 
ja doch auch nicht von 
,Kohlern", sondern von 
»Dampfern" spricht). Als 
Vertreter der eigentlichen 
südamerikanischen See- 
schiffsflotte zeigt Abb. 7 
einen mit hoher Bananen- 
deckslast fahrenden Damp- 
fer. Auch sah ich zwei 
Dampfer des Lloyd Bra- 
zileiro, dessen Material 
zum Teil aus der früher in 
deutschen Händen befind- 


lichen Küstenlinie hervorgegangen ist, und ein kleineres 


den Hapagdampfer ,,Odenwald", von dem ich in Hamburg Schiff der brasilianischen „Companhia de Navegacäo 


Abb. 5 
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Seeschiffahrt auch die mittelgroßen Typen der Küsten- 
schiffe und in besonders großer Mannigfaltigkeit die 
Fahrzeuge der Binnenschiffahrt sich zu einem recht 
bunten Bild vereinigen. Neben den neuesten Blüten 
der Schiffbaukunst Museumsstücke aus den ältesten 
Zeiten, Flußfahrgastschiffe mit Deutz-Motoren neben 
Seitenraddampfern mit Maschinen aus Watts Zeit und 
Kesseln mit Holzfeuerung, die kleinere hölzerne Segel- 
chata neben höchst ansehnlichen Flußschiffen mit neu- 
zeitlicher Kühleinrichtung und modernen Tankleichtern. 
Abb. 8 zeigt die Uebernahme von Petroleum aus den 
großen Oelfeldern Süd- Argentiniens im Hafen von 
Commandante Rivadavia. Die Küstenschiffahrt ver- 
treten die náchsten beiden Typen, die Fracht- und 
Passagierdampfer ,Mercurio" (Abb. 9) und ,Mexico". 
à | | Der letztere, der in dieser Art aber nicht mehr gebaut wird, gehórt 
der Reederei Mihanovitch, die die argentinische Binnenschiffahrt und 
einen Teil der Küstenschiffahrt in Händen hat. Der Kühlfleisch- 
Transportdampfer ,, Reforma" gehört zu der großen Flotte der Schiffe, 
die die Erzeugnisse der hier „Frigorificos” genannten Schlacht- und 
Kühlhausanlagen auf den Markt bringen. Diesen Zweig des Uebersee- 


Abb. 8 


Costeira", die, unbeschadet des eisernen Kreuzes am Schorn- ^ | 
stein wohl ganz in englischem Besitz sind. Im Schiffbau bietet E à | 
Buenos Aires deshalb sehr viel, weil neben den Riesen der vi H ! | : 


t 
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geschäftes besorgen leider noch ganz die Engländer, 
denen auch verschiedene große Frigorificos gehören. 
Ein schon mehr ulkiger Vertreter englischer Schiffbau- 
kunst ist der ,lvahy", ein Küstendampfer, von dem 
man auf Abb. 10 den Bug sieht, dessen Groteskheit 
nur noch von dem anscheinend später verkürzten 
Heck übertroffen wird, beim Laden von Alfalfa (ge- 
preßtem Heu). 
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Von Segelschiffen ist die ebenfalls der Reederei 
Mihanovitch gehörige ,Europa" von einer Klasse, die 
auf den Aussterbeetat gesetzt ist. Abb. 11 dagegen, 
die „Susanne Vinnen", eine stolze Augenweide für alle 
Atlantikreisenden, ist einer der von Krupp gebauten 
Fünfmast-Rahschuner mit starker Hilfsmotorenanlage. 
Auch diese Schiffe sind in regelmäßiger Fahrt nach 
Buenos Aires in Getreide und Quebracho beschäftigt. 


Kühlung elektrischer Maschinen 


in Schiffsbetrieben 
Von Dipl.-Ing. FR. HELBIG 


In den letzten Jahren findet die Verwendung des 
elektrischen Stromes an Bord von Schiffen zwecks 
Raum- und Gewichtsersparnis bei Aufstellung der Hilfs- 
maschinen immer größere Verbreitung und Anwendung; 
auch die mit der größeren Wirtschaftlichkeit elektri- 
- scher Maschinen verbundene Verringerung des Brenn- 
stoffverbrauches ist nicht zu unterschätzen. Ferner hat 
der Bau von Motorschiffen, d. h. die Verwendung von 
Oelkraftmaschinen in Schiffsbetrieben, die Anwendung 
. der Elektrizität an Bord sehr gefördert. 


Wie bekannt, entsteht in den Wicklungen der elek- 
trischen Maschinen, Generatoren oder Motoren durch 
die Energieverluste ein Wärmefluß. Die Wärmeent- 
wicklung innerhalb der Maschine ist so beträchtlich, 
daß ohne Kühlung ein Durchbrennen der Windungen 
nicht zu verhindern ist. Die Kühlung der Wicklungen 
erfolgt heute in allen Fällen durch eine künstliche 
Luftbewegung. Die Luft wird von außerhalb der Ma- 
schine mittels Ventilatorflügel, die meistens auf der 
Welle der Maschine angeordnet sind, angesaugt, durch 
die einzelnen Wicklungen hindurchgedrückt, nimmt dort 
die Wärme auf und tritt durch besondere Oeffnungen 
wieder aus der Maschine heraus. 


Bei den ersten Anlagen dieser Art wurde die Kühl- 
luft den einzelnen Arbeitsräumen entnommen und die 
Warmluft trat direkt wieder in diese Räume ein. Da 
nun aber diese Arbeitsräume schon durch die ganze 
Maschinenanlage selbst unter erhöhter Temperatur 
stehen, wurde durch dieses System der Kühlung eine 
Temperaturerhöhung herbeigeführt, die eine geistige 
oder körperliche Arbeit in diesen Räumen fast unmög- 
lich machte. 

Eine Ansaugung der Luft von außenbord ist unbe- 
dingt zu vermeiden, denn die Luft ist stets stark mit 
Feuchtigkeit gesättigt; ferner ist die Gefahr vorhanden, 
daß Wasser durch scharfen Zug in tropfbar flüssiger 
Form mitgerissen wird. Diese Feuchtigkeit setzt sich 
innerhalb der Maschine in den Wicklungen ab. Wenn 
‚auch die eindringenden Mengen nur gering sind, so 
wird doch im Laufe der Zeit das Abscheiden der Feuch- 
tigkeit und der Flüssigkeitsteilchen so bedeutend, daß 
die Gefahr der Beschädigung durch Zersetzung der 
Wicklung nicht zu vermeiden ist. Wie aus amerikani- 
schen Veröffentlichungen hervorgeht, hat diese offene 
Kühlung schon zu großen Unzuträglichkeiten geführt. 
Diese Gefahren und Uebelstände wurden bereits im 
Kriege klar erkannt, denn schon im Jahre 1915 wurde 


bei U-Booten in Deutschland und Oesterreich zur Küh- 
lung der elektrischen Maschine im geschlossenen Kreis- 
lauf übergegangen. Die Einführung dieses Kühlsystems 
wurde besonders dadurch gefördert, daß bei Kriegs- 
schiffen dieser Art überhaupt oder kaum eine Lüftung 
der Arbeitsräume möglich ist und die Kühlluft nur aus 
diesen Räumen selbst entnommen werden kann; die 
warme Abluft mußte dem Raume natürlich auch wieder 
zugesetzt werden. Bei anstrengenden Fahrten und zu 
heißen Jahreszeiten führte dies zu großen Unzuträg- 
lichkeiten und Ueberanstrengungen, dem der mensch- 
liche Organismus im Laufe der Zeit nicht gewachsen 
war. Um diesem Uebel abzuhelfen, wurden zum ersten- 
mal auf österreich-ungarischen U-Booten Versuche zur 
Schaffung einer geschlossenen Kreislaufkühlung unter- 
nommen. In Deutschland griff man diesen Gedanken 
der Kühlung auch bald auf und auf U 16 wurde die 
erste Anlage in Dauerbetrieb $enommen!). Man schickte 
dabei die erwärmte Luft, die aus der Maschine austritt, 
durch einen Kühler, der mit Seewasser gekühlt wurde. 
Dadurch machte man die Maschine von der Belüftung 
des Bootsraumes unabhängig. Bei den ersten U-Booten 
war ein vollkommen geschlossener Kreislauf der Luft 
vorhanden. Die Luft trat aus dem Generator in den 
Kühler und wurde durch besondere Leitungen wieder 
in den Generator hineingeschickt. Bei späteren Aus- 
führungen solcher Kühlanlagen wurde der Verbindungs- 
kanal von der Kaltluftseite zum Generator fortgelassen, 
so trat die gekühlte Luft frei in den Maschinenraum 
aus. Die Maschine mußte sich dann die nötige Kühl- 
luft aus dem Raume selbst absaugen. Dies hatte für 
den besonderen Zweck der Belüftung der Bootsräume 
und Erniedrigung der Raumtemperatur bei U-Booten 
einen großen Vorteil, aber im gewöhnlichen Betrieb, bei 
Handelsschiffen und größeren Schlachtschiffen wird ein 
geschlossener Kreislauf unbedingt beibehalten werden, 
um die Maschine unabhängig von den Temperatur- 
schwankungen des Raumes und der äußeren Atmo- 
sphäre zu machen; ferner wird dort die Belüftung und 
Kühlung meistens durch besondere Vorrichtungen er- 
folgen. 8 

Einen weiteren Grund zur Einführung geschlosse- 
ner Kühlsysteme werden wohl die örtlichen Verhalt. 
nisse mit sich bringen. Die Anbringung der Zu- und 
Abführungskanäle ist bei dem äußerst beschränkten 


1) Vgl, Aufsatz Techel: -Der Bau von Unterseebooten 
auf der Germaniawerft". Z. d. V. D.I. Bd. 64, Nr. 35. 
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Raum in Schiffsbetrieben sehr schwierig, ja in manchen 
Fállen direkt undenkbar, denn eine Durchbrechung der 
Schiffswandungen ist oft nicht möglich. Falls der 
Kühler mit Kesselspeisewasser betrieben wird, ist noch 
die Möglichkeit der Zurückgewinnung der Verlust- 
wärme des Generators vorhanden. In den heißen Jah- 
reszeiten und in heißen Gegenden ist die Frischluft oft 
so warm, daß die einzelnen Dynamoeinheiten nicht hin- 
reichend ausgenutzt werden können. Eine Kühlung im 
geschlossenen Kreislauf beseitigt auch diese Uebel- 
stände vollkommen. Auch das so oft gefürchtete 
Schwitzen der elektrischen Maschinen wird mit Sicher- 
heit vermieden, denn häufig ist nach starker Auskühlung 
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Abb. 1. Kählring Delbag-Junkers 


der Maschine die aus dem Freien angesaugte Luft beim 
Anlassen des Dynamos wármer als die Maschine selbst. 
Beim Kühlring werden aber alle Temperaturschwankun- 
gen des Dynamos von der Luft mitgemacht, somit ist 
eine starke Unterkühlung, die zu  Kondensations- 
erscheinungen innerhalb des Krafterzeugers führen kón- 
nen, vollkommen ausgeschlossen. Die vollkommene Ab- 
schließung der Kühlluft des Generators gegen die 
Außenluft verringert auch die Brandgefahr, da der im 
kreisenden Luftstrom enthaltene Sauerstoff bald auf- 
gezehrt ist und so die Flamme von selbst erstickt. Zur 
Verhütung der Brandgefahr besonders bei Fahrgast- 
schiffen und Kriegsschiffen sind bereits früher die 
Tuchfilter, die zur Absonderung der Verunreinigungen 
der Luft eingebaut wurden, durch ,uchlose" Viscinfil- 
ter ersetzt worden. Eine solche Anlage war z. B. auf 


Kreuzer „Hindenburg”. 
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Abb.2. Delbag-Junkers Ringlauikühler 
(Ausführung mit eingewalzten Rohren) 


In der Abb. 1 ist ein Kühler dargestellt, wie er von 
der Deutschen Luftfilter-Baugesellschaft m. b. H., Ber- 
lin W 66, in Gemeinschaft mit den Junkerswerken in 
Dessau zum Zwecke der Kühlung der Umluft elektri- 
scher Maschinen erstellt wird. 


Die Abb. 2 zeigt eine schematische Skizze des Küh- 
Wie aus dieser Abbildung hervorgeht, ist der 
Kühler in besondere Elemente unterteilt. Diese Ele- 
mente bestehen aus einer Anzahl Rohre mit darüberge- 
streiften Lamellen. In Richtung der Luftströmung, die 
in den meisten Fällen in senkrechter Richtung von oben 
nach unten erfolgt, sind die Elemente bzw. Rohrgruppen 
in besondere Reihen, sogenannte Tiefenreihen, zusam- 
mengefaßt. Die Rohrgruppen sind im Bade verzinkt 
oder verzinnt, wodurch eine innige metallische Ver- 
bindung der Rohre mit den Lamellen hergestellt wird. 
Jede Tiefenreihe ist durch besondere Durchgangshähne 
mit den Verteilungsrohren für Wasserzu- und -ablauf 
verbunden und kann so einzeln abgeschaltet werden 
(s. Abb. 2). Das Kaltwasser durchströmt das Vertei- 
lungsrohr, wird über einem Durchgangshahn der Rand- 
kammer zugeführt und fließt aus dieser durch die un- 
terste Rohrgruppe in eine Umlenkkammer am anderen 
Rohrende. Aus dieser strömt es wieder quer durch den 
Luftstrom zurück nach der an- 
deren Seite und so weiter in 
Schlangenlinie dem Luftstrom 
entgegen, um schließlich durch 
einen zweiten Hahn in das 
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Abb.4. Anordnung der Rohre 
bei dem Kählring Delbag- 
Junkers in Gegenüberstellung 
zum elliptischen Rohr 
anderer Bauart 


Abb. 3. Kühlrohre mit Stopfbüchsen 
eingesetzt 


WasserabfluBrohr zu gelangen. In 
der normalen Ausführungsform 
werden die Kühlerrohre in schmale, streifenartige Elemente 
eingewalzt, wie aus der Abb. 2 ersichtlich ist. Diese 
Tiefenreihen, die für sich eingebaut werden kónnen, bil- 
den die Baueinheit des Kühlers. 
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Wird der Kühler mit Seewasser oder rückgekühl- 
tem Wasser betrieben, so verwendet man am besten die 
Ausführung mit Stopfbüchsen, wie sie in Abb. 3 darge- 
stellt ist. Hierbei kann jede einzelne Rohrgruppe für 
sich ausgewechselt werden, 
ohne daB der Betrieb un- 
terbrochen wird; desglei- 
chen kann eine Reinigung 
der einzelnen Rohrgruppen 
ohne jegliche Stórung des 
Betriebes vorgenommen 
werden. Die Frage der 
Verwendung von Monel- 
metall zur Seewasserküh- 
lung wäre hierbei zu prü- 
fen, um den Uebeln, die 


dieses Wasser mit sich 


bringt, vollkommen Herr 
zu werden. Versuche in 
dieser Richtung werden 


sich unbedingt lohnen. Die 
Kühler werden einem nor- 
malen Probedruck von 12 at 
unterworfen, genügen somit 
den normalen Durchgangs- 
verhältnissen bis zu 5 at 
vollauf. Die Rohre haben 
 kreisfórmigen Querschnitt, 
dies hat den Vorteil der 
leichteren Zugänglichkeit 
und der besseren Reini- 
gung. Eine Verwendung 
von elliptischen Rohren 
ist bei liegendem Kühler 
vollkommen ausgeschlos- 
sen, da sonst die Schlamm- 
ablagerungen zu stark 
würden; deshalb werden 
Kühler mit solchen Rohren 
nur stehend ausgeführt. 
Eine Ausführung elliptischer Rohre in stehender An- 
ordnung, wobei die Gefahr der schnellen und allzu 
starken Verschlammung einigermaßen vermieden werden 
kann, lohnt die teuren Herstellungskosten nicht im ge- 
ringsten. In jahrelangen eingehenden wissenschaftlichen 
Untersuchungen hat die Firma Junkers & Co. ein „Kühl- 
system" aus runden Rohren hergestellt, bei dem der 
Widerstand innerhalb des Kühlers in denselben Gren- 
zen bleibt wie beim 
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Abb.5. Kühlring Delbag-Junkers in stehender Ausführung 
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durchfließender Luftmenge den baulichen Aufwand und 
vor allem die Erschwerung der Rohrreinigung im Be- 
triebe keinesfalls lohnt. Es kommt hinzu, daß sich die 
Rohre zu mehreren hintereinander, eines sozusagen im 
„Kielwasser" des anderen 
befinden, so daß strömungs- 
technische Feinheiten durch: 
Wirbelung ohnehin ver- 
deckt würden. Bei gün-- 
stiger Wahl der Durch- 
messer der Rohre und der 
Gesamtanordnung  inner- 
halb des Kühlers erzielt 
man gerade durch die 
Störung des glatten Ver- 
laufes durch Widerstands- 
körper eine gründliche- 
Durchwirbelung des Luft- 
stromes und damit einen: 
höheren  Wármeübergang 
und eine Mehrleistung des 


Kühlers (siehe Abb. 4). 


In den Abb. 1 und 5 
sind — Ausführungsformen 
des Kühlers dargestellt. 
Die eine zeigt einen Küh- 
ler in liegender Anord- 
nung, während die andere 
den Kühler in stehender 
Ausführung zeigt. Die 
Ausführung des Kühlers 
in liegenden Rohren ist 
wohl die allgemeinere. 
Diese liegende Anordnung 
hat noch den weiteren Vor- 
teil, daß, falls irgend etwa 
tropfbar mitgerissene Flüs- 
sigkeitsteilchen sich tat- 
sächlich in dem Luftstrom 
befinden, diese durch die 
scharfe Umlenkung direkt nach dem Verlassen des 
Kühlers aus dem Luftstrom ausgeschieden werden. 

Die einzelnen Einbaumöglichkeiten eines solchen 
Kühlers richten sich ganz nach den örtlichen Verhält- 
nissen. -: 

Zum Beispiel wurde der Vorschlag gemacht, um 
für die geschlossenen Kühlluftmengen keinen besonde- 
ren Raum in Schiffen in Anspruch nehmen zu müssen, 
den Kühler in den 


Kühler derselben Wallgangzellen des 
Abmessungen und Schiffes ^ unterzu- 
derselben Leistung bringen. Als Kühl- 
GC elliptischen deg um ent- 
ohren. weder eewasser 
Der Luftwider- in Betracht, oder 
stand hált sich bei falls dies in ge- 
normalem Kühler nügenden Mengen 
in den Grenzen vorhanden ist, Kon- 
zwischen 10—18 densationswasser 
mm WS je nach der Turbinen oder 
der Tiefe des Küh- Abb. 6. Oelkühlung für Transformatoren Dampfmaschinen. 


lers. Bei diesen geringen Widerstánden kann also 
vollkommen darauf verzichtet werden, die  Kühl- 
rohre in an sich bekannter Weise stromlinig aus- 
zuführen, da der Gewinn an Strómungswiderstand bzw. 


Bei Verwendung von Kondensat als Kühlmittel 
stellen sich die Kühler allerdings größer und teurer. 

Die Ueberwachung eines solchen Kühlsystems ist, 
wie bei jedem unbeweglichen Apparat, äußerst gering. 
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Sie beschränkt sich lediglich auf die Kontrolle der 
Temperaturen und des Dichthaltens aller Teile; sie er- 
folgt zweckmäßig mit den übrigen Ablesungen durch 
den Maschinenwárter. In der nachfolgenden Tafel 
sind Betriebsergebnisse der Deutschen Luftfilter-Bau- 
gesellschaft m. b. H. mit einem solchen Kühler wieder- 


gegeben. 
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menge sogar um 25 Prozent zurückgegangen ist. Da die 
Wärmeübergangszahl mit sinkender Luftgeschwindig- 
keit abnimmt, hier aber gleichgeblieben ist, so ergibt 
sich hieraus die wärmetechnische Ueberlegenheit des 
Kühlers, der nach den Betriebsergebnissen eine Mehr- 
leistung des Wärmeüberganges von 25 Prozent auf- 
weist. Solche Kühler finden aber nicht nur Anwendung 


Betriebswerte bei verschiedener Belastung 


Garantie : 
fe, KT MEME OMNEM ^ 


Belastung cos 921. .. ..... 14 000 14 025 11 872 9 280 6 168 kW 
Verlustleistung - . . ....... 415 000 890 000 330 000 ` 285 000 240 000 WE/Std 
Gemessen bei. . . .. .. 2 . . . 57 26 26 26 26 "c 
Luftgewicht . . . . . 2 . . . .. co 72000 co 59 000 co 59 000 œo 59 000 co 59 000 kg/Std. 
Warmluft . . . 2.2 22 22 2 0. ; 57 54,13 49,88 45,7 42,5 SC 
Kaltlult EE 32 26,8 . 26,0 25,45 24,1 oC 
Luftabkühlung . . . .. . .. . .. 25 27,93 23,88 .. 20,25 18,4 ZE 
Kühlwassermenge . . . . . . ... 50 51,9 51,8 52 52,3 m?/Std 
Kaltwaser . . .......... 25 23,65 23,37 23,1 23,2 "cC 
Warmwasser . .......... 84,5 31,1 29,75 28,6 21,8 oc 
Wassererwärmung . . . .. . . . . 95 7,45 6,38 5,5 4,6 SE 
Luftwiderstand im Kühler . . . . . 15—16 10 10 10 10 mm WS 
Differenz Kaltluft-Kaltwasser . . . . 7 3,15 2,63 2,35 0,9 DC 


Es handelt sich um einen Kühler für einen 14000 
KVA-Turbogenerator. Es sind zum Vergleich die Daten, 
die der Rechnung zugrunde gelegt und garantiert 
worden sind, den Betriebsergebnissen gegenübergestellt. 
Dieser Kühler hat seine Leistungen nicht nur voll und 
ganz erfüllt, sondern auch noch übertroffen. Die Ver- 
minderung der abzuführenden Verlustwárme um 18 Pro- 


zent ist einerseits wohl der Vorsicht des Bestellers und 


andererseits der Tatsache zuzuschreiben, daB in der der 
Berechnung zugrunde zu legenden Verlustleistung die 
Lagerreibung und ähnliches einbegriffen ist, deren 
Wärmeabfuhr nicht durch die Kühlluft erfolgt. Es darf 
jedoch bei der Beurteilung der Betriebswerte des Küh- 
lers nicht übersehen werden, daß — im Gegensatz zu 


sonst veröffentlichten Betriebsergebnissen — die Luft- ' 


zur Kühlung der Betriebsluft von Generatoren und Mo- 
toren, sondern auch zur Kühlung des Oeles der Trans- 
formatoren und anderen elektrischen Anlagen?) (siehe 
Abb. 6). 

Eine weitere Möglichkeit, eine Kühlung der Warm- 
luft der elektrischen Maschinen in Schiffsbetrieben vor- 
zunehmen, besteht darin, daß man die Warmluft zwi- 
schen den beiden Schiffswänden um den ganzen Schiffs- 
körper herumführt. Die Ausbildung des Luftkanals zwi- 
schen den beiden Schiffswänden innerhalb der Sicher- 
heitszellen bedarf natürlich eines besonderen Studiums, 
aber die Kühlmöglichkeit ist eine sehr große, der Küh- 
ler fällt dabei fort. 


2) Siehe Delbag-Mitteilungen Nr. 1—2 Sommer 1925 
(Verlag Deutsche Luftfilterbaugesellschaft m. b. H., Berlin). 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzelischriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen 


Erstattung der Portoausiagen für kurze Zeit 


leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 


betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Das größte Motorschiff „Augustus“, von der Navi- 
gazione Generale Italiana, Genua, bei Ansaldo, Sestri 
Ponente, in Auftrag gegeben. Das Schiff wird ein 
Schwesterschiff der Roma” (s. „Schiffbau, Heft 4, S. 148) 
werden. Abmessungen: L. ü. a. 215,3 m; 202,60 X 25,20 X 
15,70 m. 32000 t Verdrängung bei 9,15 m Tiefgang, Trag- 
fáhigkeit 10700 t; 30000 B.-R.-T. Einrichtungen für 2000 
Fahrgäste in der 1., 2., 2a und 3. Kl. werden vorgesehen; 
die Besatzung wird 600 Mann umfassen. Während „Roma 
Getriebeturbinen erhält, wird , Augustus" mit vier doppelt- 
wirkenden M. A. N.-Zweitakt-Motoren versehen werden, die 
bei 700 mm Bohrung und 1200 mm Hub in je sechs Zylin- 
dern mit 120 min. Umláufen je 6250 WPS leisten sollen; 
für eine 48stündige Fahrt sind bei 125 Umláufen 7000 WPS 
vereinbart, Für die Spülluft werden drei elektrisch ge- 
triebene Turbogebláse vorgesehen, deren Energie durch 
drei 600 kW-Dieseldynamos erzeugt wird. Je zwei Dy- 
namos und Gebläse genügen für den normalen Betrieb, der 
etwa 1500 WPS erfordert. Für den übrigen Bedarf an 


elektrischer Energie sorgen fünf 280 kW-Dynamos, die 
durch je einen 425 WPS-Dieselmotor von 300 min. Umláufen 
angetrieben werden.  Treiból wird nur in Bunkern ge- 
fahren, während der Doppelboden für Ballast und Frisch- 
wasser gebraucht wird. (The Motor Ship, Sept, S. 192.) 


Vergnügungs-Motorfahrzeud von 6000 t, von Det 
Bergenske Dampskibsselskab bei den Götaverken in Auf- 
trag gegeben. L. ü. a. 130,45 m; 109,73 X 15,39 X 11,73 m; 
Verdrängung 6000 t bei 5,33 m Tiefgang. Das als Jacht 
gebaute Schiff wird sehr luxuriós eingerichtet werden, wäh- 
rend der erheblich kleinere ,, Meteor" der gleichen Reederei, 
der früher der H. A. L. gehörte, 300 Fahrgäste beherbergen 
kann, sollen auf dem Neubau nur 200 Fahrgäste unter- 
gebracht werden. Im Sommer soll die norwegische Küste, 
im Winter das Mittelmeer besucht werden. Zum Antrieb 
sollen zwei B. & W.-Motoren von je 2600 IPS eingebaut 
werden; die Schiffsgeschwindigkeit ist auf 15 kn festgesetzt. 


(The Motor Ship, Sept., S. 192. Seitenansicht.) 


Zehn 30 m-Leichter mit [-Profilen als Außenhaut, für 
die New York Central Lines auf den Atlantik Works, East 
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Boston, gebaut 30,5 X 9,15 X 2,90 m. Die 
nebenstehende deinde | zeigt einen Quer- 
schnitt; die gebauten Spanten stehen im 
Abstand von 1,9 m. Sämtliche [-Profile 
haben 305 mm Steghöhe. Die schrägen 
Stirnwände der auch im Grundriß recht- 
eckigen Leichter sind in gleicher Weise 
ausgeführt. Auf Deck ist eine 5 t-Winde 
sowie ein kräftiger Bock für Hanger und 
Lümmel des gebauten Ladebaumes auf- 
gestellt. Durch automatisches Lochen der 
Profite wird große Genauigkeit und Ver- 
billigung erzielt, Nach Entfernen sämtlicher 
Stapelklötze bis auf vier Eckstapel kurz 
vor dem Stapellauf ergaben sich nur ganz geringe Durch- 
biegungen, und bei der Wasserdruckprobe mit 0,9 m Höhe 
über Deck erwies der Körper sich als völlig dicht. Die 
19 mm-Nieten sind durch besondere Maschinen mit 50—80 t 
Schließdruck genietet. Fast alle Nieten sind vor Seewasser 
geschützt. Die Baukosten dieser Leichter sind etwas 


niedriger als die von gleich großen hölzernen Prähmen. 
S. 432. 3 Photos, 


(Mar. Eng. and Shipp. Age, August, 
5 Skizzen, 3. S.) 
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Querschnitt der Leichter aus [-Prolilen 


26 Wagen von je 100 t Gewicht soll die Geschwindigkeit 
von 15—16 kn erzielt werden. Die beiden Dreifach- 
Expansionsmaschinen leisten zusammen 2800 IPS; den 
Dampf liefern vier Zylinderkessel von 4,42 m Durchmesser 
und 3,35 m Länge. (The Shipbuilder, Sept., S. 511. 2 Photos 
des Schiffes.) 


Motor-Feuerlöschboot für die Hafenverwaltung von 


Los Angeles bei der Los Angeles Shipbuilding & Drydock 
28,45 X 5,79 X 2,92 m; 


Co, in Bau, mittlerer Tiefgang 


‘utp » o bi 8 EB «d / 4 
AU... E Ke + ur »- 


" 


—P mh A 


Motorschili „Parkeston“ 


Motorschiif „Parkeston“, für die Linie Esbjerg—Har- 
wich (s. „Schiffbau“, Heft 17, S. 586). Vorstehendes 
Bild zeigt die Raumeinteilung des Schiffes. (The Ship- 
builder, Sept, S. 509, Schiffspläne, 2 S.; The Motor Ship, 
Sept, S. 201. 14 Photos, Schiffspläne, Motorraumskizzen, 
2 Querschnitte durch die Laderáume, 7 S.) 
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Motor-Feuerlóschboot 


Eisenbahnfähre „Ann Arbor Nr. 7", von der Manitowoc 
Shipbuilding Corp. für die Ann Arbor Railway zum Dienst 
auf dem Michigansee zwischen Manitowoc, Frankfort und 
den Green Bay-Háfen erbaut. 106,07 X 17,07 X 6,55 m; 
Höhe bis zum Spardeck (oberhalb der Gleise) 11,83 m, Mit 
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1,98 m. Um ein möglichst handiges Fahrzeug mit größter 
Spritzenleistung bei geringsten Betriebskosten zu erhalten, 
wählte die Auftraggeberin Motorantrieb für die drei 
Schiffsschrauben und die Pumpen. Die Anordnung der 
Spritzen geht aus den nebenstehenden Plänen hervor. Ins- 
gesamt sind 7 Petroleummotoren von je 300 WPS vorhan- 
den; drei treiben die drei Schrau- 
ben, die beiden seitlichen Moto- 
ren können außerdem auch zwei 
Spritzenpumpen treiben. Die 
übrigen vier Motoren treiben 
vier weitere Pumpen. Mit den 
drei Schrauben erreicht das Boot 
die Geschwindigkeit von 17 kn. 
Jede der sechs Pumpen hat eine 


Leistung von 6,4 m? bei 14 at 
Wasserdruck, Strom für die 
Rudermaschine und Beleuchtung 


liefern zwei 25 PS-Motoren. (Mar. 
Eng. and Shipp. Age, August, 
S. 445. Schiffspläne, 2 S.) 
Rundreisedampler „Carinthia”, 
für die Cunard-Linie bei Vickers 
in Barrow erbaut, 190,19 X 22,56 
X 13,772 m; 20000 B.-R.-T. 1. KL 
331, 2 Kl, 473, 3, Kl. 810 Fahr- 
gäste, Die Ausstattung ist dem 
Zweck des Schiffes entsprechend 
sehr reichhaltig; Schwimmbad 
und ein 500 m? großer Sportsaal 
sind vorhanden. Die Haupt- 
maschinen sind zwei Parsons- 
Turbinen von zusammen 12500 
WPS mit doppelter Uebersetzung; 
die Rückwärtsturbinen leisten 8800 WPS, die Drucklager sind 
Michell-Lager. Drei Doppelender- und drei Einender-Kesse 
mit zusammen 2720 m? Heizfläche liefern Dampf von 15,5 at. 
Elektrische Energie liefern zwei 375 kW-Turbodynamos. (The 
Shipping World, 26. August, S. 186. Photo des Schiffes, 2 S.) 
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Baustoffe 


Einfluß der Zeit auf Materialprülungen bei hoher 
Temperatur. An Legierungen ohne Eisen sind Zugversuche 
vorgenommen, die ergaben, daß bei höheren Temperaturen 
der zeitliche Abstand der Belastungszunahmen von Einfluß 
auf das Ergebnis ist. Erst bei einer Spannungszunahme 
von nur 1,5 kg/mm? am Tage verschwindet dieser Einfluß. 
Vortrag von Brown vor dem Institute of Metals am 2. Sep- 
tember. (Engineering, 4. Sept., S. 297.) 


Schweißen und Schneiden 


Ueber Form und Prüfung autogen und elektrisch ge- 
schweißter Probestäbe. Wegen der Ungleichförmigkeit ge- 
schweißten Materials hat die Messung der Dehnung und 
Kontraktion geschweißter Probestábe nur bedingten Wert. 
Um zu erreichen, daß der Stab wirklich an der Schweiß- 
stelle reißt, kann man ihm im Bereich der Schweißung ge- 
ringeren Querschnitt geben. Es ist erforderlich, die Naht 
zu verdicken und dann zu bearbeiten, damit der Quer- 
schnitt genau ermittelt werden kann. Die verschiedenen 
Schweißverbindungen sowie die Kaltbiege-, Kerbschlag- und 
Verwindungsprobe werden besprochen. Zuschrift von 
Füchsel über die Prüfung geschweißter Proben. (Zeitschr. 
d. V, D. L, 5. Sept., S. 1168. 35 Skizzen, 3 S.) 


Bergung 


Die Bergungsarbeiten in Scapa Flow. Im Laufe eines 
Jahres sind 18 Torpedoboote von 750 t gehoben worden. 
Die Zeit zum Heben eines Bootes konnte allmählich auf 
vier Tage verringert werden; diese Zeit rechnet vom Ver- 
ankern der Hebedocks über dem Boot bis zum Aufstrand- 
setzen, Zur Ueberholung der noch zu hebenden sieben 
Boote von 96 m Länge für ihre Schleppfahrt zur Abwrack- 
werít wird die mittlere Abteilung eines der abgelieferten 
40000 t-Docks benutzt, die bereits mit Kessel- und Preß- 
luftanlage versehen ist. Sie hat eine Länge von 56 m und 
eine Breite von 35 m; in ihre Seitenwände sind Oeffnungen 
von 9 m Breite und 11 m Höhe geschnitten, so daß nach 
Versenken des Docks das von den beiden Hebedocks an- 
gehobene Boot quer in das Dock hineingeschoben werden 
kann. Mit der Hebung des ,Hindenburg' und ,Seydlitz" 
soll im nächsten Frühjahr begonnen werden. (The Engineer, 
4. Sept., S. 248. 3 Photos, 1 Skizze.) 


Festigkeit 
Schwingungsfestigkeit verschiedener Stahlsorten. An 


Bolzen aus verschiedenen Baustoffen sind die Einflüsse von 
Elastizitätsgrenze, Spielraum des eingespannten Bolzens, 
Drehzahl, Gefüge und Form des Probestückes, ferner die 
Art des Einreißens untersucht. (Zeitschr. d. V. D. I. 
5, Sept. 1 Skizze, S. 1173) 


Mechanik 


Biegungsbeanspruchungen ín mehriach gekröpiten Kur- 
beiwellen mit mehreren Lagern. Dr.-Ing. Geiger leitet die 
Formeln ab für die Durchbiegung der Kurbelkrópfungen. 
Er kommt dabei zu dem Ergebnis, daß für alle Biegungsbe- 
anspruchungs-Möglichkeiten, -Kräfte und -Momente in und 
senkrecht der Kröpfungsebene die gekröpfte Welle sich un- 
gefähr um den gleichen Betrag elastischer verhält wie die 
gerade Welle von gleichem Durchmesser. Diese Rechnungs- 
methode erleichtert die Berechnung der Auflagerdrücke. 
(Maschinenbau, H 18, S. 889. 2% S, 8 Abb) 


Vortricb, Widerstand 


Neue Versuche an Windmühlenmodellen. Untersuchun- 
gen von Eiffel über den Einfluß der Flügelzahl auf Leistung, 
Drehzahl usw. Die Leistung nimmt bei gleicher Scheiben- 
fláche mit der Flügelzahl ab; die Anordnung von nur zwei 
Flügeln hat aber auch Nachteile. Es wird gezeigt, daß 
die Verwendung von Drehwalzen (Rotoren) die Ausnutzung 
der Windkraft nicht erhóht. (Zeitschr. d. V. D. L, 5. Sept. 
5 Schaubilder, 1 S.) 

Der Reibungswiderstand der Schiffe. G. S. Baker 
stellt über unsere Kenntnis vom Reibungswiderstand der 

| A 


Schiffe folgendes fest: | 


. - A. 
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Ueber die Gesetzmäßigkeit der Beziehungen zwischen 
dem Wasser und einer sich bewegenden festen Oberfläche 
ist nur wenig bekannt. 


Die Uebertragung der Kräfte aus dem Reibungsgürtel 
in das übrige Wasser ist nur ganz allgemein erforscht. 


Die Wechselwirkung zwischen Reibungsgürtel und den 
Stromlinien ist nur bezüglich des Einflusses der Schiffs- 
form auf die Reibung untersucht. Es ist noch zu erforschen, 
ob die Stromlinien die Reibung beeinflussen und ob der 
Reibungsgürtel einen Einfluß auf den wirbelbildenden 
Widerstand hat. 


Der Reibungswiderstand langer Flächen bei hoher Ge- 
schwindigkeit ist noch nicht mit genügender Genauigkeit 
bekannt, so daß es schwer ist, hinreichend genau den Pro- 
pulsions-Wirkungsgrad zu bestimmen. Sache der englischen 
Industrie ist es, zur Klärung der genannten Fragen beizu- 
tragen. (The Engineer, 28. Aug., S. 208.) 


Schiffsantrieb 


Strahlpropeller-Antrieb, Ausführliche Beschreibung des 
Propellerantriebes von Rees. Die Idee, den Wasserstrahl 
für den Schiffsantrieb zu benutzen, wurde schon 1866 von 
der englischen Admiralität ausprobiert, befriedigte aber 
nicht. Auch andere spätere Versuche wurden aufgegeben. 
Rees kombiniert die Strahlpropellerwirkung eines gewöhn- 
lichen Schraubenpropellers mit einem umsteuerbaren Ru- 
der, die in einem Apparat zusammenarbeiten, Das Wasser 
wird in einen Diffusor geworfen, der an seinem Ende 
zwei steuerbare Klappen hat. Mitteilungen über verschie- 
dene Ausführungen und Erfolge. (The Motorboat, 28. August, 


S. 187, 3 S. 6 Abb.) 
Metalle 


Aluminium und seine Legierungen. Mitteilungen über 
Versuche an verschiedenen handelsmäßig hergestellten Le- 
gierungen. Festigkeits-Eigenschaften von Guß- und Walz- 
Aluminiumsorten. Zahlenwerte über eine große Anzahl Le- 
gierungen, die zum großen Teil von der Aluminium Co, of 
America stammte, (Engg., 7. August, S. 180. 2% S.) 


Dampfturbinen 


 Leistungsversuche an einer Gegendruck-Dampfturbine. 
Prof. Stodola untersuchte eine A. G. Brown, Boveri & Co.- 
Turbine, die aus einem Gleichdruckrad mit Ueberdruck- 
trommel bestehend, bei 1000 kW-Leistung einen Gütegrad 
von 80 % an der Kupplung, auf den Zustand der Düsen im 
Auspuff bezogen, ergab. Beschreibung der Messungen, 
Auswertung der Versuchsergebnisse. (Z. d. V. D. I., Nr. 37, 
S. 1177. 4% S. 1 Abb.) 


Schiffsmaschinen 
Wirkungsgrade verschiedener Antriebsarten. Als Mittel- 
werte für Brennstoffverbrauch je WPS-Stunde, für die 


Brennstoffkosten einer WPS-Stunde und den Wirkungsgrad 
zwischen WPS und Brennstoffverbrauch werden folgende 
Zahlen angegeben: 


Brennstoff- Brennstoff- Wirkungs- 

Kolbendampfmaschine verbrauch osten grad 

mit Kohlefeuerung 0,86 kg 2,06% 10,75% 
Kolbendampfmaschine 

emit Oelfeuerung . 0,50 kg 2,51 96 125% 
Turbine mit Oelfeue- 

rung und mittlerer 

Ueberhitzung . 0,41 kg 2,12% 153% 
Turbine mit Oelfeue- 

rung und hoher 

Ueberhitzung . 0,39 kg 1,98% 16.2 % 
Dieselmotor, Zwei- 

oder Viertakt 0,19 kg 1,29% 32,8 9; 


Der Preis für Kohle ist zu 24 M./t, für Heizöl zu 
50 M./t und für Treiböl zu 65 M./t eingesetzt. Als weiterer 
Nachteil der Dampímaschinen wird weiteres Sinken des 
Wirkungsgrades um 15—20 v. H der gegebenen Werte bei 
halber Leistung angeführt, während er beim Dieselmotor 
gleichbleibt und erst bei Viertellast um 10 v. H. sinkt. (Bull. 
of the American Bureau of Shipping, Sept./Okt., S. 9. 
Hecking. 3 Sankey-Schaubilder, 3 S.) 
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Die kurbellose Miíchell-Maschine. Das von Michell seit 

zwanzig Jahren für  Drucklager angewandte Verfahren, 
große Fláchendrücke schadlos durch Schaffung einer künst- 
lich aufrechterhaltenen Oelschicht zu übertragen, ist vom 
Erfinder nunmehr zum Bau kurbelloser Maschinen verwandt 
worden. Die in Abb. 1 dargestellte Scheibe ist unter 
etwa 229 mit der Maschinenwelle verbunden. Um diese 
Welle sind mehrere Zylinder mit ihren doppelt ausgebildeten 
Kolben, von denen einer sichtbar ist, angeordnet. In eine 
Aussparung des mittleren Kolbenteils greift die Scheibe 
unter Zwischenschaltung von zwei Michellschen Druck- 
scheiben, die in Abb. 2 dargestellt sind und die durch 
einen Zapfen an der Dre- 
hung verhindert werden, 
ein. Der durch die 
Triebkraft (Dampf, Gas) 
auf eine Kolbenseite aus- 
geübte Druck wird auf 
die Scheibe übertragen, 
die sich unter diesem 
Druck infolge ihrer 
schrägen Lage zur Druck- 
richtung dreht und dabei 
die Welle mitnimmt. Abb. 
3 zeigt eine Maschine 
mit acht Zylindern von 
120 mm Durchmesser 
und 136 mm Hub, die bei 
1000 min, Umláufen un- 
ter Ueberlastung 75 WPS, 
normal bei 750 Umláufen 
50 WPS geleistet nat. 
Zum Antrieb kann Dampf, 
Gas oder Oel verwandt 
werden, und ebenso kann 
umgekehrt durch Trei- 
ben der Kolben von der 
Welle aus Preßluft oder 
Druckwasser erzeugt 
werden. Die Maschine ist 
frei von Erschütterungen, 
da die Massenkräfte aus- 
geglichen sind. (?) Der 
aus dem Verhältnis 
WPS : IPS  errechnete 
Wirkungsgrad dieser An- 
triebsart hat sich bei der 
50 PS-Maschine zu 0,86, 
bei der 100 PS-Maschine 
zu 0,% ergeben. Die Ma- 
schinen werden in Au- 
stralien hergestellt. (The 
Motor Ship, September, 
S. 220. 3 Photos, 
1 Skizze, 2 S. Auf die 
Möglichkeit, einen kur- 
bellosen Schifísdiesel- 
motor von 2000 PS bei 
100 min, Umläufen zu 
bauen, wird auf S. 189 
hingewiesen.) 


Oclmotoren 


Untersuchung einer 
M. A. N.-Dieselmaschine 
mit luftloser Einspritzung. 
Beschreibung des Motors 
und seiner Arbeitsweise. Untersuchung eines 300 PS- 
Zweizylinder-Motors, 290 mm Zylinderdurchmesser, 430 mm 
Hub.  Garantierter Triebölverbrauch 185 g bei Normal- 
belastung. (Z. d. Bayer. Rev. Ver., Nr. 17, S. 187. 3S. 5 Abb.) 

Die Dieselmaschine in Amerika. Schluß von S. 1115. 
Schlußbetrachtungen und Beobachtungen über amerikanische 
Verhältnisse. (Z. d. V. D. I., Nr. 36, S. 1165. 24 S. 6 Abb.) 

Standardisieren von Dieselmotoren und Aufladen. Als 
Hilfsmittel, um nach Standardisieren der Motoren zwischen- 
liegende Leistungen aus dem kleineren Motor herauszu- 
holen und dadurch den schwereren und teureren nächst- 
höher liegenden Motor zu ersparen, wird .das Aufladen an- 
gegeben. Wenn auch Leistungserhöhungen durch Aufladen 
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Uebersetzungsgetrieben für Oelmotoren 


Abb.2. Druckíil&áche 


Abb.3. Achtzylindrige kurbellose Maschine von 50 WPS 
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um 25—30 v. H. als übertrieben angesehen werden, kaan 
doch bis zu 10 v. H. unbedenklich gegangen werden. Durch 
Anwendung von Aufladern können somit Widerstände 
gegen das Standardisieren von Oelmotoren beseitigt wer- 
den. (The Motor Ship, Sept., S. 187.) 

Oelmotoren mit Uebersetzungsgetriebe. Es wird darauf 
hingewiesen, daß deutsche Reedereien durch die Wahl von 
erhebliche Ge- 
wichtsersparnisse an der Maschinenanlage, die auf 10 bis 
15 v. H. geschätzt werden, und dadurch höhere Fracht- 
einnahmen erzielen; auch der Preis der Anlage wird als 
Folge ihres geringen Gewichtes verbilligt. Die geringere 
Wirtschaftlichkeit der 
schneller laufenden Ma- 
schine wird durch besse- 
ren Wirkungsgrad der 
langsamer laufenden 
Schrauberwelle ausge- 
glichen. Auf die An- 
lage der „Duisburg” mit 
Vulcan-Getriebe 


sowie 
der der „Monte Sar- 
miento" und „Monte 
Olivia” und zweier 


Schiffe der H A. L. wird 
Bezug genommen. Die 
englischen Reeder wer- 
den aufgefordert, sich 
diesen Neuerungen nicht 


zu verschließen. (The 
Motor Ship, August, 
S. 152) 


Praktischer Oelmoto- 
renbau. 15. Fortsetzung. 
Angaben über die Vor- 
schriften vom Board of 
supervision ` Inspectors. 
Ueber die Ausbildung 
des Personals für Motor- 
schiffe. Fragen und Ant- 


worten über die wich- 


tidsten Prozesse und 
Betriebsfragen im  Oel- 
motorenbau. (Marine 


Eng. a. Ship. Age, Sept. 
1925, S. 509. 6% S) 


Hilfsmaschinen 


Elektrische Anlagen 
und Ausrüstungen auf 
einem neuzeitlichen Mo- 
torschiff, beschrieben für 
das Motorschiff „Monte 


Sarmiento" (s. „S:hiff- 
bau", Heft 8, S. 271) 
Die elektrische Energie 
liefern fünf Diesel- 


dynamos von je 450 kW 
Leistung. Die Spannung 
ist 110 Volt für Beleuch- 
tung, 220 Volt für Kraft 
und Heizung. Die ge- 
samte Küchenanlage — 
Herde, Kochkessel, Brat- 


öfen — wird elektrisch 
betrieben, sie verbraucht 
etwa 850 kW. Insgesamt 


sind auf dem Schiff Hilfsmaschinen von 2800 PS Motor- 
leistung eingebaut; für Beleuchtung dienen 3500 Lampen von 
16 bis 100 Kerzen. Bei dieser großen und wichtigen Anlage 
ist, um Störungen durch Ueberlastung infolge Ausfalls eines 
Dynamos zu vermeiden, eine Sicherheitsschaltung eingebaut, 
die im Bedarfsfalle die vorher bestimmten, weniger wich- 
tigen Verbraucher wie Lüfter, Heizung u. ä. selbsttätig ab- 
schaltet. So wird das Mitführen einer Ersatzeinheit er- 
spart. Eine Notstation mit zwei Oeldynamos von ie 12.5 kW 
ist auf dem C-Deck überflutungssicher eingebaut. Die 
Lüfter erfordern 360 PS, die drei Aufladegebläse über 
300 kW. Die Rudermaschine hat zwei Antriebs-Elektro- 
motoren mit je einem Leonardsatz und. elektrischem Tele- 
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motor. Die beiden Heckspille haben zusammen zwei 
Motoren von je 70 PS. Für die Ladung sind 13 Winden 
von 3 und 5 t Hubkraft mit Kontrollersteuerung am Motor 
vorhanden; beim Lastsenken wird Strom ins Netz geliefert. 
Die drei Proviantkühlanlagen mit elektrischem Antrieb 
haben eine Leistung von je 100000 Kalorien. Einzelne An- 
lagen werden ausführlich beschrieben. (Siemens-Zeitschrift, 
August, S. 309. C. Meyer. 8 Photos, 3 Skizzen, 8 S.) 


Ueber den Antrieb von Becherwerken. Die Wasser- 
kräfte, die im Kettenstern von Becherwerken ebenso wie 
in der Kettennuß von Ankerwinden auftreten, werden 
untersucht; es werden verschiedene Ausführungen, die 
durch Einschalten von Daumenwellen gleichmäßige Ge- 
schwindigkeit der Kette erzielen sollen, besprochen. 
(Fórdertechnik und Frachtverkehr, 5. Sept, S. 254. Dub. 
4 Schaubilder, 2 S.) 


Kessel 


Dampikesselwesen ín den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. Schluß von S. 1093, Aussprache über den 
Vortrag, gehalten in der Fachsitzung: „Dampfkesselwesen“ 
der Hauptversammlung des V. D. I. (Z. d. V. D. L, Nr. 36, 
S. 1160, 4% S) 


Hochdruckdampibetrieb. Prof. Dr. Löffler behandelt die 


wichtigsten Fragen und beschreibt das von ihm erfundene 
Verdampfungsverfahren, das bei der Wiener Lokomotiv- 
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fabrik Florisdorf erprobt wurde. Er behandelt ferner die 
wirtschaftliche Bedeutung und die Druckgrenzen des Hoch- 
druck-Dampfbetriebes, Zwischenüberhitzung und Anzapf- 
vorwärmung. (Z. d. V. D. L, Nr. 36, S. 1149. 10% S. 16 Abb.) 

Das Dampikesselwesen in den Vereinigten Staaten von 
Amerika, Fortsetzung von S. 844. Mitteilungen über Per- 
sonal, Betriebskosten, Wettbewerbsfähigkeit der amerika- 


nischen Kesselindustrie, (Z. d. V. D. I, Nr. 27, S. 894. 
4% S. 3 Abb) 
Maschinenelemente 
Neuartiger Schneckentrieb. Durch Hintereinander- 


schaltung von drei Schneckentrieben wird erreicht, daß 
die Welle des dritten Schneckenrades in der gleichen Achse 
mit der Welle der ersten Schnecke angeordnet werden kann. 
Das ganze Getriebe nimmt nur wenig Raum ein. (The 


Shipping World, 2. Sept., S. 207. 1 Photo.) 
Wärmetechnik 


Der Wärmeübergang bei kondensierendem Heißdampf. 
Es wird nachgewiesen, daß die Wärmeübergangzahl mit zu- 
nehmender Kondensation bis zu dem Wert für Sattdampf 
wächst, Eine Heizfläche wird daher eine größere Wirkung, 
eine Rohrleitung dagegen größeren Wärmeverlust bei über- 
hitztem Dampf von gleichem Druck haben. (Z. d. V. D. I, 
Nr. 27, S. 905. 5 S. 6 Abb.) 


Auszüge und Berichte 


Die 


XIV. ordentliche Mitgliederversammlung 


der Wissenschaftlichen Gesellschaft 
für Luftfahrt 


Anläßlich der sehr sehenswerten Verkehrsausstellung, 
zu der sie selbst außerordentlich interessante Beiträge bei- 
gesteuert hatte, hielt die Wissenschaftliche Gesellschaft für 
Luftfahrt ihre diesjährige Hauptversammlung vom 9. bis 
12. September in München ab. Umrahmt von einer Reihe 
wohlgelungener geselliger Veranstaltungen, bildeten den 
eigentlichen Kern der starkbesuchten Tagung die am 10. 
und 11. September in der Technischen Hochschule gehal- 
tenen Vortráge, deren Hauptinhalt nachstehend kurz dar- 
gelegt werden soll. 


I. Vortragstag 


Den Reigen eróffnete der bekannte Flugzeugkonstruk- 
teur Dr.-Ing. ehr. Dornier, Friedrichshafen, mit 
seinem Vortrage über ,NeuereErfahrungenimBau 
und Betrieb von Metall-Flugzeugen“. Dornier 
nahm zunächst auf einen anläßlich der X. ordentlichen Mit- 
gliederversammlung der WGL. von ihm erstatteten ein- 
gehenden Bericht „Ueber Metallwasserílugzeuge" Bezug 
und legte dar, daß die damals entwickelten Konstruktions- 
grundsätze: die ausschließliche Verwendung von Stahl- und 
Duraluminblechen und -bändern als Ausgangsbaustoifen 
sowie die Vermeidung jeglicher Schweißung auch weiterhin 
beibehalten worden sind. Soweit irgend möglich, wird aber 
heute Stahl benutzt. Versuche mit verschiedenen Leicht- 
metallen und Stahl hinsichtlich der Witterungseinflüsse :ınd 
der Seewasserbeständigkeit haben zur Klärung dieser wich- 
tigen Fragen wesentlich beigetragen, aber auch gezeigt, 
wie notwendig die Veredelung der Duraluminnieten ist. 

Bei Erörterung der konstruktiven Ausbildung der Me- 
tallflügel erwähnte der Vortragende, daß er als erster schon 
1917/18 einen Leichtmetallflügel mit glatter tragender 
Außenhaut gebaut habe. Die Erfahrungen haben aber ge- 
lehrt, daß die tragende Außenhaut nicht ohne Beschränkung 
Anwendung finden darf und daß sie im Gewichtsaufwand 
hinter anderen Flügelausbildungen zurücksteht; von einer 
vollen Ausnützung des Baustoffs darf man bei dem Flü- 
gel mit tragender Außenhaut jedenfalls nicht sprechen, 

Dr. Dornier streifte hiernach den Einfluß des Seit:n- 
verhältnisses auf das Flügelgewicht und wies darauf hin, 


daß das- Seitenverhältnis bei freitragenden Eindeckern 
keinesfalls über 1:6 liegen darf. Für Eindecker mit Ab- 
stützung und für Doppeldecker kann es dagegen den frei- 
tragenden Flügeln gegenüber bei gleichbleibenden Ge- 
wichtsverhältnissen erhöht werden.  Resonanzerscheinun- 
gen an einem Jagdflugzeug haben eingehende Unter- 
suchungen veranlaßt, die schließlich zu einer befriedigenden 


. Lösung des Problems führten. 


An Hand von Lichtbildern schilderte der Vortragende 
nun die Entwicklung der Fahrgestelle bei den in den letz- 
ten sechs Jahren von ihm gebauten Landílugzeugen, be- 
sprach verschiedene in Deutschland hergestellte Verkehrs- 
und im Auslande gebaute Militárflugzeuge des Land- und 
Seetyps und ging dann näher auf den „Dornier-Wal” ein, 
der zurzeit eine große Zahl von Weltrekorden für See- 
flugzeuge hält und — hauptsächlich seiner hohen See- 
fähigkeit wegen — internationalen Ruf bekommen hat. In 
aerodynamischer Hinsicht ist das Flugzeug bemerkenswert, 
weil seine guten Leistungen bei einem sehr schlanken 
Flügelprofil und mit einem sehr großen Seitenverhältnis er- 
reicht wurden. Die hohe Seefähigkeit ist der geringen 
Flächenbelastung und der geringen Tauchung des Bootes 
bei großer Bootsbreite zuzuschreiben. 

Zum Schlusse führte Dr. Dornier aus, daß das Ver- 
sailler Diktat und noch mehr die unglückseligen Begriffs- 
bestimmungen des Londoner Abkommens die Arbeiten auf 
dem Gebiete des Riesenflugzeugbaues verhinderten. Im 
Konstruktionsbureau freilich sind so eingehende Unter- 
suchungen nach dieser Richtung hin angestellt worden, daß 
das vieltausendpferdige Riesenflugzeug heute kein Problem 
mehr sei, sondern eine als zweifellos lösbar zu betrach- 
tende Aufgabe. Die wissenschaftlichen und technischen 
Voraussetzungen dazu sind geschaffen, und im Auslande 
ist man auch bereits im Begriff, den Bau solcher Riesen- 
flugzeuge praktisch in Angriff zu nehmen. 

Ministerialrat Brandenburg vom Reichs- 
Verkehrsministerium, Berlin, sprach sodann über „Die 
Lage der deutschen Luftfahrt" In der Zeit 
wildester Zerrissenheit habe sich unter dem Druck des 
Auslandes in der Luftfahrt eine Art Schicksalsgemeinschaft 
gebildet. Unsere deutsche Luftfahrt beruht heute einzig 
und allein auf dem Luftverkehr, der für einige große Linien 
vom Reiche, für die Zwischenverbindungen des dichten 
innerdeutschen Netzes von den Gemeindeverbänden usw. 
unterstützt wird. Ist diese wirtschaftliche Stütze auch 
nicht sicher, so hat der gemeinsame Wetteifer doch zu er- 
freulichen Fortschritten und Erfolgem geführt. Die Boden- 
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organisation wird ständig weiterentwickelt. Zurzeit wer- 
den 42 Flugplätze regelmäßig angeflogen; 37 Wetterwarten 
und 17 Funkstellen dienen der Flugsicherung. 

Besonders wichtig ist die Frage des Fliegernachwuchses. 
Leider ist der Betrieb von Fliegerschulen wenig rentabel. 
An der „Verkehrsfliegerschule” wird das Luftfahrtpersonal 
unserer Handelsluftflotte gründlich ausgebildet, wobei zu 
betonen ist, daß die Laufbahn eines Flugzeugführers nicht 
der eines Chauffeurs, sondern derjenigen eines Schiffskapi- 
täns vergleichbar sein soll. Der deutschen Flugzeugindu- 
strie fehlt, da Deutschland Luftstreitkräfte nicht besitzt, 
über den immer noch nicht sehr umfangreichen Luftverkehr 
und den noch viel bescheideneren Sport- und Schulbetrieb 
hinaus das Absatzgebiet. Trotzdem. muß alles geschehen, 
damit sie in der jetzigen Zeit der Wirtschaftskrise nicht 
zugrunde geht; kann doch ihre Not nicht schärfer beleuchtet 
werden als durch die Eckenersche Zeppelin-Sammlung, die 
mit Pfennigbeträgen das Werk Zeppelins zu erhalten und 
weiter zu beschäftigen strebt. 

Als wichtigste Aufgaben der Luftfahrttechnik für die 

nächste Zeit nannte der Vortragende: Erhöhung der Sicher- 
heit, Weiterentwicklung des leichten Motors für Schule und 
Sport, Entwicklung des Schwerölmotors und Schaffung von 
Meßgeräten für das Fliegen und Landen ohne Bodensicht, 
endlich bei Wasserflugzeugen die Verbesserung der See- 
fähigkeit. 
An der Ausgestaltung des Weltluftrechts ist Deutsch- 
land bisher nicht beteiligt, weil es ohne völlige Gleich- 
stellung der Luftfahrtkonvention nicht beitreten kann. Da 
Deutschlands geographische Lage aber nicht zuläßt, daß es 
dauernd von der Mitwirkung an der Weltluftfahrt aus- 
geschlossen bleibt, so ist schon jetzt im Anschluß an die 
Universität Königsberg ein unabhängiges Institut für Luft- 
recht gegründet worden. 

In der inneren Luftpolitik ist die Ueberparteilichkeit 
bei der Behandlung der Luftfahrtfragen in den gesetz- 
gebenden Körperschaften erfreulich, in der äußeren hemmt 
jedoch der Druck der Botschafterkonferenz sehr. Die neue 
Luftfahrtnote der Entente vom 24. Juni 1925 bietet keine 
Grundlagen für die Anbahnung eines Luftverkehrs mit 
unseren Nachbarn Frankreich, Belgien, Tschechoslowakei 
und Polen, die an einer Verbindung über Deutschland hin- 
weg großes Interesse haben. 
Druck der Baubeschränkungen lastet auf dem deutschen 
Luftverkehr besonders die Verordnung 80 der Rheinland- 
kommission, die das Ueberfliegen des besetzten Gebietes 
deutschen Flugzeugen verbietet, sowie die Auslegung des 
Artikels 43 der Versailler Urkunde durch die alliierten und 
assoziierten Mächte, wonach Flughäfen in der 50 km-Zone 
östlich des Rheins als ,Mobilmachungsvorbereitung" an- 
gesehen werden. Es kann nicht zweifelhaft sein, daß die 
unberechtigten und unverständlichen Gewaltmaßnahmen 
ebensowenig wie die „Begriffsbestimmungen“ mit dem 
Geiste des geplanten Sicherheitspaktes in Einklang zu 
bringen sind. 

rfreulich ist die erfolgreiche Weiterarbeit der deut- 
schen Luftfahrt-Wissenschaft und -Technik trotz aller ein- 
schnürenden Beschränkungen. Besonders dankbar empfindet 
der Vortragende, daß diese Arbeit ohne die laute Propa- 
ganda mancher anderen Luftfahrtzweige vor sich geht, die 
oft schon geschadet hat. Darum vollzieht sie sich um so 
wirkungsvoller, denn „die Tat ist stumm”, 

Der nächste Redner, A. Baeumker, Berlin, sprach 
über „Die Zweckgedanken im ausländischen 
Flugzeugbau", Er wies auf den überwiegend mili- 
tärischen Einfluß hin, der sich im Auslande bei der Ent- 
wicklung der Luftfahrt geltend macht. Demgegenüber 
werden die einer wirtschaftlichen Entwicklung des Luft- 
fahrwesens dienenden Gesichtspunkte vernachlässigt. In 
bezug auf die Rückwirkungen der luftgeographischen Ver- 
hältnisse aller Großmächte zeigt sich, wie stark schon hierin 
die Konstruktion des Luftfahrzeugs vom Kriegszweck ab- 
hängt. Hinsichtlich der Rückwirkungen des militärischen 
Zwecks auf die allgemeinen Konstruktionsgrundlagen steht 
die Abhängigkeit der Bauausführung von der Forderung 
auf größtmögliche Waffenwirkung im Vordergrund. Als 
eins der wichtigsten Gebiete für den Gesamtwert des fliege- 
rischen Fortschritts bezeichnete der  Vortragende den 
Stand des Flugmotorenbaues. Die gewaltigen Fortschritte 
des Auslandes gerade auch in dieser Beziehung sind aus 
der Unabhängigkeit dieses Zweiges von den wirtschaft- 
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lichen Bedürfnissen der Gegenwart zu erklären. Die von 
allen Großmächten aufgebrachten Riesensummen für Ver- 
suchszwecke waren die einzige Ursache, daß hier Deutsch- 
land der fremden Entwicklung infolge seiner finanziellen 
Notlage nicht ganz zu folgen vermochte, 

Den letzten Vortrag dieses Tages hielt der bekannte 
Erfinder des Echolots, der Kieler Physiker A Beh m, über 
„Das Behm-Lot als akustischer Höhen- 
messer", Dieses für die See- und Luftschiffahrt gleich 
wichtige Verfahren zur Bestimmung von Wassertiefen und 
Flughäfen hat seine grundsätzliche und praktische Lösung 
zuerst in Deutschland durch Behm gefunden, der ohne 
Kenntnis der vor ihm in anderen Ländern ergebnislos an- 
gestellten Versuche seine Arbeiten schon 1912 begann. 
Die Schwierigkeiten waren groß. Bei der hohen Schall- 
geschwindigkeit im Wasser — 1500 m/Sek. — ist jeder 
Meßfehler in der Bestimmung der Zeit, die zwischen Aus- 
sendung eines Schallsignals und seiner Rückkehr als Echo 
verstreicht, von erheblicher Bedeutung. Da ein Echolot 
mindestens ein viertel Meter Wassertiefe noch sicher an- 
zeigen muß, so ist eine Zeitgenauigkeit von "log Sekunde 
erforderlich. Solche Zeitmessungen ließen sich bisher nur 
mit Geräten ausführen, die auf photographischem Wege 
arbeiteten. Erst durch die Schaffung des Behm-Zeitmessers, 
der auch der ungeübten Hand ohne weiteres Zeitmessungen 
mit ausreichender Genauigkeit gestattet, wurden solche 
Zeitmessungen mit einem auf mechanischem Prinzip be- 
ruhenden Gerät möglich. 

Die Methode, nach der das Behm-Lot sowohl auf 
Wasser- als auf Luftfahrzeugen arbeitet, beruht auf der 
Abgabe eines Schallsignals und dem Empfang des Echos 
mittels eines durch den Schiffskörper gegenüber dem 
Schallgeber abgeschirmten Schallempfängers, wobei die 
Echozeit mit dem Behm-Zeitmesser ermittelt und direkt in 
Tiefen- oder Höhenmetern abgelesen werden kann. 

Die Lösung des Problems war erst möglich, nachdem 
es Behm gelungen war, die Schallwellen im Wasser sicht- 
bar zu machen und zu photographieren, so daß die Echo- 
erscheinungen an Hand der gewonnenen Bilder studiert 
werden konnten. Hierbei gelang es sogar, die Oszillation 
des elektrischen Funkens von Schallwellen im Wasser zu 
photographieren, die einander in Zeitabständen von andert- 
halb Millionstel Sekunden folgten, | 

Die ersten praktischen Versuche mit dem Behm-Lot als 
Luftlot wurden auf den Probefahrten des Z.R.III vor- 
genommen und waren von bestem Erfolge begleitet. Für 
Flugzeuge ist der Apparat in anderer Form jetzt so ver- 
bessert worden, daß die Höhenbestimmung jeder Flughöhe, 
von Null angefangen, grundsätzlich — bei einer Genauigkeit 
von 10 cm schon für kleine Flughöhen — möglich ist. Die 
Erprobung dieser neuen Methode in praktischen Versuchen 
auf einem Flugzeug steht bevor. 

Die Bedeutung der Lösung des Problems, die Flughöhe 
außerbarometrisch auf akustischem Wege zu bestimmen, 
ist für die Luftfahrt von großer Bedeutung, da das Höhen- 
barometer dem Flieger bei Landungen in Nacht und Nebel, 
überhaupt bei unsichtigem Wetter, aber auch schon an- 
gesichts sonnenbestrahlter ebener Schnee- oder Wasser- 
flächen keinen Anhalt für die wirkliche Flughöhe über dem 
Erdboden geben kann, solange die genaue Höhenlage des 
überflogenen Geländes unbekannt ist. 

Am Nachmittage des 10. September wurde die Gesell- 
schaft von dem Präsidenten der Deutschen Verkehrs- 
ausstellung, Herrn Staatssekretär v. Frank, im Ehrensaale 
der Ausstellung begrüßt. An die Begrüßungsansprachen 
schloß sich eine Führung durch die einzelnen Abteilungen, 
wobei der Luftfahrt-Abteilung natürlich besondere Auf- 
merksamkeit zuteil wurde. 


II. Vortragstag 


Den zweiten Vortragstag leitete Ingenieur Herr- 
mann (Udet-Flugzeugbau, München) mit dem Thema: 
„Technische Gegenwartsíragen im deut- 
schen Flugzeugbau" ein. Er begrüßte es zunächst, 
daß wieder deutsche Firmen vorhanden sind, die gute 
Flugzeuge herausbringen, und wies auf die im Flugzeugbau 
vorhandene scharfe Konkurrenz hin, die genaue Voraus- 
berechnungen zur unerläßlichen Vorbedingung für den Er- 
folg macht. Die bei solchen Rechnungen erreichbare Ge- 
nauigkeit ist für normale Flugzeuge befriedigend groß, Die 
Höchstgeschwindigkeit normaler Flugzeuge läßt sich mit 
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2 bis 3% Genauigkeit vorher feststellen, und auch die 
Steigfähigkeit derselben kann mit einiger Sicherheit be- 
rechnet werden. Sehr unsicher ist dagegen die Berechnung 
der Steigfähigkeit für ganz abnormale Entwürfe, besonders 
solche mit dickem Rumpf. Der Grund dafür liegt in der 
Unkenntnis der Vorgänge im Schraubenstrahl und des Zu- 
sammenwirkens zwischen Rumpf und Schraube. Mittel zur 
Verbesserung des Gesamtwirkungsgrades der Schraube sind: 


1. Vermeidung aller im Schraubenstrom liegenden Teile, 


2. Anpassung der Schraubensteigung an die verminderte 
Zuströmgeschwindigkeit (also Verkleinerung der Steigung 
am Eintritt), bei Schiffsschrauben als „erste Näherung” be- 
kannt. Dadurch ist eine Verbesserung des Gesamtwirkungs- 
grades um rund 6% erreichbar. 


Man sollte die Schraube in ein Gebiet möglichst ver- 
ringerter Zuströmgeschwindigkeit legen und darauf achten, 
daß der Schraubenstrom möglichst unbeeinträchtigt bleibt. 
Beide Bedingungen führen zur hintenliegenden Druck- 
schraube. Bei dieser Anordnung kann man die kritische 
Biegungsschwingungszahl fast stets über die Betriebsdreh- 
zahl legen, während die kritische Torsionsschwingungszahl 
je nach dem Einzelfall darüber oder darunter zu legen ist. 
Eine Verschiebung dieser Zahl ist durch Einfügung von 
Verlängerungswellen leicht möglich, die sich vollkommen 
sicher vorausberechnen lassen. Was heute noch fehlt, 
sind Versuche im Windkanal mit Modellen von Flugzeugen 
und Schrauben, letztere von mindestens 1 m Durchmesser. 


Die Ansicht, daß dicke Flügelprofile in allen Fällen 
vorzuziehen sind, bezeichnete der Vortragende als irrig. 
Zur Beurteilung dieser Fragen aus Windkanalabmessungen 
sammelt sich allmählich wertvolles Material; jedenfalls 
steht fest, daß der Auftrieb dicker Profile durch gute Ab- 
rundung des Flügelgrundrisses gesteigert wird. 


Das Flügelgewicht freitragender Eindecker ist dem ver- 
spannter Doppeldecker stets unterlegen; der Eindecker ist 
aber billiger herstellbar, weil viele Beschläge bei ihm in 
Fortfall kommen. Durch die Möglichkeit, nur halbe 
Flächengrößen anzuwenden, gibt der Spaltflügel die Mög- 
lichkeit, bedeutend leichter zu bauen, wenn auch eine An- 
zahl bei ihm notwendig werdender Zusatzglieder den Vor- 
teil wieder verkleinert, und gleichzeitig die Geschwindig- 
keit entsprechend der verminderten Flächengröße und den 
verminderten schädlichen Widerständen zu erhöhen. 
Mechanisch gute Durchbildung des Spaltílügels ist daher 
sehr wichtig. 

Fast alle Firmen arbeiten zurzeit an der Verbesserung 
der Fahrgestelle, die genau berechnet werden müssen. Bei 
Sport- und Schulflugzeugen legt man die Resultierende des 
Landstoßes durch den Schwerpunkt hindurch, bei Ver- 
kehrsflugzeugen vor diesen, um das Ueberschlagen bei der 
Landung möglichst auszuschließen. Neuerdings werden 
nach dem Vorbilde von Curtiss häufig innengefederte Räder 
angeordnet, die den Vorteil einer beträchtlichen Ersparnis 
an Luftwiderstand haben. 


Einen besonderen Abschnitt seines Vortrages widmete 
Ingenieur Herrmann dem Wasserwiderstande, der jetzt ein- 
gehend untersucht wird. Zurzeit sind Versuche im Gange, 
die an einem Udet-Schwimmergestell den Modellwiderstand 
mit dem Widerstand des ausgeführten Flugzeugs vergleichen 
sollen. Hierbei hat sich ein Unterschied von rund 30% 
ergeben, für den eine befriedigende Erklärung noch fehlt. 


Der letzte Teil des Vortrages brachte neuartige Rech- 
nungen über die Steuerbarkeit mehrmotoriger Flugzeuge. 
Es wurde der Nachweis erbracht, daß Flugzeuge mit weit 
nach außen gelagerten Motoren sich fliegerisch leicht be- 
herrschen lassen und daß auch beim Ausfall eines außen- 
liegenden Motors eine Gefahr für die Sicherheit des Flug- 
zeufs nicht besteht. 


Dr.-Ing. Lachmann, Berlin, sprach sodann über 
„Absturzsichere Flugzeuge". Das Vertrauen 
des Publikums zum Flugzeug hat den Grundsatz ,safety 
first" zur Voraussetzung. Durch die Anwendung mehrerer 
Motoren wird die Betriebssicherheit zwar gesteigert, jedoch 
enthält diese Anordnung immerhin schon das Eingeständnis 
einer dem Flugzeug von vornherein innewohnenden Ge- 
fährlichkeit im Falle des Versagens der Kraftquelle. Fast 
90% aller Abstürze erfolgen aus geringer Höhe durch das 
sogenannte „Ueberziehen” in der Kurve, besonders beim 
Aussetzen des Motors, wobei die Maschine mangels ge- 
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nügender Ruder-, vor allem Quer- und Seitenruder- 


Wirkung, steuerlos wird. 


Die bisherigen analytischen Untersuchungen des 
Gleichgewichts im überzogenen Flug beziehen sich ha ıpt- 
sächlich auf die Längsstabilität. Neuere englische Wind- 
kanal- und praktische Flugversuche lehren indessen die 
besondere Bedeutung der Querruder. Danach ergibt sich 
im überkritischen Anstellwinkelbereich eine starke Ab- 
nahme des Rollmoments, d. h, des Momentes um die Längs- 
achse, verbunden mit einem Anwachsen des gleichzeitig 
wirkenden, aus der Kurve herausdrehenden Giermoments, 
d. h. des Moments um die Hochachse. 


Die verhángnisvolle Wirkung des Ueberziehens im 
Geradeausflug läßt sich durch Wahl geeigneter Profile mit 
flachem Abfall der Auftriebskurve, verbunden mit einer 
Abnahme des Anstellwinkels nach den Flügelenden zu, ein- 
schränken. Der überzogene Kurvenflug verlangt jedoch 
zu seiner Beherrschung stärkere Mittel. 


Nicht der einzige, aber ein bisher erfolgreich versuch- 
ter Weg zur praktischen Lösung dieses Problems beruht 
auf der Anwendung des Spaltflügeleffekts. Die Querruder 
werden dabei mit einem an der Vorderkante des Tragflügels 
liegenden kleinen Hilísflügel so gekuppelt, daß das Senken 
der Klappe ein Oeffnen des Vorderschlitzes bewirkt. Beim 
Heben der Klappe bleibt der Schlitz jedoch geschlossen; 
Auf diese Weise wird das gefährliche Abreißen der Strö- 


mung selbst zum Steuern herangezogen. 


Der Vortragende erbrachte durch einen Auszug aus 
zahlreichen englischen Untersuchungen des Aeronautical 
Research Committee den Nachweis, daß das Rollmoment 
bei sehr großen Anstellwinkeln ungefähr auf den sechs- 
fachen Betrag normaler Querruder gebracht werden kann, 
während das korrespondierende Giermoment negative, d. h. 
eine Kurve mit richtiger Steigung unterstützende Beträge 
erreicht. Die durch Windkanalversuche erzielten Ergeb- 
nisse wurden durch praktische Flugversuche bestätigt ge- 
funden; bei einer Vorführung in Croydon flog der bekannte 
englische Pilot Bulman eine mit einer solchen Vorrichtung 
ausgerüstete Avro-Maschine vor, wobei er u, a. im über- 
een Fluge au ohne Benutzung des Seitenruders 

rehte 


Nach alledem ist die beschriebene Hilfsflügelkonstruk- 
tion ein wirksames Mittel zur Verhinderung des Absturzes 
beim überzogenen Fluge. 


„Der Wettbewerb um io Otto-Lilien- 
thal-Preis" war das nächste Vortragsthema. Dr.- 
Ing. Madelung, Berlin, erläuterte darin die Einzel- 
heiten dieses ersten technischen Flugwettbewerbs 
seit 1913. Vorbedingung für die Teilnahme war, daß der 
Bewerber mindestens 40% der Strecken des Deutschen 
Rundflugs durchflogen hatte. Nach einer eingehenden 
Schilderung der  MefBapparate  (Theodolit, Dreifach- 
schreiber), mit denen die Flugzeuge und ihr Verhalten wäh- 
rend des Wettbewerbs verfolgt und geprüft wurden, ging 
der Vortragende näher auf die Wettbewerbsbedingun ng 
ein. Wertungsformeln wurden aufgestellt für: Größte 
schwindigkeit, kleinste Geschwindigkeit, Steiggeschwindig- 
keit, Versuchsgipfelhöhe, Anlauflänge, Auslauflänge (wobei 
Hindernisse aufgestellt waren, die Start wie Landung er- 
schwerten, aber nicht gefährdeten), Brennstoffverbrauch 
und Zuladung. Bei dem Wettbewerb haben die beiden 
Daimler-Flugzeuge (L 20) besonders gut abgeschnitten; sie 
errangen alle ersten Preise, weil sie als einzige Wettbewerber 
der Gruppe A angehörten, nachdem sie die Bedingungen 
des Deutschen Rundflugs ohne Strafpunkte voll erfüllt 
hatten. Weitere Preisträger waren Udet U 10, Bäumer 
B 11, Udet U 8, Udet U 12, Albatroß L 68 und Mohamed 
der Akademischen Fliegertruppe Darmstadt. 


Die Wertung beschränkte sich, wie ersichtlich, auf 
aerodynamische Eigenschaften. Hätte man Güte der Flug- 
zeugkonstruktion und Güte des Motors ebenfalls gewertet, 
so hätte sich die Preisverteilung wohl etwas anders ge- 
staltet. Jedenfalls hat der Wettbewerb mit geringen 
Kosten und fast ohne Bruch seinen Zweck voll erreicht, 
und man sollte eigentlich vor jedem Wett-Ueberlandflug 
gewissermaßen als Ausscheidungswettbewerb einen solchen 
technischen Wettbewerb schalten, um weniger geeignetes 
Material von vornherein auszumerzen, eine Ansicht, die 
freilich in der Diskussion bekämpft wurde, weil damit die 
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Zahl der am Start zum Ueberlandflug erscheinenden Flug- 
zeuge weiter beschränkt würde, als dies den Wünschen 
des großen Publikums entsprechen dürfte. Ein guter Film 
zeigte die beim Otto-Lilienthal-Wettbewerb beteiligten 
Flugzeuge und ihr Verhalten während der einzelnen Prü- 
fungen auf dem Adlershofer Flugplatze sehr anschaulich. 


Geheimer Regierungsrat Professor 
Schreiber, der Leiter des schon von Ministerialrat 
Brandenburg erwähnten „Instituts für Luftrecht" in Königs- 
berg, sprach sodann über ,Deutsche Arbeit am 
Luftrecht der Welt". Er legte dar, daB es un- 
zweifelhaft notwendig sei, ein weltgleiches Luítrecht in 
weitem Umfange zu schaffen, daß aber dem Streben hier- 
nach die Verschiedenheiten der nationalen Rechte sowie die 
Unterschiede der  luítpolitischen Interessen entgegen- 
ständen, Diese Differenzen lassen sich erst nach langen 
Kämpfen in einem Ausgleich überwinden. Die deutsche 
Mitarbeit ist hierbei unentbehrlich, und man kann deshalb 
ruhig abwarten, bis sie von den anderen Ländern erbeten 
wird. Ist dieser Zeitpunkt gekommen, so muß die deutsche 
Luftfahrt darauf bestens vorbereitet sein, sonst kann bei 
den Verhandlungen leicht ihr Lebensinteresse verletzt 
werden, Als wesentliche Punkte einer solchen Vorberei- 
tung sind zu nennen; die Herstellung eines vollen Verständ- 
nisses zwischen den in der Luftfahrt führenden Ingenieuren 
und Wirtschaftlern einerseits und den mit Luftfahrtfragen 
befaßten Juristen andererseits, die Vervollkommnung der 
innerdeutschen Luftfahrtgesetzgebung zu der Höhe, die 
einer so engen Zusammenarbeit entsprechen würde, sowie 
endlich das genaueste Studium der inneren Vorgänge bei 
der gegenwärtigen Entwicklung des internationalen 
Luftrechtes. 


. Nach der Frühstückspause fand die Vortragsreihe ihre 
Fortsetzung. Zuerst sprach Dr. H. Döring vom Aero- 
lloyd, Berlin, über „Die Entwicklung der Luft- 
fahrtversicherung", die in den letzten Jahren und 
besonders seit dem letzten Winter große Fortschritte ge- 
macht hat. Heute steht keine Versicherungsgesellschaft 
mehr der Luftfahrt ablehnend. gegenüber. Leider sind die 
Prämien immer noch erstaunlich hoch gegenüber den Ver- 
sicherungszweigen des sonstigen Verkehrs. 


Der Redner besprach eingehend die Polbildung und 
ihre Nachteile, um sodann zu den einzelnen Versicherungs- 
arten überzugehen. Die Luftfahrzeug-Kaskoversicherung, 
ein Bestandteil der Transportversicherung, fand dabei als 
am interessantesten besonders eingehende Beachtung. Aber 
auch die Haftpflicht-, die Lebens-, die Transportversiche- 
rung als Versicherung von Sachtransporten aller Art, end- 
lich die Nachkriegsversicherung, die der Versicherung gegen 
Kriegsrisiko angelehnt ist und z. B. Beschlagnahmungen 
von Flugzeugen auf Grund des Versailler Diktats zum 
Gegenstande hat, wurden eingehend erörtert. 


= Es folgte ein Vortrag von Dr. O. Tietjens über 
„Kinematographische Strömungsaufnah- 
menvon rotierenden und nichtrotierenden 
Zylindern". Die Versuche fanden im Kaiser-Wilhelm- 
Institut für Strömungsforschungen in Göttingen statt. Da- 
bei wurden einzelne Teile der Wasseroberfläche eines 
Kanals (6 m lang, 0,3 m breit und 0,5 m tief) durch Be- 
streuung mit Aluminiumpulver kenntlich gemacht. Auf 
dem Kanal befand sich auf Schienen ein Wagen, der einen 
kinematographischen Aufnahmeapparat und — in der Rich- 
tung der Objektivachse — darunter einen Zylinder von 
5 cm Durchmesser trug. Der Zylinder reichte nach unten 
bis fast auf den Kanalboden; seine obere Grundfläche 
schloß mit der Wasseroberfläche ab. Eine besondere Vor- 
richtung gestattete es, dem Zylinder neben der fort- 
schreitenden noch eine drehende Bewegung zu erteilen, 
und zwar so, daß die Umfangsgeschwindigkeit des Zy- 
linders zur Fortschreitungsgeschwindigkeit desselben immer 
ein konstantes, von Fall zu Fall verschieden einzustellendes 
Verhältnis bildete. Diese Vorrichtung konnte so eingestellt 
werden, daß das Verhältnis Umfangsgeschwindigkeit u: 
Fortschreitungsgeschwindigkeit v, also u/v — 0, 1, 2, 3, 4, 6 
sein konnte. Der Zylinder wurde, mit dem Wagen starr 
verbunden, durch das Wasser geschleppt. Da aber auch 
der kinematographische Aufnahmeapparat mit dem Wagen 
fest verbunden war, so stellte sich der Strömungsvorgang 
so dar, als ob der Zylinder ruhte und das Wasser an ihm 
vorbeistrómte. Die Schleppstrecke war 1 m lang, die 
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Geschwindigkeit betrug etwa 5 cm/Sek., so daß ein Ver- 
such sich in etwa 20 Sek. abwickelte. | 


Wie der nunmehr vorgeführte Film zeigte, erhielt man 
auf diese Weise zwar einen guten Eindruck von dem ge- 
samten Strómungsvorgange; jedoch besagt das einzelne Bild, 
ein Momentbild von etwa !/; Sek, Dauer. nichts, da es 
eben nur den Zustand der Bestreuung im jeweiligen Augen- 
blick darstellte. Um den Strómungsvorgang besser analy- 
sieren zu können, wurde deshalb nach einem Vorschlage 
des Herrn Professors Dr. Prandtl die Aufnahmezeit verlángert, 
und zwar je nach der Strömungsgeschwindigkeit verschie- 
den, bei den gezeigten Aufnahmen von je auf % Sek. Auf 
dem Filmbildchen erhielt man dann keine Punkte mehr, 
sondern kleine Striche, die Bahnkurven der Teilchen bzw. 
die Stromlinien. Um ein ruhiges Studium zu ermöglichen, 
wurde jedes einzelne Bild des Films achtmal nebenein- 
andergestellt. Daraus ergab sich natürlich der Nachteil, 
daß bei Wiedergabe des so hergestellten Positivfilms die 
Strömungsbewegung ruckweise zu erfolgen scheint. In- 
dessen geben die Stromlinienbilder auf dem einzelnen 
Filmbildchen einen wesentlich besseren Einblick in den 


Strömungsvorgang als ein Einzelbild eines normal her- 
gestellten Films. 

„Schwingungserscheinungen des Se- 
gelflugzeugs Rheinland“ behandelte der dann 
folgende Vortrag des Dipl.-Ing Scheubel vom 
Aerodynamischen Institut zu Aachen. Das Aachener 


Segelflugzeug Rheinland, das am Rhön-Wettbewerb 1923 
teilnahm, zeigte eigenartige Schwingungserscheinungen, die 
sich als langsam anwachsende Drehschwingung um die 
Querachse bei stark periodischen Höhenruderausschlägen 
charakterisierten. Eine Nachrechnung ergab, daß das 
Flugzeug bei festem Höhenruder dynamisch stabil war, daß 
jedoch bei elastisch gebundenem Höhenruder (Elastizität 
der Steuerzüge und der Arme des Führers) dynamische Un- 
stabilität eintreten konnte. Für den einfachsten Fall der 
reinen Drehschwingung eines Flugzeugs mit Höhenruder 
ohne Dämpfungsfläche wurden nun vom Vortragenden die 
Stabilitätsbedingungen eingehend erörtert; auch die Be- 
handlung komplizierter Fälle — Leitwerk mit Dämpfungs- 
fläche, Berücksichtigung der Elastizität des Leitwerks — 
wurde von ihm kurz gestreift. Zur Klärung der Vorgänge 
sind im Aachener Windkanal Modellversuche angestellt 
worden; einige dabei in Erscheinung getretene Schwin- 
gungsformen wurden im Film vorgeführt. 


Die Reihe der Vorträge beschloß Dr. Bruno Eck, 
Aachen, mit dem Thema „Hydrodynamische Me- 
thodenderTurbinentheorie". Bei Uebertragung 
der Tragflügeltheorie auf Probleme des Turbinenbaues ist 
es wichtig, sich von vornherein die Aussichten einer der- 
artigen Theorie klarzumachen. Diese Aussichten sind run 
beträchtlich schlechter als bei den Aufgaben der Flug- 
technik, bei der es möglich ist, zu einer präzisen Aus- 
sage über den Wirkungsgrad zu gelangen. Das rührt daher, 
daß im Turbinenbau sogenannte induzierte Verluste nicht 
vorhanden sind. Der Aufgabenkreis ist hierdurch erheblich 
eingeengt und hat sich in der Hauptsache auf eine Be- 
rechnung der Druckdifferenz zu beschränken, die ein 
rotierendes Schaufelrad erzeugt. Die Aufgabe reduziert 
sich überdies auf die Ermittlung des Einflusses der end- 
lichen Schaufelzahl, wofür vom Vortragenden verschiedene 
Methoden angegeben wurden, 

Als Vergleichsmaß hat man bei Turbinen den Begrift 
der spezifischen Drehzahl aufgestellt. In dem verwandten 
Gebiete des Luft- und Schiffsschraubenbaues findet man die 
physikalisch viel klareren Begriffe des Belastungs- und 
Fortschrittsgrades. Der Vortragende wies nach, daß die 
Begriffe spezifische Drehzahl und Belastungsgrad sich 
decken und ihr Zusammenhang durch eine Formel dar- 
gestellt werden kann. Hierin kommt zum Ausdruck, daß 
der Belastungsgrad umgekehrt proportional der vierten 
Potenz der spezifischen Drehzahl ist. Im Interesse des 
gegenseitigen Austauschs von Erfahrungen wäre es er- 
wünscht, wenn hierin eine Einigung erzielt würde, 


Nach kurzer Diskussion, in der Professor Cerkowicz 
auch die Dampfturbine in den Kreis dieser Betrachtungen 
einbezogen zu sehen wünschte, schlofi damit der wissen- 
schaftliche Teil der Tagung, der in seinen durchweg geistig 
hochstehenden, interessanten Vorträgen den Zuhörern eine 
Fülle neuer Anregungen vermittelt hat. La. 
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Jahresversammlung 
der Gesellschaft der Freunde und Fórderer 
der Hamburgíschen Schiffbau-Versuchsanstalt 


Die Gesellschaft hielt ihre Jahresversammlung unter 
Leitung ihres ersten Vorsitzenden, Generaldirektor 
Dr. Ott, am 7. September in der Hamburger Universität 
ab. Im Namen des Hamburger Senats begrüßte Bürger- 
meister Dr. Petersen die Versammlung und gab die 
Zusage, daß der Staat auch fernerhin die Versuchsanstalt, 
die unter den sechzehn bestehenden Anlagen die best- 
. eingerichtete sei, unterstützen werde, Für die Admiralität 
und das Reichsverkehrsministerium sprach  Ministerialrat 
Schlichting. Sodann hielt Professor Dr.-Ing. Fóttinger 
einen Vortrag über | 
Verwertung der neueren hydro- und aero- 
dynamischen me für den Schiff- 

au, 


Die neuzeitliche Strömungslehre hat die Mittel ge- 


liefert, viele bisher unergründete Erscheinungen zu klä- 
ren und rechnerisch nachzuprüfen und ferner Strömungs- 
formen im voraus zu berechnen, so daß manche bisher er- 
forderlichen Versuche erspart werden können. Immerhin 
kann man der Versuche nicht ganz entraten; sie bilden 
vielmehr mit der Theorie durch ständige Wechselwirkung 
die Möglichkeit zu weiteren Fortschritten in der Erkennt- 
nis. Vorbedingung ist einwandfreie Versuchseinrichtung 
und gleichmäßige Aufgabenstellung. Kennzeichnend für 
die neue Strömungslehre ist die Berücksichtigung der 
Flüssigkeitsreibung, die eine Ursache des Widerstandes 
ist. Die bisher gefundenen Gesetze müssen daher durch 
Versuche in größerem Maßstabe nachgeprüft werden. Die 
mittelbare Wirkung der Reibung, die bei völliger Heck- 
form erheblichen Wirbelwiderstand hervorruft, bedarf noch 
mancher Aufklärung. Dem Vortragenden ist es gelungen, 
nach einem in der Hamburger Anstalt im Vorjahre erprob- 
ten Verfahren die Untersuchung des Wirbelwiderstandes 
getrennt vom Wellenwiderstand vornehmen zu können: 
durch weiteres Arbeiten auf diesem Gebiete wird es ge- 
lingen, auch manche Propellerfragen besser zu klären. Auch 
der Einfluß des Ruderlegens auf die Widerstandsvermeh- 
rung ist der angenäherten rechnerischen Erfassung zu- 
gänglich geworden. 

Zur genaueren Erforschung der am Heck im Gebiete 
des Nachstromes sich abspielenden Strömungsvorgänge, die 
von entscheidendem EinfluB auf die Wirksamkeit der 
Schraube sind, wird es erforderlich sein, ausgedehnte 
Messungen der örtlichen Geschwindigkeiten und Drücke 
des Wassers in der Nähe des Schiffskörpers vorzunehmen, 
damit die Theorie stets neue Bestätigung und Erweiterung 
erfährt. Dann werden ähnliche Erfolge, wie sie im Tur- 
binen- und Flugwesen zu gewinnen waren, nicht aus- 
bleiben, besonders bei schnellen Fahrzeugen und den im 
beschränkten Wasser der Flüsse und Kanäle verkehrenden 
Schiffen, 

Daß die Wechselwirkung zwischen Schiff und Vor- 
triebsmittel noch lángst nicht genügend geklärt sind, zeigen 
die Ergebnisse der Fahrten von Schrauben hinter ge- 
schleppten Schiffen im Vergleich zur Fahrt ohne Schraube. 
Wie Sog der Schraube und Nachstrom des Schiffes sich 
gegenseitig beeinflussen, bedarf noch reger Aufklärungs- 
arbeit. Fortschritte in Erhöhung des Wirkungsgrades sind 
durch die Leitapparate von Haß und Wagner zweifellos 
erzielt, aber auch hier fehlt es noch an der Ergründung 
der Zusammenhänge. 

Ein weites Gebiet harrt noch der Erforschung, für sie 
ist dringendes Bedürfnis, daß die im kleinen gewonnenen 
Ergebnisse durch Vergleich mit den Ergebnissen natur- 
großer Messungen, die von Werften und Reedereien vor- 
zunehmen wären, ergänzt werden. 

Den zweiten Vortrag hielt Dipl.-Ing. Bleicken über: 


„Die Entwicklung des Schiffsantriebes”. 


Technisch-wissenschaftliche Erkenntnis, Brennstoff- 
preis und Kapitalmarkt äußern gemeinsam ihre stets ver- 
änderlichen Einflüsse auf die Wirtschaftlichkeit der ver- 
schiedenen Antriebsarten, so daß es unmöglich ist, einen 
bestimmten Antrieb als den wirtschaftlichsten zu be- 
zeichnen. 
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Bei der Kolbendampfmaschine hat Steigerung des 
Dampfdruckes von 14 auf 16 at Ersparnisse nicht bringen 
können, wohl aber die Ueberhitzung auf 3009, die einen 
Gewinn von 10 v, H an Wärmeenergie, dafür aber auch 
das Erfordernis sorgfältigerer Schmierung brachte. Für die 
tatsächliche Ersparnis durch Ueberhitzung sind zahlreiche 
Faktoren maßgebend, die den Gewinn oft erheblich min- 
dern. Brennstoffersparnis läßt sich ferner durch Vorwär- 
mung von Verbrennungsluft und Speisewasser erzielen. Die 
Turbine ist nach Einführung des Uebersetzungsgetriebes 
auch für kleinere Anlagen anwendbar; ihr Brennstoff- 
verbrauch ist infolge der Ausnutzung der Expansion und 
durch gute Anwendbarkeit der Ueberhitzung günstiger als 
bei Kolbenmaschinen; Höchstdruckanlagen sind für den 
Schiffsbetrieb noch nicht geeignet. Für die Hilfsmaschinen 
sind Dieselmotoren die günstigere Antriebsart. 

Beim Dieselmotorantrieb behandelte der Vortragende 
die Entwicklungsmöglichkeiten durch Erhöhung der 
Zylinderleistung, Verwendung schnellaufender Motoren, und 
zwar unter Einschaltung von Getrieben oder in Verbin- 
dung mit schnellaufenden Schrauben, und schließlich durch 
Vereinfachung der Motoren, die durch Wegfall des Kom- 
pressors, durch Vereinfachung des  Manóvrierens beim 
Vulcan-Getriebe und Einschränkung der Kühlung ge- 
fördert wird. 

Dann folgten Zusammenstellungen von Gewichten, 
Preisen und Platzbedarf von Motoren und Dampfanlagen. 
Die Entscheidung, ob Oel- oder Dampfmaschine zu wählen 
ist, wird hauptsächlich durch den Brennstoff-, dann aber 
auch durch den Schmierölpreis beeinflußt. Die Ausnutzung 
des Brennstoffes kann durch Leitapparate erhöht werden, 
wie Vergleichsversuche an Schwesterschiffen sowie Ergeb- 
nisse von Untersuchungen der Versuchsanstalt erwiesen 
hätten. 

Am Nachmittag wurde die Versuchsanstalt besichtigt. 
Die Mitgliederversammlung fand am 8. September statt; in 
ihr berichtete Dr.-Ing. Foerster über die Arbeiten der 
Gesellschaft, Dr.-Ing. von den Steinen besprach Er- 
gebnisse der Propellerforschung, aus denen eine be- 
stimmte Gesetzmäßigkeit abzuleiten und in eine einfache 
Formel zu bringen sei. Zur Untersuchung von Fragen der 
Stabilität, Festigkeit und Strömung haben mehrere Herren 
auf einem Stinnesdampfer eine Fahrt nach Südamerika 
angetreten. Für Aufnahmen von Unterwasserströmungen 
wurde die Anschaffung einer Zeitlupe bewilligt, ebenso 
wurden Mittel für Erforschung des  Wellenwiderstandes 
und für Untersuchungen an Schiffen mit gewellter AuBen- 
haut bereitgestellt. : 

Am Nachmittag wurde der Fahrgastdampfer „Cap Polonio" 
der H.S. D.G. besichtigt. Nach Ansprachen von Dr.-Ing. 
Krogmann und Direktor Dr. Ott hielt Dr.-Ing. Foer- 
ster einen Vortrag über: „Die deutschen Reede- 
reien und die Südamerikafahrt", in dem er die 
Entwicklung der Schiffstypen für diese Fahrt unter beson- 
derer Berücksichtigung der Schiffe der Hapag, des Nord- 
deutschen Lloyd und der H.S.D.G. schilderte. Den Ab- 
schluß der Versammlung bildete eine Elbfahrt mit dem 
Motorschiff „Jan Molsen" der Hafendampfschiffahrts- 
gesellschaft. 


Die Versammlung 
der British Association 


Die British Association hielt ihre diesjährige Veramm- 
lung vom 26. August bis zum 2. September in Southampton 
ab. Der Vorsitzende dieser Tagung, Professor Lamb, 
hielt einen Vortrag über Geophysik, in dem er die Ge- 
schichte der Ermittlung der Erddichte, der Untersuchungen 
über Ebbe und Flut und der Erdbebenforschung behandelte. 
In der Gruppe G, „Maschinenbau”, hielt der Vorsitzende 
Sir Archibald Denny, Bart, die  Eróffnungs- 
ansprache über: „50 Jahre der Entwicklung von Schiff- 
und Schiffsmaschinenbau”. 

Er kennzeichnete zunächst die Entwicklung der 
Schiffsmaschine von der Maschine mit einfacher Expansion 
und etwa 4 at Dampfdruck zur Mehrfach-Expansions- 
maschine, zur Dampfturbine und Oelmotor an den einzel- 
nen Erstlingsausführungen, wies auf die Ausführung von 
Getriebeübersetzung und die schnell wieder verlassene An- 
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ordnung von mehreren Schrauben auf einer Welle von Tur- 
binenschiffen hin, besprach die Fortschritte im Bau von 
Kesseln sowie von Hilfsmaschinen und deren gesteigerte 
Anwendung. 

Unter Bezugnahme auf einen vcn King 1912 in Phila- 
delphia gehaltenen Vortrag zeigte er, daß die Entwick- 
lung der Schiffsgrößen bei den schnellen Fahrgastschiffen 
inzwischen sich viel schneller vollzogen hat, als damals an- 
zunehmen war — um 50 m in der Länge in zehn Jahren 
anstatt um 20 m —, und ging im einzelnen auf die Verände- 
rung in den Verhältniszahlen der Hauptabmessungen ein. 
Unter den Frachtschiffen ist der Segler fast verschwunden, 
und die Takelung dient nur dem Ladegeschäft. Der zeit- 
weise übertrieben hohe Völligkeitsgrad von 0,83 ist all- 
mählich wieder auf etwa 0,76 beim 120-m-Schiff herunter- 
gegangen. Die Entwicklung der Schiffe für Massengüter 
wurde gestreift, ebenso die neuerdings versuchte Aus- 
nutzung der Windarbeit durch Triebtürme. Zum Schluß 
ging Sir Archibald auf die Ingenieur-Ausbildung, die Ent- 
wicklung der Schleppversuchsanstalten und ihren Nutzen, 
die Metallforschung, Klassifikationsgesellschaften, Board of 
Trade, Tiefladelinie, Normung sowie den Anteil der In- 
stitution of Naval Architects an den Fortschritten in den 
besprochenen Jahrzehnten ein. 

Dann sprach E. R. Mumford über „Die Beziehung 
des Versuchstanks zum Entwurf von Schiff und Schraube". 
In den ersten Jahren der Dampfschiffahrt wurde zur Er- 
mittlung der erforderlichen Maschinenleistung bei gegebener 
Geschwindigkeit und Verdrängung die Admiralitätsformel 
angewandt: a A 

N; = Dis vè. 
: C 

Der aus Fahrtergebnissen gefundene Wert C ist nur 
konstant für ähnliche Schiffe. Die Formel blieb anwend- 
bar, solange es sich um geringere Geschwindigkeiten han- 
delte, bei denen der Reibungswiderstand überwiegt. So- 
bald aber mit der Entwicklung der Schiffsmaschine die Ge- 
schwindigkeiten stiegen, nahm der Anteil des wellen- und 
wirbelbildenden Widerstandes zu, so daß das Bedürfnis 
nach genauerer Ermittlung der aufzuwendenden Maschinen- 
leistung auftrat. Da baute Dr. Wm. Froude seinen 76 m 
langen Versuchstank, in dem er Modelle bis 6 m Länge 
schleppen konnte, Durch die Schleppversuche mit dem 
„Greyhound” ergab sich der Nachweis, daß die Modell- 
versuche und die Ergebnisse am naturgroßen Schiffe nach 
dem Aehnlichkeitsgesetz übereinstimmten. Zur Ermittlung 
des Reibungswiderstandes stellte Froude Versuche mit ge- 
firnißten Platten mit Längen bis zu 15 m und Gescnwindig- 
keiten bis zu 3 m/Sek. an. Die Ergebnisse fafite er 1872 
in zwei Berichten zusammen. Das  Aehnlichkeitsgesetz 
besagt, daß die wellenbildenden Widerstände bei Geschwin- 
digkeiten, die sich wie die Wurzeln aus den Längen ver- 
halten, der dritten Potenz der Längen entsprechen. Die 
hiernach angestellten Versuche zeigten, daß kleine Ver- 
änderungen der Form oft erhebliche Aenderungen im Wider- 
stand ergaben, und daß Modelle mit günstigeren Formen 
dann oft größeren Widerstand boten, wenn sie mit der nach- 
gefahrenen Schraube geschleppt wurden. Für genaue Er- 


Abb. 1. Werte für die Exponenten x und y der Gleichung 
W œ B*: Tg) äi 


gebnisse ist es daher unerläßlich, Modell mit Schraube zu 
schleppen; dabei muß der Schraubenschub gleich dem 
Schifíswiderstand sein. Durch Umänderungen an den 
Wellenaustritten von Mehrschraubern und Aendern der 
Drehrichtung können oft nennenswerte Verbesserungen des 
Schraubenwirkungsgrades erzielt werden, 
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Außer der Aufgabe, die günstigste Schiffsform für einen 
gegebenen Zweck zu finden, kann der Schlepptank noch 
andere wichtige Aufgaben lösen; so ist es oft von Wichtig- 
keit, in welcher Weise sich der Widerstand mit Verände- 
rung von Länge, Breite oder Tiefgang ändert. Versuche 
haben ergeben, daß der Widerstand sich mit Bx, Tv, und 7 


0 
12mj/s&c 
Abb.2. Widerstandszunahme durch Wellen 


in stillem Wasser 
— — = in Wellen 


ändert. Die Abhängigkeit von x und y von dem Verhältnis 


v:VL zeigt Abb. 1.  Hiernach läßt sich für ähnliche 
Schiffe mit veränderten Hauptabmessungen, sofern der 
Widerstand des einen Schiffes bekannt ist, der Widerstand 
des anderen leicht errechnen. Ferner sind Versuche an- 
gestellt über die Veränderung des Widerstandes durch Ver- 
schiebung des Verdrängungsschwerpunktes. In einem Falle 
nahm der Widerstand um 6 v. H. ab, als durch Form- 
veränderung der  Verdrüngungsschwerpunkt von Mitte 
Schiff um 1,5 v. H. nach hinten wanderte. Allgemeine Regeln 
über diesen Einfluß der Formgebung lassen sich nicht auf- 
stellen. Versuche an einem 3,7 m langen Modell mit 
& — 0,754 ergaben in stillem Wasser und auf Wellen von 
25 m Länge die in Abb. 2 gezeigten Widerstände. | 

Außerordentlich umfangreich ist das Gebiet der an 
Schrauben vorzunehmenden Untersuchungen, sowohl ohne 
vorfahrendes Schiff als mit ihm. Unter den vielen maß- 
gebenden Einflüssen ist auch die Drehrichtung von Doppel- 
schrauben zu beachten; so ergab sich am Modell eines 87 m 
langen 19 kn-Schiffes, daß die Schrauben, die oben nach 
außen drehten, erheblich höheren Wirkungsgrad auf- 
wiesen; am fertigen Schiff ergaben Vergleichsfahrten, daß 
die nach außen schlagenden Schrauben 10 v. H. weniger 
Maschinenleistung verbrauchten als die oben nach innen 
schlagenden Schrauben. 

Die Wellenhosen können bei ungünstigem Entwurf bis 
zu 25 v. H. des gesamten Widerstandes verursachen; sıe 
können im allgemeinen auf 8 v. H. herabgedrückt werden 
und betragen zuweilen sogar 1 bis 2 v. H. Der Widerstand 
von Sehrohren stieg bis auf 17 v. H., wenn sie nicht ein- 
gebaut waren; durch geeignete Umhüllung ließ er sich auf 
7 v. H. herabdrücken. Durch Einbau flacher Böden kann 
der Einfluß flachen Wassers ermittelt werden; der Wider- 
stand nimmt zunächst zu, sinkt dann aber mit zunehmender 
Geschwindigkeit gegenüber dem bei tiefem Wasser. Der 
Widerstand des mittschiffs gelegten Ruders ist meistens 
recht gering; in einem Sonderfalle gelang es, durch ge- 
eignete Formgebung des  Ruders seinen Widerstand um 
10 v. H. des Gesamtwiderstandes zu verringern. Vielfach 
werden die Drehmomente am Ruderschaft bei gelegtem 
Ruder der Modelle ermittelt; Vergleichsmessungen durch 
Torsionsmesser am Schiff zeigen dann gute Uebereinstim- 
mung mit dem Modellergebnis. 

Der Luítwiderstand der Schiffe ist im allgemeinen recht 
gering; so beträgt er bei ruhigem Wetter an einem 25 kn- 
Kanaldampfer nur !/,, des Gesamtwiderstandes, bei Gegen- 
wind von 20 kn il, Dieser verursacht eine Fahrtvermin- 
derung von nur 4 kn, während gleichstarker Rückenwind 
die Geschwindigkeit um 0,1 kn vergrößert. An der Meile, 
die in beiden Richtungen durchfahren wird, verursacht ein 
20 kn-Wind also nur einen Geschwindigkeitsverlust ‚von 
0,07 kn. Bei einem 135 m-Frachtdampfer von 12 kn ergibt 
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Wind von 20 kn gegen an einen Widerstand von etwa !/s 
des Wasserwiderstandes und eine Fahrtverminderung von 
0,5 kn; Rückenwind erhóht die Geschwindigkeit um 0,15 kn. 
Die Windwiderstánde der älteren vollgetakelten Dampfer, 
die oft in der Versuchsanstalt untersucht wurden, ergaben 
natürlich erheblich höhere Werte. 


Bei Seitenrad-Dampfern ist die Lage der Räder von der 
Form der bei der Fahrt sich bildenden Welle abhängig; oft 
ist es nötig, auf Grund von Schleppversuchen die Radwelle 
zu verschieben, damit richtiges Eintauchen der Schaufeln 
stattfindet. Die Flügelräder, die statt der Schrauben zum 
Antrieb von flachgehenden Fahrzeugen dienen, haben sich 
als von recht günstigem Wirkungsgrad erwiesen; sie sind 
damit allen anderen für solche Schiffe in Betracht kom- 
menden Antriebsarten — Schrauben ohne und mit Tunnel, 
Seiten- oder Heckräder, hydraulischer Antrieb, Luft- 
schrauben — überlegen, Die Flügelräder sind zwei Schrau- 
ben von recht großem Durchmesser, deren Welle oberhalb 
der Wasserlinie liegt und die nur zu einem geringen Teile 
eintauchen; die große benetzte Fläche gewähr- 
leistet aber günstige Schubverhältnisse. 

Ueber die Kavitation sind in der Ver- 
suchsanstalt von Dumbarton zahlreiche Ver- 
suche gemacht, An schnellaufenden Schrauben 
wurde gemessen, bei welchem Slip sich Luft- 
blasen zeigten; dies trat bei den Ste erungs- 
verhältnissen 1:1 eher ein, als wenn Steigung 
zu Durchmesser sich wie 2:1 verhielten. Die 
Blasen bildeten spiralige Bahnen um die 
Schraubenachse. Die in Abb, 3 wiederge- 
gebenen Werte wurden in 2,7 m tiefem Wasser 
an einer Schraube von 76 mm Durchmesser, 
deren Welle 660 mm unter der Wasserober- 
fläche lag, gewonnen. Bei etwa 3700 minutl. 
Umdrekungen und einem Slip von 9 om Sek, 
nimmt der Slip erheblich gegen die aus n? 
ergebenden Werte ab, steigt immerhin doch 
ständig mit der Drehzahl; ein plötzliches Ab- 
nehmen des Schubes tritt also nicht ein. Eine 
Slipgeschwindigkeit der arbeitenden Schrau- 
benfläche von etwa 5 m/Sek. sollte nicht über- 
schritten werden, Der Flächendruck auf den 
Flügel soll 0.9 at nicht übersteigen, damit nicht 
Kavitation eintritt; immerhin sind Drücke von 
1,3 at bei besonders gleichförmiger Bewegung 
möglich; dabei war der Schraubenwirkungs- 
grad etwa 0,5. Durch Kavitation und Arbeiten 
in turbulentem Wasser treten durch die plötz- 
lichen Drücke Schwingungen sowie Anfressun- 
gen des Flügelmaterials auf, die schon in 
wenigen Stunden hoher Geschwindigkeit er- 
heblichen Umfang annehmen können. Wird 
Luft angesaugt, so tritt plötzlicher Druckabfall 
ein; dies kommt besonders bei Schiffen mit ge- 
ringem Tiefgang und hohem Werte von v: HL vor. Außer 
den vorerwähnten Aufgaben werden an die Versuchs- 
anstalt auch noch Aufgaben aus dem Gebiete der Unter- 
seeboote und Flugboote, über Widerstand beim Schleppen 
von Schiffen, Einfluß von Temperatur und Farbenanstrich 
auf den Widerstand, Rollversuche und vieles andere gestellt. 

In der Aussprache wies Sir John Biles darauf hin, 
daß ein Ausschuß der British Association in den sechziger 
Jahren an der wissenschaftlichen Bearbeitung der Wider- 
standsfragen sehr erheblichen Anteil gehabt habe. Es wäre 
belangreich, vom Vortragenden zu erfahren, wieviel Pferde- 
stärken oder Kosten durch eine Versuchsanstalt gespart 
seien. Er halte Versuche über den Reibungswiderstand in 
großem Maßstabe mit Platten bis zu 180 m Länge bei der 
für Schiffe dieser Länge üblichen Geschwindigkeit für sehr 
wünschenswert. Professor Lea würdigte die Bedeutung 
der Versuchsanstalten für die Entwicklung der  Luftfahr- 
zeuge. Die von Biles gewünschten Versuche über den Rei- 
bungswiderstand im natürlichen Maßstab hielt er nicht für 
erforderlich, da die bisherigen Werte sich als hinreichend 
genau erwiesen hätten. 

Im Schlußwort berichtete der Vortragende, daß die 
Schleppversuche Ersparnisse von 30 v. H., im Einzelfalle 
sogar von 70 v. H. an Kraftaufwand ermöglicht hätten. Bei 
cinem mittleren Frachtschiff beläuft sich die Verringerung 
der Baukosten auf 150—200 000 M., und dazu kommen dann 
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noch die laufenden Ersparnisse in den Brennstoffkosten. 
Die angeregten Versuche in natürlichem Maßstabe hielt er 
nicht für erforderlich. 


Sodann behandelte J. Foster King ,Die Entwick- 
lung im Bau der Handelsschiffe”. 


Die Abmessungen der hólzernen Schiffe waren durch 
den Baustoff in ihrer unbeschränkten Zunahme begrenzt, und 
daher hatten sich in den Abmessungen der einzelnen Ver- 
bandsteile bestimmte, durch Erfahrungen bestätigte Werte 
eingebürgert. Mit der Einführung des Eisens als Baustoff 
und der die Zunahme der Schiffsgrößen fördernden Dampf- 
maschine als Schiffsantrieb trat die Notwendigkeit ein, Vor- 
schriften für die Bemessung der eisernen Bauteile zu 
schaffen, die sich zunächst an die Erfahrungswerte aus dem 
Holzschiffbau unter Benutzung einer Umrechnungszahl an- 
lehnten. Auch die Bauweise wurde vom Holzschiffbau 
übernommen, wobei sich natürlich mancherlei Mißgriffe in- 
folge Unkenntnis über Festigkeitsfragen einschlichen. Die 
Entwicklung in Ausführung und Abmessungen der wichti- 


Schubarbeit/min 
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Abb. 3. Kavitationsversuche mit einer auf der Stelle ohne Lultansaugung umlauienden 
Schraube von 76 mm 


fläche 5,4 cm!, projizierte Fläche 3,6 cm?, 


Durchmesser, 125 mm Steigung, mit zwei Flägeln; gesamte Flügel- 
projizierte Fläche ` ` 0.08 


Schraubenkreisiläche 


geren Schiffsverbände verfolgte der Vortragende an einem 
Schiff von 100,6 X 13,56 X 10,82 m mit 6,1 m Tiefgang und 
3000 B.-R.-T., das 1860 als großes Fahrgastschiff galt. Die 
Dicke der Außenhaut hat von 25 mm auf 13 mm abgenom- 
men, die Spantentfernung ist von 460 auf 660 mm erhöht, 
das Spantprofil ist von einem 165 mm hohen, durch Gegen- 
spant verstärkten Spantwinkel auf einen Wulstwinkel von 
215 mm Höhe gestiegen. Dabei ist zu berücksichtigen, daß 
beide Schiffe Dreidecker sind, früher aber noch eine Raum- 
balkenreihe vorgeschrieben war. Das Gurtungsdeck erhält 
jetzt auf jeden Fall eine Beplattung von 8 mm, die früher 
fehlen konnte. Die neuen Materialdicken enthalten natür- 
lich den Umrechnungswert von Eisen auf Stahl. Bei der 
Anordnung mancher Bauteile haben sich grundlegende 
Wandlungen vollzogen. Die Anordnung schwerer Kiel- 
schweine und Stringer, die ohne Verbindung mit der Außen- 
haut waren, ist verlassen. Die Kielschweine wurden durch 
den Doppelboden abgelöst, die Seitenstringer wurden zu- 
nächst mit der Außenhaut verbunden, werden aber in 
neuerer Zeit nicht mehr gefordert. Als Eindecker mit Auf- 
bauten erhält das 100-m-Schiff bei 7,5 m Seitenhöhe und 
der gleichen Spantentiernung Spanten aus Wulstwinkeln 
von 250 mm Höhe. Stringer und Deck werden 16 mm, 
Schergang 18 mm, Außenhaut 13 mm dick. An einem 
zweiten Beispiel, einem Schiff von 36 m Länge, wurde eine 
ähnliche Entwicklung gezeigt. Die allgemeinen Aenderun- 
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gen in der Spantform sind kleinere Aufkimmung, geringerer 
Kimmradius und geringer oder gar kein Spanteinfall, Früher 
wurden die Abmessungen der Längsverbände auf die ganze 
Lánge beibehalten; dies und das Fehlen der oberen Gur- 
tung ergab übermäßig schwere Schiffe, Als Leitzahl für die 
Verbände wurde der Raumgehalt benutzt; da sich z, B. bei 
Schiffen von 3000 B.-R.-T. je nach Bauart Unterschiede in 
der Länge von 30 m zeigen konnten, ergibt sich auch 
hieraus, daß übermäßig viel Eisen eingebaut werden mußte. 
1863 wurde Endverringerung der Beplattung zugelassen, 1868 
ein Abzug von 25 v. H. für Stahl eingeführt und ein durch- 
laufendes Gurtungsdeck verlangt. Der Raumgehalt als 
Leitzahl verschwand 1870. Als Berechnungsgrundlage wurde 
1874 die Lage auf dem Wellenberg statt der bisherigen 
Unterstützung in einem Punkte vorgeschlagen. 1885 wurde 
etwa ein Drittel der Schiffe aus Stahl gebaut; bei An- 
ordnung mehrerer Stahldecks konnte das oberste Deck 
leichter ausgeführt werden. Man versuchte die alte Regel, 
daß der Freibord ein Viertel der Seitenhöhe betragen müsse, 
durch individuellere Bestimmungen zu ersetzen, ohne daß 
jedoch die Verbandsteile vom Freibord abhängig sein soll- 
ten. Der Redner besprach einzelne Schiffe besonders 


leichter Bauart, die sie ihrer günstigen runden Spantform. 


verdankten, und wies dabei auf den „Great Eastern”, Scott 
Russels Werk, hin, das eine außerordentlich günstige Bau- 
stoffverteilung erhalten hatte. Im Verhältnis der Haupt- 
abmessungen der Schiffe war allmählich durch Erhöhen der 
Länge unter Festhalten an Breite und Seitenhöhe eine er- 
hebliche Verschiebung eingetreten, so daß L:B von 1:7 
auf 1:10, L:H von 1:10 auf 1:14 gestiegen war. Als 
Vertreter solcher Schiffe wurden die um 1890 erbauten 
„Majestic” und ,Teutonic" besprochen, die bei den Ab- 
messungen 172 X 17,5 X 13 m infolge hohen Freibords und 
starker Deckbeplattung eine reichliche Festigkeit erhielten. 
Sie hatten gewöhnliche Bodenwrangen und ein durch- 
laufendes Mittellängsschott. | 


Eine neue Klassifikationsgesellschaft, British Corpora- 


tion, baute unbeeinflußt durch Ueberlieferund aus dem 
Holzschiffbau ihre Verbandsteile auf wissenschaftlicher 
Grundlage auf, wie sie schon von Scott Russell und Fair- 
bairn seit langen Jahren benutzt und empfohlen wurde. 
Dadurch verschwanden manche verkehrte Bauarten, wie 
Längsverbände ohne Verbindung mit der Außenhaut. Auch 
die Forderung, daß größere Schiffe mindestens drei durch- 
laufende Decks haben müßten, wurde fallengelassen und 
damit dem großen Eindecker der Weg freigemacht. Die 
Bestimmung, daß Segelschiffe von mehr als 13 m Breite 
unbedingt drei Stützreihen haben müßten, und die die 
Vergrößerung der Breite dieser Schiffe gehemmt hatte, 


wurde fallengelassen. 
Die Einführung der Längsspanten durch Isherwood 1908 


veranlaßte zur rein rechnungsmäßigen Bemessung dieser 
Bauteile, da ein Vergleich mit den mehr erfahrungsgemäß 
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festgesetzten Querspantprofilen nicht möglich war. Da- 
durch wurde der rechnerischen Ermittlung von Material- 
stärken der Weg geebnet, und 1917 kamen Vorschriften 
heraus, die die Abmessungen der Balken und Spanten nach 
der auftretenden Belastung regelten und für den Längs- 
verband eine bestimmte Festigkeit in Abhängigkeit von den 
Hauptabmessungen und dem  Freibord  festseizten. Das 
starre Festhalten an alten Forderungen ist verlassen und 
alles ist auf zweckmäßige Anordnung der einzelnen Bau- 
teile abgestimmt. Das zeigt sich auch darin, daß jetzt 
lange Aufbauten in die obere Gurtung einbezogen werden. 

Zum Schluß gab der Vortragende einen Vergleich zwi- 
schen dem „Great Eastern", „Majestic“ und dem neuen in 
England gebauten italienischen  Schnelldampfer „Conte 
Biancamano"*), der mit den Abmessungen 190,64 X 23,16 X 
14,63 m und einer Hóhe von 20,42 m bis zum Gurtungsdeck 
nur 18 m lánger, aber 5,6 m breiter und 7,5 m hóher ist 
als die ,,Majestic", Die hochliegende Gurtung gestattete, 
den drei obersten Decks die Dicken von nur 10,7 mm zu 
geben, die drei Stringer wurden 127 mm, die Seiten- 
beplattung mittschiffs 19,8 mm und der Boden 20,3 mm dick; 
die Spantentfernung beträgt 915 mm.  ,Majestic" hatte da- 
eine Außenhaut von 
21,6 mm, während „Great Eastern” die gleiche Dicke wie 
der italienische Neubau aufwies. Die Nebeneinander- 
stellung von ,Majestic" und „Conte Biancamano" zeigt so 
recht das vorteilhafte Ergebnis der Verwertung wissen- 
schaftlicher Erkenntnis. 


Die Aussprache eröffnete W. J. Berry, der erwähnte, 
daß etwa im Jahre 1870, wo ein 120 m langes Kriegsschiff 
eine eiserne Bodenbeplattung von 25,4 mm Dicke hatte, in 
der Kriegsmarine Festigkeitsrechnungen zur Bestimmung der 
Verbandsteile angestellt wurden, und daß in den letzten 
20—30 Jahren sich keinerlei Schwächen der Verbände ge- 
zeigt hätten, Ein 90 m langer Zerstörer von 3 m Tiefgang 
und 1,6 m Freibord hat jetzt eine Bodenbeplattung von 
9,5 mm, die sich an den Enden auf 5,1 mm verjüngt. Durch 
die Verwendung längerer Platten kann Gewicht gespart und 
die Festigkeit erhöht werden; auch die Güte des Materials 


. hat zugenommen, so daß seit den letzten 10 Jahren 7 bis 


10 v. H. weniger an Gewicht nötig wurde. Professor Lea 
äußerte seine Verwunderung, daß die Festigkeitsrechaungen 
im Schiffbau erst so spät zur Anwendung gekommen 
wären. 

Im Schlußwort wies der Vortragende noch einmal dar- 
auf hin, daß das Festhalten an der Ueberlieferung die 
rechnungsmäßige Bestimmung der Verbandsteile erheblich 
verzögert hätte; doch nun sei es erreicht, daß die bereits 
vor sechzig Jahren erkannten, aber nur sehr vereinzelt be- 
nutzten Rechnungsgrundlagen auf alle Schiffe angewandt 
würden, (Engineering und The Engineer, 28. August, 4, Sep- 
tember.) (Fortsetzung folgt) 


*) s. „Schiffbau“, Heft 9, S. 311, Heft 15, S. 528. 


Zuschriften an die Schriftleitung 
(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung !) 


Altona (Elbe), den 2. September 1925. 
An die 


Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau” 
Herrn Prof. Walter Laas 


Charlottenburg 
Technische Hochschule, 


Sehr geehrte Redaktion! 


Im Heft 16 Ihrer Zeitschrift befindet sich ein Aufsatz 
„Der Schrauben - Propeller mit umfänglich veränderter 
Steigung" von K. Trautner, 


Ich erlaube mir, Sie darauf aufmerksam zu machen, daß 
dieser Aufsatz sich auf dieselben Konstruktionssätze stützt, 
wie meine beiden D. R. P. Nr. 277689 und 281 456, Ich bitte 
Sie, diese Tatsache in der nächsten Nummer Ihren Lesern 
mitteilen zu wollen mit dem Bemerken, daß eine Anwen- 


dung der von Herrn Trautner mitgeteilten Konstruktions- 
grundsätze ohne eine Verletzung meiner Patente nicht mög- 
lich ist. Hochachtungsvoll 


Theodor Zeise, 
Spezialfabrik für Schiffsschrauben, Altona. 


Altona, den 23, September 1925. 


An die Schriftleitung des „Schiffbau”. 


Ich bestätige den Empfang einer Abschrift obigen 
Schreibens der Firma Zeise-Altona, habe jedoch den darin 
angeführten und in Fachkreisen bekannten Tatsachen nichts 
hinzuzufügen, da die theoretische Erörterung geeigneter 
Konstruktions-Methoden davon nicht beeinträchtigt wird. 

Hochachtungsvoll 


K. Trautner. 
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Zum 75. Geburtstage von Geheimrat Prof. Dr.-Ing. e. h. Carl Busley 


Am 7, Oktober beging Geheimrat Busley in der ihm 
eigenen herzerfreuenden Frische seinen 75, Geburtstag. — 
Nach dem Studium des Schiffsmaschinenbaues an der 
Gewerbeakademie in Berlin wurde Busley bald, mit 
24 Jahren, Lehrer an der Marineakademie zu Kiel. Sein 
reger, schon in Berlin betätigter Sportgeist fand auf der 
Föhrde reiche Gelegenheit zur Entfaltung und ruhte nicht 
eher, als bis es ihm mit Unterstüt- 
zung von Kieler Sporigenossen 
sowie einigen Herren vom Nord- 
deutschen Regattaverein gelungen 
war, 1882 eine Regatta in Kiel 
durchzuführen, deren gute Orga- 
nisation und Erfolge die Kieler 
Regatta eine ständige und von 
Jahr zu Jahr an Bedeutung zu- 
nehmende Veranstaltung von in- 
ternationaler Beachtung werden 
ließen. 

Seine hervorragenden |segle- 
rischen Kenntnisse und organi- 
satorischen Fähigkeiten sicherten 
ihm in dem 1888 in Hamburg 
gegründeten Deutschen Segler- 
Verband die Stellung des stell- 
vertretenden Vorsitzenden und 
trugen ihm manche arbeitsreichen, 
aber pflichteifrigst und erfolgreich 
verwalteten Ausschußämter ein. 
Auch der K. Y. C. sah Busley in 
verschiedenen Vorstandsämtern, 
in denen es ihm gelang, die Orga- 
nisation der Kieler Woche auf eine 
mustergültige und allseitig be- 
staunte Höhe zu bringen. ` — — 

1896 gab Busley seine Lehr- 
tätigkeit an Marineschule und 
-akademie auf, um in Berlin die Ver- 
treiung der Werft von F. Schichau 
zu übernehmen. Auch hier lieh 
er seine Schaffenskraft gemein- 
nütziger Arbeit, indem er sich 
u, a. an der Gründung des Deut- 
schen Flotten - Vereins beteiligte und ein Vorstandsamt 
übernahm. 

Eine Tat von ganz besonderer Bedeutung für den 
deutschen Schiffbau war die von Busley eifrigst geförderte 
Gründung der „Schiffbautechnischen Gesellschaft" im 
Jahre 1899, die sich seitdem unter seiner ununterbroche- 
nen gewandten Leitung zu einer Fachvereinigung von sehr 
internationaler Bedeutung und wissenschaftlichem Ruf ent- 
wickelt hat. Es ist ihm gelungen, die Gesellschaft glück- 
lich durch alle Fährnisse der Nachkriegszeit. hindurch- 


zulenken und ihr eine erfreuliche Mitgliederzahl zu sichern, - 


Aber auch manch andere leitende Tätigkeit. außerhalb 


Geb. Regierungsrat Professor Dr.-Ing. e. h. Busley 


sportlicher und praktischer Bescháftigung mit dem ihm 
von Jugend an liebgewordenen nassen Element, wurden 
ihm dank seiner hervorragenden Führereigenschaíten und 
seines umfassenden Wissens angetragen: er wurde 1900 
Vorsitzender des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, rief 
1902 den Luftschiffer-Verband ins Leben und war an der 
Gründung der Fédération Aeronautique Internationale sehr rege 
beteiligt. Im Kaiserlichen Auto- 
mobil-Club wurde Busley Mitglied 
des Repräsentantenausschusses, 
und der Motoryacht - Verband 
wählte ihn zum Vorsitzenden. 
Ferner ist er zweiter Vorsitzender 
im Deutschen Dampfkessel- Aus- 
schuß, Vorstandsmitglied des Deut- 
schen Schulschiff - Vereins und 
Präsident des Deutschen Aus- 
stellungs- und Messeamtes; seit 
1912 ist er Vorsitzender des Deut- 
schen Segler-Verbandes. 

Trotz seiner umfangreichen 
Tätigkeit in Beruf, Sport und 
Verbandsleitung fand Busley noch 
Zeit zu schrifistellerischer Be- 
scháftigung. der die Fachwelt zahl- 
reiche wertvolle Werke verdankt. 
Seine erste Arbeit ist die allseitig 
anerkannte „Schiffsmaschine“ ; 
mehrere technisch-geschichtliche 
Werke entstammen seiner Feder. 
Vor der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft hielt er 1899 den aller- 
ersten Vortrag: „Die modernen 
Unterseeboote" und 1919 sprach 
er über: „Schiffe des Altertums". 
Dieser umfangreichen Forscher- 
arbeit folgte 1920 der Beitrag: 
„Schiffe des Mittelalters und der 
neueren Zeit". 

Einem Manne solcher Tat- 
kraft fehlte es natürlich nicht 
an Auszeichnungen; noch in Kiel 
wurde er Professor und Geheimer 
Regierungsrat, die Technische Hochschule verlieh ihm 1912 
die Würde eines Dr.-Ing. e. h. und ernannte ihn 1924 zu ihrem 
Ehrenbürger. 

Möge es ihm, der noch unmittelbar vor seinem 75. Ge- 
burtstage in München die Tagung des Deutschen Segler- 
Verbandes leitete und in Anerkennung seiner hohen Verdienste 
um den deutschen Segelsport von dem genannten Verbande zu 
seinem Ehrenmitgliede ernannt wurde, vergönnt sein, noch 
weiter in Rüstigkeit seiner Ehrenämter zu walten. Und be- 
sonders die Mitglieder der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
hoffen, daß sie ihren hochgeschätzten Führer noch recht lange 
an ihrer Spitze seines Amtes walten sehen können. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Deutschland 


Schiffsunfälle. In der Nacht vom 17. zum 18, Septem- 
ber wurde das Torpedoboot „V 5" zwischen Helgoland und 
der Wesermündung bei vorschriftsmäßig brennenden La- 
ternen von einem Dampfer gerammt. Der Dampfer ist un- 
erkannt nach Westen entkommen, Das Torpedoboot hat 
ein größeres Leck erhalten und ist zur Reparatur in die Ma- 
rinewerft Wilhelmshaven eingelaufen. Ein Heizer wurde 
leicht verletzt. 

Am 17. September 1925 nachmittags ist auf dem Tor- 
pedoboote „V 6" ein Kessel-Wasserrohr gerissen. Durch die 
ausströmenden Dämpfe wurden ein Heizer getötet, ein Ma- 
schinistenmaat und ein Heizer leicht verbrüht. (Berliner 
Börsenzeitung, 19, September 1925, Morgenausgabe.) 

Die alten Torpedoboote, die uns die Entente gelassen 
hat, bedürfen, wie auch dieser Vorfall wieder zeigt, drin- 
gend des Ersatzes durch neue Fahrzeuge. Die Schriftleitung. 


England 

Kreuzerbau. In der schon im Heft 18 d, Zeitschr. erwähn- 
ten Denkschrift der Admiralität (Cd. 2476) wurden weitere 
Angaben veröffentlicht über die Nachtragsforderung von 100 £. 
Danach wird der Anteil der Kosten des Neubauprogramms, 
der für das laufende Rechnungsjahr erwartet wird, sich auf 
527 170 £ belaufen. Es wird um die Ermächtigung nachge- 
sucht, davon 447 070 £ aus anderweitigen Ersparnissen und 
80000 £ aus voraussichtlichen Ueberschüssen zu bestrei- 
ten. Von der neuen Ausgabe von 527170 £ entfallen auf 
Werftlöhne 25470 £, Material 61000 £, Maschinen 
96000 £, Schiffskórper 55000 £, Panzer 60000 £, Ge- 
schützaufstellung 218 800 £, Geschütze 10 000 £, — Die Er- 
sparnisse in Hóhe von 447070 £ sollen entstehen: beim 
Kapitel Besoldung 150000 £, Lebensmittel- und Messe- 
gebühren 120000 £, Bekleidung, Seife, Tabak 57070 £, 
Brennstoffe, Schmieról 120 000 £. (Times, 28. Juli 1925.) 
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Am 29. Juli begann im Unterhaus die Aussprache über 
den Kreuzerbau. Seitens der Opposition fragte Mac Donald 
in seiner Rede, woher denn die Gefahr für England in den 
nächsten 10 Jahren kommen solle. Von Amerika? Undenk- 
bar! Von Japan? Unmöglich! Von Frankreich? Jedenfalls 
nicht zur See, Der ganze Bauplan sei die Frucht einer 
Denkgewohnheit wie vor dem Kriege und vor der Luft- 
waffe. Es handele sich hier um ein ungeheuerliches Ulti- 
matum der Admiralität gegen die nichtmilitärischen Regie- 
rungsstellen, deren unbedingtes Aufsichtsrecht gewahrt 
werden müsse. Der vorgeschlagene Sparausschuß sei nichts 
weiter als ein Bekenntnis der Niederlage und der Nach- 
tragshaushalt ein Eingeständnis der Verschwendung. Am 
schlimmsten sei es, daß diese riesige Ausgabe nicht ein Teil 
irgendeines vollständigen Planes der Landesverteidigung sei 
und nichts zu deren Stärkung beitragen werde, — Lloyd 
Georges Ausführungen bewegten sich in ähnlichen Gedan- 
kengängen. Man spreche von einer Gefahr für Englands 
Handelswege, Was für ein Unsinn! Selbst wenn eine Ge- 
fahr vorliege, so sei Englands gegenwärtige Stärke zur See 
überwältigend. Es sei an der Zeit, die Tyrannei der Ad- 
miralität zu beendigen und sie Gehorsam zu lehren. Die Ge- 
fahr für Englands Handelswege sei vielmehr industrieller 
Art. Würde die Regierung die Kosten eines einzigen Kreu- 
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sprechungen schenke er keinerlei Glauben. — Der Erste 
Lord der Admiralitát, Bridgeman, wies erregt den schweren 
Angriff gegen die Admiralität zurück, daß sie sich der Presse 
bediene. Verfassungsmäßig liege es ihr ob, zu fordern, was 
sie für notwendig halte, um die Regierungspolitik auszufüh- 
ren. Lehne die Regierung solche Forderungen ab, so dürfe 
die Regierung nicht die Ausführung dieser Politik von der 
Admiralität verlangen. Tatsache sei jedenfalls, daß Eng- 
land in bezug auf Kreuzer gewissen anderen Ländern nicht 
ebenbürtig sei. (Times, 30. Juli 1925.) 


Unterseeboote. Die der Zeitschrift Shipbuilding and 
Shipping Record vom 17. September 1925 entnommene Ab- 
bildung zeigt das englische Unterseeboot „X 1", bekanntlich 
das größte bisher vorhandene Unterseeboot, das eine Ver- 
drängung von 3500 t bei Ueberwasserfahrt und eine Ueber- 
wasser-Fahrgeschwindigkeit von 22 kn hat. 


Englische Koloníalstaaten 


Kanadisches Dock. In dem 1906 aufgegebenen Flotten- 
stützpunkt Esquimalt wurde das zweitgrößte Trockendock 
der Welt fertiggestellt, welches gleichzeitig 1 Schlacht- 
schiff und. 1 Kleinen Kreuzer aufnehmen kann. Die Herstel- 
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Englisches Unterseeboot „X 1" 


zers auf Forschungen über das Problem der Kohle- 
verflüssigung verwenden, so würde sie damit mehr 
zum Schutz des Handels tun als mit ihrem ganzen 
Bauprogramm. — Churchill als Schatzsekretär legte 
die Entstehung der Vorlage dar, die monatelang 
zwischen der Admiralität und dem Schatzamt erörtert wor- 
den sei. Von Anfang an sei er für einen auf eine Reihe von 
Jahren festgelegten Bauplan eingetreten; als einzige Mei- 
nungsverschiedenheit mit der Admiralität sei schließlich 
nur seine Forderung geblieben, daß erst mit dem nächsten 
Jahre der Bauplan ins Werk gesetzt werde. Die Kabinetts- 
entscheidung habe sich schließlich für den sofortigen Be- 
ginn ausgesprochen unter der Bedingung, daß die Adinira- 
lität die diesjährigen Baukosten aus anderweitigen Erspar- 
nissen bestreiten müsse. Er trete für den Bauplan ein; 
denn die Gefahr sei keine Einbildung. Gewiß, keine fremde 
Nation bedrohe Englands Sicherheit, der Ausblick unter 
den Großmächten sei friedlich, und die Möglichkeit zu 
Streitigkeiten lägen ferner als je. Dennoch bestehe eine Ge- 
fahr, nämlich die, daß die Flotte veralte, Schiffe, die in 
Gruppen gebaut würden, veralteten auch in Gruppen. Es 
handele sich hier nur um ein Ersatzbau-Programm — das 
sei die einfache Begründung — jedoch niemals über den 
Eine-Macht-MaBstab hinaus, sowohl an Zahl als auch an 
Güte. — Snowdon sprach mit bitterer Sorge von der Ge- 
wißheit riesiger Marinehaushalte in den nächsten Jahren, 
welche durch eine ausschweifende, gebieterische und an- 
maßende Admiralitát diktiert werden würden, Ihren Ver- 


lung erforderte etwas über 5 Mill. Doll. Länge 350,5 m [in 
1189 m und 224 m teilbar), obere Breite 45,4 m, untere 
Breite 38,4 m, Tiefe bei normalem Hochwasserstand 12,2 m. 
Dieses Dock gibt dem Hafen strategischen Wert, der aber 
nur der Verteidigung dienen kann, weil Esquimalt von etwa 
möglichen Kriegsschauplätzen im Stillen Ozean zu entfernt 
liegt. (Naval and Military Record, 15. Juli 1925.) 


Frankreich 


U-Minenleger. Die Kosten von „Pierre Chailley", der 
seine Probefahrten beendete, belaufen sich auf über 7 Mill. 
Fr. Länge 70 m, Wasserverdrängung 900 bzw. 1200 t, eine 
10 cm-K, 2 Bugtorpedorohre, 2 Motoren zu je 900 PS, Ge- 
schwindigkeit aufgetaucht 14 kn, Fahrtstrecke 3000 sm. 
64 Minen von je 508 kg sind mittschiffs paarweise übereia- 
ander in 32 Räumen (zwischen den Wänden) verwendungs- 
bereit gelagert. Bei diagonalweisem Auslösen der Halte- 
vorrichtungen gleiten die Minen auf Schienen herıb. Ein 
sich mit Wasser füllender Behälter gleicht den Gewichts- 
verlust aus, die Lage des U-Minenlegers bleibt also unver- 
ändert. Bei einer Fahrgeschwindigkeit von 5 bis 6 kn wird 
im Tauchzustande alle 6 Sekunden eine Mine auf 15 bis 
20 m Abstand gelegt. (Moniteur de la Flotte, 11. Juli 1925.) 


Offizierersatz. Das Marineministerium gab eine Anwei- 
sung für die Dienstleistung von Reserveoffizieranwártern 
in den Spezialfächern der Marine heraus. Ingenieure der 
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technischen Hochschulen und Studierende mit Abgangs- 
zeugnissen derartiger Schulen können sich jährlich in der 
Zeit vom 1. bis 15. Februar und vom 1. bis 15. August beim 
Marineminister um eine Einstellung in die Marine bewer- 
ben, An Ingenieuren werden zurzeit 12 für die Labora- 
torien, 5 für das Maschinenwesen, 19 für die Luítfahrt und 
4 für das Technische des Luftfahrwesens gebraucht. Zu- 
nächst nehmen die angenommenen Bewerber als Matrosen 
an einer dreimonatigen Ausbildung auf einem Schulschiff 
für Offizieranwärter teil, dann werden sie ihrem Spezial- 
fach zur Dienstleistung zugeteilt. Nach sechs Monaten er- 
halten sie nach bestandener Prüfung die Stellung eines Re- 
serveoffizieranwärters. 
die Offizierprüfung ab und werden nach Maßgabe der Trei. 
werdenden Stellen zum Reserveoffizier der Marine ernannt. 
Temps, 9. Juli 1925, bezeichnet dies als den ersten Schritt, 
um die vorhandene Intelligenz zum Nutzen der technischen 
Dienstzweige zu verwenden. 


Niederlande 


Zerstörer. Auf der Werft der N. V. Burgerhouts Ma- 
chinefabriek & Scheepswerf in Rotterdam wurde kürzlich 
der erste der drei Torpedobootzerstörer, die bei dieser 
Werft von der holländischen Marine in Bau gegeben wor- 
den sind, auf Stapel gelegt. Der Zerstörer wird den Namen 
„Evertsen” führen. (Sondernachricht.) 


Polen 


Flottenbestand. Die polnische Marine, bei der der fran- 
zösische Kontreadmiral Jollivet als technischer Berater an- 
gestellt ist, umfaßt 2 Kanonenboote von 350 t und 16 kn 
(,, Commandant-Pilsudski" und General Haller", 6 ehemals 
deutsche Torpedoboote (,Kastrub" und ,Mazeur" von 
1350 t, ,Krakowiak", ,Slazak" und „Podhalamia” von 329 t, 
28 kn, ,Kujawik" von 310 t, 27 kn), 4 Minenleger (,,Czalka", 
„Newa”, ,Reyhilwa" und „Jaskolka” von 230 t, 12 kn), 
4 kleine Monitore (, Warzawa", ,,Horodyszera", „Pinsk" und 
4Nwzyrzi" von 110 t). Angeblich soll dem polnischen 
Reichstag ein Bauprogramm vorgelegt werden, das den 
Bau von 3 Kreuzern, 6 Flottillenführern, 12 Zerstórern und 
12 Unterseebooten innerhalb von 12 Jahren vorsieht. (Mo- 
niteur de la Flotte, 18. Juli 1925.) 


Schweden 


Luitiahrtorganisation. Die neue Organisation der 
schwedischen Flugwaffe nach dem Verteidigungsvorschlag 
für 1925 sieht folgende Einteilung vor: 


a) Flugschule in Ljungbyhed, bestehend aus einer Kom- 
pagnie und 3 Uebungsstaffeln, jährlich etwa 48 Schüler; 

b) Fliegerkorps Nr. 1 in Upsala, eine Aufklärungs-, 
eine Bomben- und eine Jagdfliegerkompagnie; 


Fliegerkorps Nr. 2 in Västeräs, eine Aufklärungs-, eine 
Bomben-, eine Jagdflieger- und eine Torpedofliegerkom- 
pagnie; 

Fliegerkorps Nr, 3 in Karlsborg, eine Jagdflieger- und 
eine Aufklärungskompagnie mit Jagdfliegerschule in 
Malmslätt; 

Fliegerkorps Nr. 4 in Oestersund, eine Jagdflieger- und 
eine Aufklárungskompagnie. 


Das Korps Nr. 1 untersteht unmittelbar der obersten 
Kriegsleitung, Korps Nr. 2 ist für die Zwecke der Marine 
bestimmt, die Korps Nr. 3 und 4 sollen hauptsächlich mit 
der Armee zusammenarbeiten. Detachements der Korps 
werden der Küstenflotte und den Festungen Boden, Karls- 
krona, Gothenburg und Vaxholm erforderlichenfalls zugeteilt 
werden. 

Die Unterhaltung und Reparatur des Fluggeräts erfolgt 
in den Staatswerkstätten in Malmslätt, neue Werkstätten 
werden in Västeräs angelegt. Die Fabrikation neuen Flug- 
óeráts soll in der Hauptsache der Privatindustrie vorbehal- 
ten bleiben. 

In der Kritik wird hervorgehoben, daß die Streitkräfte 
durch die Verteilung auf Armee und Marine verzettelt 
würden und keine selbstándigen Aufgaben mehr ausführen 
kónnten, Nach der Neuorganisation sind die Luftstreitkráíte 
nur noch ein Aufklárungsmittel für die Land- und Seestreit- 
kräfte und keine selbständige Waffe mehr, Alle Korps 
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müßten der obersten Heeresleitung unmittelbar unterstellt 
werden. (Aero, Helsingfors, Heft 1V/1925; Nachrichten für 
Luftfahrer, 18. Juni 1925.) 


Spaníen 


Neubauten. Die Regierung plant den Bau einiger 
Küstenwachtschiffe und zweier Gruppen von je 6 Untersee- 
booten in Ausführung des Gesetzes von 1915/22. Sie hat 
die Verlängerung des Ausrüstungsbassins in Ferrol, den Bau 
einer Torpedowerkstatt in Carthagena und den Ankauf von 
Torpedos in Saint-Tropez, Fiume, Neapel und in England 
angeordnet. Die von der Firma Krupp in Spanien einge- 
richteten Stahlwerke werden die spanische Marine zu 
wesentlichen Fortschritten befähigen. (Moniteur de la 


Flotte, 13. Juni 1925.) 
Türkei 


Ausbildung der Flotte, Dem ,Eclair" zufolge soll die 
Türkei der franzósischen Regierung angeboten haben, die 
Ausbildung der türkischen Flotte einer französischen Ma- 
rinemission anzuvertrauen; die französische Regierung werde 
dieses Angebot aber wahrscheinlich ablehnen, um keine 
Unzufriedenheit in England hervorzurufen. (Berliner Bör- 
senzeitung, 11. September 1925, Morgenausgabe.) 


Vereinigte Staaten 


Die Bedeutung der einzelnen Fahrzeugtypen. Die Be- 
deutung der Luftfahrzeuge, Flugzeugmutterschiffe und Un- 
terseeboote für den Seekrieg beleuchtete der bekannte ame- 
rikanische Admiral Sims in einem Vortrage vor einem Aus- 
schusse von Fachleuten, Sims meint, das Schlachtschiff 
habe seine Rolle als Rückgrat der Seeverteidigung ausge- 
spielt. Die Flugbomben lassen sich mit Gasen füllen,. die 
nicht immer tódlich zu sein brauchen, aber den Gegner 
aufer Gefecht setzen kónnen. Wenn die Bomben an Bord 
oder in der Nähe von Schiffen auf dem Wasser explodieren 


.und ihr Gas ausstrómi, so wird es durch die Lüftungs- 


maschinen des Schiffes aufgesaugt und auf zahlreiche. 
Räume im Schiffsinnern verteilt. Hierdurch wird die Mann- 
schaft außer Gefecht gesetzt und das Schiff zur bequemen 
Scheibe für die feindliche Artillerie. Der Vortragende er- 
wähnte ferner einen elektrisch angetriebenen Torpedo, der 
in etwa 12 m Tiefe läuft und explodiert, sobald er in das 
von dem metallischen Schiffskörper erzeugte elektrische 
Feld (? Die Schriftltg.) kommt. Derartige Torpedos können 
leicht vom Flugzeug abgeworfen werden. 

Die Flugabwehr an Bord ist noch schwieriger als am 
Lande, weil die Geschütze keinen festen Standort haben. 
Bei schlechtem Wetter ist ihre Wirkung auf Flugzeuge 
gleich Null. Von Interesse war die Feststellung des Ad- 
mirals Sims, daß es im Rahmen der Abmachungen auf der 
Abrüstungskonferenz einer Macht möglich sei, 10 Flugzeug- 
schiffe von je 10000 t mit 30 kn Geschwindigkeit für je 50 
Flugzeuge zu bauen, Offenbar hatte er Japan im Auge, als 
er darauf hinwies, daß man mit einer solchen, nur von Zer- 
störern begleiteten Flotte erfolgreich Hawaji angreifen 
könne. Sims will Schlachtschiffe und Kreuzer abgeschafft 
wissen und dafür nur Flugzeugschiffe einstellen. Ueber Ak- 
tionsradius und Schlagfähigkeit von Schlachtschiffen urteilt 
er, daß sie 9000 km zurücklegen können, d. h sich von 
ihrem Stützpunkte 4500 km zu entfernen vermöchten. Die- 
sen Radius können sie jedoch nicht wirkungsvoll aus- 
nutzen, weil eine Flotte zum Schlagen einen gewaltigen 
Troß und viele Zerstörer nötig hat. Der Troß würde ein 
bequemes Ziel für den Feind sein. Abschließend forderte 
Admiral Sims den Ausbau von Guam als Flottenstützpunkt 
und die Ausrüstung der Flotte mit angemessenen Luítstreit- 
kräften. (United States Air Service News Letter, Maiheft 
1925, Nachrichten für Luftfahrer, 9. Juli 1925. 


Luftfahrtorganisation, besonders bei der Marine. Mit 
der Luftfahrt unmittelbar befassen sich in den Vereinigten 
Staaten folgende 4 Dienststellen: 


Heeresluftdienst (Army Air Service), 

Marineluftamt (Naval Bureau of Aeronautics), 

Luftpostdienst (Air Mail Service), 

Landesbeirat für Luftfahrt (National Advisory Com- 
mittee for Aeronautics). 
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Von diesen Stellen wurde das hier besonders inter- 
essierende Marineluftamt im Jahre 1921 gegründet und un- 
lerscheidet sich in mancher Beziehung vom Heeresluftdienst 
wegen der grundsätzlichen Verschiedenheit in der Organi- 
sation des Heeres und der Marine, Da die Marine einzelne 
Waffengattungen nicht kennt, ist die Marineluftfahrt ein 
wesentlicher Bestandteil der Flotte selbst. Das Marineluft- 
amt ist mit allen Aufgaben bezüglich Konstruktion, Beschaf- 
fung, Entwicklung und Unterhaltung der Luftfahrzeuge der 
Flotte und des Marinekorps betraut. Es sammelt und lie- 
fert alle Nachrichten über die Seeluftfahrt für den Leiter 
der Marineoperationen, der dem Staatssekretár der Marine 
untersteht und auch die Operationen der Marineluftfahr- 
zeuge leitet sowie für ihre Kriegsbereitschaft verantwort- 
lich ist. 

Das Flugpersonal und die Flugeinheiten unterstehen 
den Befehlshabern der Schiffe, denen sie zugeteilt sind, 
wenn diese Schiffe allein handeln; im Schiffsverbande unter- 
stehen sie unmittelbar dem ältesten Befehlshaber, 

Das Marineluftamt, an dessen Spitze ein Konter- 
admiral steht, zerfällt in folgende 4 Abteilungen: 

Konstruktions-, Verwaltungs-, Material- und Betriebs- 
abteilung. 

Die Fliegeroffiziere ergänzen sich lediglich aus den 
Offizieren der Flotte und des Marinekorps. Sie müssen die 
Marineschule in Annapolis besucht haben und 3 Jahre im 
Flottendienst tätig gewesen sein, ehe sie zur Luftfahrt über- 
treten kónnen. i 

Die Kopfstärke des Marinefliegeroffizierkorps beträgt 
630, von denen 422 der Marineluftfahrt an der Küste und 
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208 der Flotte zugeteilt sind. Außerdem sind 157 Flugplatz- 
offiziere vorhanden. 

Die Marineluftfahrt verfügt über folgende Stationen: 

Marineflugstation Anacostia, D. C. (Versuche), 

Marineflugstation Lakehurst, N. J. (Betrieb und Unter- 

haltung von Starrluftschiffen), 

Marineflugstation Newport, R. J. (Torpedoversuche), 

Marineflugstation Dahlgren, Va. (Versuche), 

Marineluftfahrzeugfabrik und -werft Philadelphia, Pa. 

(Reparatur und Unterhaltung, Versuche, Lager und 
Depots), ) 
Marineflugstation Pensacola, Fla. (Ausbildung), 
Flugmonteurschule Great Lakes III (Ausbildung von 
Flugmechanikern). 

Außerdem besitzt die Marine 4 aktive und 3 inaktive 
Küstenflugstationen. 

Die Aufgaben des Marineluftamts bestehen in der Ent- 
wicklung von Luftfahrzeugen, Flugmotoren und Zubehör- 
teilen sowie in der Versorgung der Flotte mit geeignetem 
Fluggerät; Entwicklung der Starrluftschiffe, Ausrüstung von 
Schiffen der Flotte mit Luftfahrzeugen, Entwicklung der 
Flugzeugmutterschiffe sowie der  Flugzeug-Start- und 
-Landeeinrichtungen an Bord, Luftbildwesen und Luftver- 
messungswesen. (10. Annual Report of the National Ad- 
visory Committee for Aeronautics 1924, Nachrichten für 
Luftfahrer, 18. Juni 1925.) 

Man plant die Schaffung eines besonderen Marine- 
Fliegerkorps. Diese Frage wird dem Kongreß im nächsten 
Dezember vorgelegt werden. (Moniteur de la Flotte, 
13. Juni 1925.) . 


Patent-Bericht 


Kl. 6 c. Nr. 363405. Vorrichtung zur Verhinderung ` 


von  Vergaserbründen bei  Verbrennungskraitmaschinen, 
Heinrich Doevenspeck in Bremen. 


Das Neue dieser Vorrichtung, die insbesondere für 
Boots-, Flugzeug- und Automobilmotoren bestimmt ist und 
bei der die auftretenden Temperaturerhóhungen nutzbar ge- 
macht werden, besteht darin, daß durch eine beliebige, auf 
Temperaturschwankungen anspringende Einrichtung die 
Brennstoffzufuhr nach dem Vergaser abgeschlossen und 
gleichzeitig in die .Ansaugleitung bzw, den Vergaser ein 
nicht brennbares Gas (Stickstoff, Kohlensäure oder dgl.) 
eingelassen wird. Dazu kann in die Ansaugleitung ein auf 
Temperaturschwankungen ansprechendes Organ eingebaut 
und so abgestimmt werden, daß es bei einer bestimmten 
Temperaturerhöhung das Brennstoffventil schließt und 
gleichzeitig das Stickstoffventil öffnet. 


Kl. 65a. Nr. 406598. Anordnung für Segeliahrzeuge. 
Anton Flettner in Berlin. 


Zweck der Erfindung ist es, bei Segelfahrzeugen die 
Kräfte, die zum Verstellen der Segel nötig sind, möglichst 
klein zu gestalten. Um dies zu erreichen, sollen gemäß 
der Erfindung die Segel lose drehbar um eine Achse am 
Vorliek angeordnet und durch den Wind selbst richtig ge- 
führt und eingestellt werden. Dies soll durch mindestens 
ein Lenksegel bewirkt werden, das an der Hinterkante des 
Hauptsegels schwenkbar angebracht ist, Liegt das Lenk- 
segel gleichachsig bzw. in derselben Ebene mit dem Haupt- 
segel, so stellt sich das Ganze in die Windrichtung ein, 
und der Wind streicht also wirkungslos vorbei. Wird aber 
das Lenksegel bei seitlichem Winde schräg von vorn bis 
dwars aus der Ebene des Hauptsegels nach vorn gegen den 
Wind gedreht, so daß er sich also an der ihm zugekehrten 
Seite stößt und somit einen Druck nach achtern erzeugt, so 
wird das Hauptsegel nach achtern gedreht, so daß es also 
schräg zur Windrichtung steht. Diese Drehung des Haupt- 
segels erklärt der Erfinder aber nicht so, wie vorstehend ge- 
sagt, sondern dadurch, daß an der konvexen Seite, also nach 
der Zeichnung an der Rückseite, d. h. an der dem Winde 
zugekehrten Seite der aus Haupt- und Lenksegel bestehen- 
den Gesamtsegelfläche ein Unterdruck entsteht, daß also 
an der hinteren Segelseite, d. h. an der dem Hinterschiff 
zugewendeten Seite, ein geringerer Druck herrscht als an 


der Vorderseite. Wie dabei aber ein Vorwärtstrieb statt- 
finden kann, ist nicht ersichtlich, da ein solcher nur móg- 
lich ist, wenn umgekehrt an der hinteren Segelseite ein 
größerer Druck herrscht, als an der Vorderseite, Erkenn- 
bar ist auch nicht, wie überhaupt an der Hinterseite ein 
Unterdruck entstehen kann, wenn die Segel in der üblichen 
Weise aus ganz dünnwandigen Flächen bestehen, worauf 


sich die Erfindung nach dem Hauptanspruch in erster Linie 
bezieht. Denn wenn ein Segel gegen den Wind gedreht 
wird, so entsteht erfahrungsgemäß an der Rückseite gerade 
derjenige Ueberdruck, der das Mittel zur Fortbewegung 
des Schiffes darstellt. Wie hieran das Lenksegel etwas än- 
dern kann, hat der Erfinder nicht angegeben. Ebensowenig 
ist ersichtlich, wie sich unter der Wirkung von Lenksegeln 
die Segel von selbst in die richtige Lage einstellen können, 
wenn der Wind von achtern oder schräg von achtern 
(backstags) einfällt. 


Kl 65d. Nr. 380004, Verfahren zum Absenden von 
Torpedos von ferngesteuerten Fahrzeugen. Siemens Er 
Halske A.-G. in Siemensstadt bei Berlin. 


Nach dem neuen Verfahren wird die Gynoskopachse 
des Torpedos auf eine bestimmte, absolute Himmelsrich- 
tung im voraus eingestellt, und vor der Absendung des 
Torpedos wird der auf dem Gynoskop befindliche Rich- 
tungsweiser von der Steuerwelle aus durch Fernübertra- 
gung um einen Winkel verstellt, der der Abweichung der 
vorgeschriebenen Laufrichtung des Torpedos von der im 
Gynoskop festgelegten absoluten Himmelsrichtung  ent- 
spricht, 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Probefahrten 

Das Motorschiff ,,Olbers", das letzte einer Reihe 
von drei Schiffen, die die Deutschen Werke, Kiel, für die 
Dampíschiffabrtsgesellschaft Neptun" erbaut hat, hat am 
26. September seine Probeíahrt erledigt und ist damit in 
den Besitz des Bestellers übergegangen, der am 31. Juli 
den ,GauB" und am 22. August den , Kepler" in 
seine Flotie einreihen konnte. Die Schiffe haben bei 
74,7 m Länge, 11 m Breite, 5 m Seitenhöhe und 4,65 m 
Tiefgang eine Tragfähigkeit von etwa 1700 t. Die Haupt- 
maschine ist ein einfachwirkender 1100 PS-Viertakt-Diesel- 
motor der Deutschen Werke, Kiel; sämtliche Hilfs- 
maschinen werden elektrisch betrieben. , Kepler" und 
vw Olbers" sind mit Flettnerruder versehen, „Gauß” hat 
gewöhnliches Ruder mit elektrischer Rudermaschine, 


Den Vulcan-Werken Hamburg und Stettin A.-G. 
wurde von der Hafenverwaltung von Bordeaux der Auf- 
trag auf ein 25000 t-Schwimmdock auf Reparationskonto 
erteilt. Die Ausführung erfolgt in Zusammenarbeit mit 
der Dockbaugesellschaft m. b. H. vorm. Ph. v. Klitzing- 
Hamburg, die die Zeichnungen zur Verfügung stellt, und 
der Gutehoffnungshütte, die das Walzmaterial liefert. Die 
genannte Gruppe erhielt den Zuschlag in Konkurrenz mit 
anderen deutschen Firmen. 


Das Motorschiif „Vogtland“ der Hapag war bei Vege- 
sack am 23. September festgefahren. Der Lloydschlepper 
„Wega” suchte das  Motorschiff abzuschleppen. Beim 
Freikommen der  ,Vogtland" hat diese anscheinend 
Schlagseite erhalten, wodurch der mit Tauen verbundene 
Schlepper ,Wega" kenterte. Sechs Mann der Besatzung 
ertranken. Ein ähnlicher Unfall hatte sich am 26, April 
1925 auf der Weser bei Lankenen zugetragen, wobei der 
Schlepper „Nordenham II” der Midgard A.-G. gekentert 
ist. Es wird vermutet, daß in beiden Fällen ein Versagen 
der Schleppvorrichtung den Unfall veranlaßt hat. Die 
Schlepper des Norddeutschen Lloyd haben nach unten 
gebogene Schlepphaken, bei denen das Abgleiten der etwa 
lose gewordenen Trossen durch eine klappbare Zunge 
gesichert ist. Im Interesse unbedingter Betriebssicherheit 
muß bei Schlepphaken die Erfüllung der konstruktiven 
Bedingung gestellt werden, daß der Schlepphaken bei ge- 
spannter Trosse von der Brücke aus zu jeder Zeit schnell 
und sicher geschlippt werden kann, 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe, Im Mo- 
nat September wurden von der Deutschen Betriebsgesell- 
schaft für drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, 
folgende Schiffe mit Funkentelegraphie ausgerüstet: Bal- 
tisch - Amerikanische Petroleum - Import - Ges. m. b. H., 
Zoppot, „Penelope; Cuxhavener Hochseefischerei 
A.-G., Cuxhaven, „Richard Ohlrogge'; Lübeck- 
Linie A.-G., Lübeck, „Lübeck”; Norddeutscher Lloyd, 
Bremen, ,Berlin'";  Roland-Linie Aktien-Gesellschaft, 
Bremen, „Targis”, 

Die Flender A.-G. hat einen Kreditvertrag unter Mit- 
wirkung des Lübeckschen Staates abgeschlossen, der es 
ihr ermöglicht, die für sie vorliegenden und auf Monate 
hinaus eine gute en hause garantierenden 
Arbeitsbestellunden ungestört durchführen zu können, 
Diese Sicherung ist auch für das Lübecksche Wirtschafts- 


leben überaus wichtig. 
Ausland 


Stapelláufe 


».Belnor", 4. Sept, Sir W. G. Armstrong, Whit- 
worth & Co, Newcastle-on-Tyne", für Christen Smith, 
Oslo. 93,88 X 14,02X 7,09 m. 4200 tdw; für Loko- 
motivenbefórderung. Armstrong-Sulzer-Motor, 1350 WPS. 

»Leverbank", 24. Sept., Harland & Wolff, Govan, 
für Andrew Weir & Co., London. 132,28 X 16,38 X 11,28 m; 
5200 B.-R.-T, Zwei Harland.B, & W.-Viertakt-Motoren, 


. im Aschfall 


Die frühere „Potosi“, der bekannte Laeiszsche Fünf- 
master, ist als chilenischer Segler „Flora” mit Feuer an 
Bord an der patagonischen Küste auf Grund gesetzt 
und von der Mannschaft verlassen worden, 


VERSCHIEDENES 


Die Werke Kiel und Friedrichsort der Deutschen 
Werke A.-G. sind aus dem Verbande dieser Gesellschaft 
ausgeschieden und firmieren jetzt „Deutsche Werke Kiel 


` Aktiengesellschaft". 


Neuer hochwertiger KonstruktionsstahL Der Berliner 
A. G, für Eisengießerei und Maschinenfabrikation (früher 
J. C. Freund & Co.) ist es gelungen, in dem patentierten 
Boßhardt-Schmelzofen einen  Konsiruktionsstahl hoher 
Streckgrenze bei hoher Dehnung und hoher Festigkeit zu 
erzielen, Die Prüfung des Materialprüfungsamtes ergab 
eine Festigkeit von 48—54 kg/mm?, eine Streckgrenze bis 
zu 94 v, H. der Festigkeit und eine Bruchdehnung von 
30 v, H. Es handelt sich um einen einfachen Kohlen- 
stoffstahl mit niedrigem C-Gehalt ohne Vergütung und 
Edellegierung. Das Material läßt sich schmieden, hárten, 
schweißen, kalt biegen und sogar mit sehr geringer Wand- 
stärke gießen. Dieser neue F-Stahl wird demnächst in 
größeren Mengen hergestellt werden, und es ist zu er- 
warten, daß seine Verwendung trotz etwas höheren Kilo- 
preises auf Grund seiner guten Festigkeitseigenschaften 
eine Verbilligung der Baukostenkonstruktionen ergeben 
wird. Ueber seine Verwendbarkeit im Schiffbau läßt sich 
ohne Vorliegen von -längeren Erfahrungen noch nichts 
sagen; von Belang wäre die Größe seines Elastizitäts- 
moduls. 


Neues Turbinen-Gebläse für Schifiszwecke 


Die in Maschinen- und Kesselräumen der Schiffe ein- 
gebauten Lüftungsanlagen dienen zur Hauptsache der Ab- 
führung der Verlustwärme der Maschinen und der Zufüh- 
rung der Verbrennungsluft für die Kesselfeuerung. Trotz 
des bis zum Oberdeck reichenden Maschinenschachtes, 
durch den in natürlichem Auftrieb ein Teil der warmen 
Luft abziehen kann, bleiben doch noch eine ganze Menge 
unventilierter Raumwinkel, für welche der künstliche 
Luftwechsel unbedingt erforderlich ist, 


Bei langsamlaufenden Schiffen genügt für die Zu- 
führung der Verbrennungsluft zu den Kesselfeuerungen der 
natürliche Zug, welcher durch im Schornstein aufsteigende 
Verbrennungsgase erzeugt wird. Bei schnellaufenden 
Schiffen hingegen ist die Anwendung künstlichen Zuges er- 
forderlich, der entweder durch Absaugen der Rauchgise 
(indused draught) oder durch Erzeugung von Ueberdruck 
(Howdens forced draught) oder bei ge- 
schlossenem Heizraum durch einen Ueberdruck in diesem 
selbst erzeugt werden karn. 


Das zuletztgenannte Verfahren ist bei größeren 
Schiffen wohl das übliche, da bei diesen die Heizräume 
überall dicht abgeschlossen sind. 


Die meist angewandte Bauart für künstlichen Zug ist 
auf Handelsschiffen „Howdens forced draught”, Hier sind 
die Aschfälle der Kessel möglichst luftdicht gegen den 
Kesselraum abgeschlossen und die Lüfter drücken entweder 
Frischluft oder aus dem Raum entnommene bereits vor- 
gewärmte Luft unter den Rost, wodurch im Aschfall ein 
bestimmter Ueberdruck (Unterwind) erzeugt wird. 


Im Laufe der Zeit ist nun der Howden von Neu- 
konstruktionen überholt worden, Es sind Verbesserungen 
entstanden, die sich in der Hauptsache in der Richtung 
bewegen, daß bei sonst gleichbleibender Wirkung und Be- 
triebssicherheit eine Verminderung des Kraftbedarfs, des 
Gewichtes und der Raumbeanspruchung erzielt wurden. 
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Unter diesen Gesichtspunkten entstand das Jajag- 
Turbinen-Gebläse*) das bei sonst gleicher Lei- 
stung dem Howden gegenüber ganz bedeutende Vorteile 
aufzuweisen hat. Der Kraftbedarf wird bei diesem Gebläse 
nämlich um 15%, das Gewicht um 30% und der Raum- 
bedarf um ebenfalls 30% . gegenüber dem Howden herab- 
gemindert. 

Die oft außerordentlich und in sehr weiten Grenzen 
sich ändernde Dampfentnahme verlangt natürlich auch eine 
genau angepaßte Aenderung der Luftzuführung, die ohne 
Befehlsverzug vom Heizraum einzustellen möglich sein 
muß. Dieses Bedürfnis rückte den elektrischen Antrieb 
auch hier in den Vordergrund. Es wird dem wachthaben- 
den Ingenieur dadurch ermöglicht, ohne Betreten des unter 
Ueberdruck stehenden Kesselraumes in einfachster Weise 
eine annähernde Kontrolle der Feuerbedienung durch Ab- 
lesen eines Stromzeigers ausüben zu können, 

Natürlich ist für die Lüftung des Kesselraumes selbst 
bei künstlichem Zug durch Unterwind eine getrennte Ven- 
tilationsanlage erforderlich. Auch eine solche kann durch 
Anwendung des Jajag-Systems ausgeführt werden. 

Was nun die Konstruktionseinzelheiten der Jajag- 
Turbine anbelangt, so wurde zwecks Erzielung des höch- 
sten mechanischen Nutzeffektes bei möglichst kleinem 
Durchmesser die Form und räumliche Anordnung der 
Flügel, deren Zahl, Abstand, radiale und axiale Stellung 
auf Grund überaus zahlreicher Versuche ermittelt. 

Die rotierenden Flügel schälen aus der Luft, die tan- 
gential zur Flügelkante anfällt, ihren Luftbedarf gewisser- 
maßen heraus, doch nimmt jeder einzelne Flügel, auf dessen 
Biegung die Luft ohne Stoß dahingleitet, nicht mehr davon 
für sich an, als er zu einer restlosen Abschleuderung, die 
rechtwinklig zum Einfall erfolgt, bewältigen kann. 

Bei der Dimensionierung, der Krümmung und der Ab- 
standsbemessung der Flügel, wie besonders auch bei der 
Bestimmung des äußeren und inneren Durchmessers des 
Ventilatorrades, ist nach dem Gesichtspunkte verfahren 
worden, eine zu Leistungsstörungen führende Ueberfüllung 
am Ende des Turbinenrades, wie sie vielfach bei anderen 
Ventilatoren in Form von Wirbel- und Stoßerscheinungen 
zutage- tritt, unbedingt zu vermeiden: Darauf ist es auch 
zurückzuführen, daß das Jajag-Turbinen-Gebläse heute 
wohl die geräuschloseste aller bekannten Konstruktionen 
ist. Die stündliche Leistung dieser Gebläse liegt in den 
Grenzen zwischen 500 bis 250000 cbm, und zwar gegen 
Widerstände von 10—150 mm Gesamt-Wassersäule. 

Da auch bereits bestehende Anlagen nach dem Jajag- 
System umgeändert werden können, wäre es ein schwerer 
Fehler, wenn etwa aus Ersparnisrücksichten hier auf dem 
wichtigen Gebiete der Schiffskesselbeheizung und Raum- 
belüftung Fortschritte technischer Art, die sich in der 
‚Praxis als hervorragend erwiesen haben, unberücksichtigt 
gelassen würden. Bruno Müller, Kiel. 


Bücherbesprechungen 


„Segeln für Anfänger“. Ein kleiner Ratgeber für die ersten 
Schritte auf dem Gebiete des sportlichen Segelns. Von 
Harry de Meville. Mit Anhang „Radio im 
Segelboot“. VonIng. Vollrath Happach. Verlag: 

— Fischer - Druck G. m. b. H., Berlin O 27. Preis br. M. 1,60, 
geb. M. 2,50. 

Es ist selbstverstándlich, daß man Segeln nicht aus 
Büchern erlernen kann, und das jetzt erschienene Buch kann 
und soll auch nicht mehr tun, als dem Anfänger die ersten 
Schritte auf dem neuen Gebiet zu erleichtern, ihm bei 
der Wahl des ersten Fahrzeuges zu helfen und schließlich 
dafür zu sorgen, daß er den Ratschlägen der erfahrenen 
Kameraden das erfoderliche Verständnis entgegenbringt. 
Jedenfalls enthält das Büchlein sehr viel Wissenswertes in 
übersichtlicher und interessanter Form. Es beschreibt zu- 
nächst die verschiedenen Bootsarten und die einzelnen Teile 
des Bootskörpers, geht dann auf die Technik des Segelns 
über, beschreibt das Segelsetzen, Wenden und Halsen, Reffen 
und Segelbergen, gibt Auskunft über das Wegerecht auf 
dem Wasser und geht dann in interessanten Kapiteln über 
auf das Wanderfahren im Boot, auf die Frage des Boots- 
und Hilfsmotors, die Ausrüstung des Seglers und gibt vor 


gi J. A. John, Erfurt. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co, 
Charlottenburg; für „Kleinschilfbau und Binnenschiffahrt": 


Regierungs- und 
Berlin-Steglitz. 
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allem außerordentlich wertvolle Ratschläge für die Anschaffung 
eines Bootes. Der Anfänger im Segelsport, der sich den ` 
Inhalt dieses Büchleins zu Nutze macht, wird sicher manchen 
Fehlschlägen aus dem Wege gehen, zumal zahlreiche Skizzen 
und Risse, sowie Illustrationen auf Kunstdruck zum besseren 
Verständnis wesentlich beitragen. Für alle diejenigen, die 
sich auch auf dem Wasser der Unterhaltung durch den Rund- 
funk hingeben wollen, bringt das Buch außerdem einen 
interessanten Anhang über Radio im Segelboot mit wertvollen 
Anleitungen und Zeichnungen. 


Schitishilfsmaschinen, deren Berechnung und Konstruktion. 
Von Oberingenieur Albert Bodenmüller. 2, neu- 
bearbeitete Auflage. Mit 376 Abbildungen. Leipzig 1925. 
Verlad von Oscar Leiner. In Leinen gebunden 13,50 M. 

Das vorliegende Buch hat den praktischen Zweck im 

Auge und ist mehr für den täglichen, schnellen Gebrauch 

am Konstruktionstisch bestimmt. Daher ist sein Aufbau 

gedrängter und das Hauptgewicht auf die rechnerische Ent- 
wicklung der Abmessungen und auf die Angabe von not- 

Das Werk ist sehr sach- 

lich und unter Vermeidung alles Ueberflüssigen bearbeitet. 

Durch die Niederlegung der reichen Erfahrungen des Ver- 

fassers aus seiner Spezialpraxis wird das Buch äußerst 

brauchbar, und der Konstrukteur wird im allgemeinen in 
den einzelnen Kapiteln diejenigen Grundlagen finden, die 
er bei seiner Arbeit rasch und sicher zur Hand haben muß. 

Vor allem ist zu rühmen die knappe Anleitung zur Be- 

rechnung der einzelnen Hilfsmaschinen. 


Zeitungs-Katalog 1925. Der von jedem Inserenten und 
Interessenten des Zeitungs- und Anzeigenwesens seit Jahr- 
zehnten geschätzte Zeitungs-Katalog der Annoncen- 
Expedition Ala-Haasenstein & Vogler ist wieder erschienen 
und liegt uns vor. Er ist die Fortsetzung der von der 
Haasenstein & Vogler A.-G. vor dem Kriege alljährlich 
herausgebrachten Zeitungs-Verzeichnisse, welche sich von 
jeher durch ihre sorgfältige Ausarbeitung und ihre Zuver- 
lässigkeit allgemeiner Anerkennung und hoher Wert- 
schätzung erfreuten. Die Ala hat bei der Schaffung dieses 
Werkes neue Wege eingeschlagen, einmal hat sie dem 
Katalog ein neues handliches Format gegeben, zum anderen 
aber seinen Inhalt außerordentlich bereichert. Besonders 
ist es zu begrüßen, daß zum ersten Male in diesem Katalog 
bei den deutschen Zeitungen und Zeitschriften für das 
Ausmaß der so unendlich verschiedenen Zeilen das jeder- 
mann geläufige metrische System zur Anwendung gekommen 
ist. Kurz gesagt, in diesem Katalog wird genau angegeben. 
wieviel Millimeter eine Zeile in jedem einzelnen Blatte 
mißt. Dadurch wird es jedem möglich gemacht, die Zeilen- 
zahl einer Anzeige festzustellen. Der Katalog präsentiert 
sich auch äußerlich in geschmackvollem Gewande, und ein 
Blick in den In- und Auslandsteil überzeugt davon, daß 
hier mit großer Sachkenntnis und emsigem Fleiß alles zu- 
sammengetragen wurde, was über die Presse des In- und 
Auslandes zu wissen nötig ist. Darüber hinaus gibt der 
Katalog im Auslandsteil ebenfalls zum ersten Male eine 
hervorragende Unterrichtung über die Produktions- und 
Aufnahmefähigkeit der einzelnen Auslandsstaaten. 
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AN UNSERE LESER! 


Mit der heutigen Sondernummer wird die Zeitschrift durch die Abteilung ,,-Hisenbau" 
erweitert. / Die Lage des deutschen Sciffbaus ist ebenso wie die des Weltsciffbaus 
schlecht, Im Inland wie im Ausland sind nicht nur viele Kriegs- und Nadkriegs- 
gründungen stillgelegt, sondern aud alte, seit Jahrzehnten bewährte Firmen haben ihre 
Tore schließen müssen. Weitere Einschränkungen werden folgen, und der Zusammen- 
bruh der ganzen Sciffbau-Industrie ist unvermeidlih, wenn es nicht gelingt, die 
vorhandenen Anlagen und Kräfte durh Aufnahme neuer Arbeitsgebiete über die 
schwierigen nächsten Jahre hinwegzubringen. Umstellung ist die Losung in der ganzen 
Industrie und muß es in ooch höherem Maße als bisher im deutschen Schiffbau werden. 
Im Kriege konnte Deutschland seine große weitverzweigte Friedens-Industrie zu den 
schwierigsten technischen Kriegsaufgaben verwenden, Amerika konnte in kürzester Zeit 
seine reihen Eisenkonstruktionswerkstätten und Masdiinenfabriken für den ungewohnten 
Massenbau von Seesdiffen ausnutzen. / Technisch viel einfacher, wenn audi in der 
jetzigen schlechten Zeit wirtschaftlich gewiß nicht leicht, ist es, hochwertige Werftanlagen 
auf andere Aufgaben umzustellen, indem man die Teile der Industriestadt „Werft“ 
als Einzelbetriebe mit Sonderaufgaben beschäftigt. Nächstliegend ist die Betätigung 
der Sciffbauwerkstätten der Werft im Eisenbau und der Mascdinenwerkstätten beim 
Bau der dazugehörigen maschinellen Anlagen. / Die neue Abteilung „Eisenbau‘' 
soll Anregung nach dieser Richtung geben, sie soll aber audi dazu beitragen, den 
Schiffbau mit all den neuen Bestrebungen und Verfahren bekanntzumaden, die 
sich in der Not der Zeit in dem Kampf um den Weltmarkt auf den Nachbargebieten 
der Land-Industrie herausgebildet haben. Nur feinst durchdachte Konstruktionen auf 
wissenscaftliher Grundlage, nur beste Arbeitsverfahren auf betriebswissenschaftlicher 
Erkenntnis in Verbindung mit einem gesunden Optimismus können Deutschlands Industrie 
und besonders Deutschlands Werften wieder hodibringen. Die Zeitschrift ,, Schiff bau" 
stellt sid in den Dienst dieser gewiß allgemein als richtig anerkannten Bestrebungen. 
Die Schriftleitung der neuen Abteilung „Eisenbau” hat Herr Geheimer 
Baurat Grundt übernommen, die Mitarbeit tüchtiger Fachleute ist gesichert. 


HAUPTSCHRIFTLEITUNG UND VERLAG 
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Die Flender A.-G. 


für Eisen-, Brücken- und Schiffbau, Werk Lübeck 


Vom Geheimen Baurat GRUNDT 


Wenn die Fachzeitschrift „Schiffbau sich an- 
schickt, durch einen besonderen Abschnitt „Eisenbau” 
die nahe Verwandtschaft zwischen „Schiffbau“ und 
„Eisenbau” zu kennzeichnen, so verdient es allgemeiner 
Beachtung, darauf hinzuweisen, daß eine unserer mo- 
dernsten und leistungsfähigsten Werften, die Flender 
A.-G. Werk Lübeck, sich direkt aus einem reinen Eisen- 
konstruktionswerk abgetrennt und entwickelt hat. 

In der heutigen wirtschaftlichen Not erkennen wir 
ganz besonders, daß unsere bisherigen Erfolge auf dem 
Gebiete der Industrie in der Mehrzahl nur bemerkens- 
werte Einzelleistungen unserer schon vor dem Kriege 
führenden Weltfirmen darstellen, und daß wir auch in 
Zukunft unsere Hoffnung auf diese Betriebe aufbauen 
müssen, während die große Anzahl der Inflationsgrün- 
dungen, die in ihrer breiten Masse die Förderung unse- 
rer Industrie zu unterstützen suchten, heute allzuleicht 
ein Opfer der Wirtschaftskrise werden. 

Wenn man die fortschrittliche nachkriegszeitliche 
Entwicklung unserer Industrie betrachtet, so haben sich 
diejenigen Werke am stärksten durchgesetzt, die Qua- 
litätsarbeit wie ehedem lieferten und technische Fort- 
schritte mit Vereinfachung, Verbilligung sowie erhöhte 
Kraft und Arbeitsleistung verbanden. 

Was hier im allgemeinen von der Entwicklung un- 
serer großindustriellen Werke in der Nachkriegszeit ge- 
sagt wurde, trifft im besonderen Maße für die bereits 
vor dem Kriege als Weltfirma bekannte Flender 
A.-G. zu. | 

Vor dem Kriege bereits eines der bedeutendsten 
Werke für modernen Eisenhoch- und Brückenbau, hat 
sich die Firma gegen Ende des Krieges und später durch 
bedeutsame Erweiterung ihrer Anlagen enorm vergrö- 
Bert. Ihre umfangreichen Werkstätten in Benrath ent- 
standen im vollständigen Neubau mit all den modern- 
sten Einrichtungen eines derart großzügigen Unterneh- 
mens, während das Werk in Siems bei Lübeck zum 
Zweck von Ausführungen neuer Spezialarbeiten im 
Schiffs- und Dockbau gänzlich neu hergerichtet und aus- 
gebaut wurde. In ihren räumlichen Verhältnissen zählt 
diese ebenfalls mit den modernsten technischen Er- 
rungenschaften ausgestattete Werftanlage zu den be- 
deutendsten des Ostseegebietes. 

Im Gegensatz zu Hamburg und Bremen hatte sich 
Lübeck verhältnismäßig schnell von den Folgen des 
Weltkrieges erholt. Schon deshalb, weil es dank sei- 
ner günstigen Lage viel weniger gelitten hatte als seine 
größeren Schwesterstädte, die ihm einen beträchtlichen 
Teil ihres Verkehrs abgeben mußten. Und Lübecks Handel 
und Industrie haben es verstanden, diesen Umstand aus- 
zuwerten und daraus eine feste Grundlage für die neue 
Friedenswirtschaft zu schaffen. Geht das Bestreben 
der interessierten Handelskreise dahin, den Frachtver- 
kehr von West-, Süd- und Mittel-Deutschland durch 
schnelle Beförderung und preiswerte Tarifierung weit- 
möglichst über Lübeck zu lenken, so sucht die Industrie 
die Weiterentwicklung der alten Hansastadt durch 
Steigerung ihrer Leistungsfähigkeit, Fabrikation nur 


erstklassiger Qualitätsware und Einbeziehung immer 
neuer Zweige in ihr Tätigkeitsbereich zu fördern. 

Die heute sehr umfangreiche Industrie in Lübeck 
ist nicht das Zufallsergebnis einiger spekulativer Köpfe, 
sondern ein Produkt des alten Hanseatengeistes und 
seiner außerordentlich günstigen Lage. 

Die Anfänge ihrer neuzeitlichen Entwicklung rei- 
chen bis in die 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts 
zurück und Ende der 80er Jahre begann die plan- 
mäßige Industrialisierung Lübecks. Doch den so er- 
sehnten Aufschwung brachte erst der Elbe-Trave-Kanal, 
der Lübeck neben Hamburg zu einem zweiten Elbhafen 
machte und ihm gleichzeitig die Fahrstraße ins Birinen- 
land erschloß. Eine unter direkter Beteiligung des 
Lübecker Staates vor sich gehende Bereitstellung von 
weitem Industriegelände an der Trave sowie am neu- 
erbauten Kanal leitete den großindustriellen Aufstieg 
für Lübeck ein, der durch den Krieg wohl unterbrochen, 
aber nicht aufgehalten werden konnte. Lübeck hat 
eben als Standort für die mannigfachsten Industrie- 
zweige eine Reihe von Vorzügen, die nicht nur ihre 
Lebensfähigkeit, sondern auch die hervorragenden Lei- 
stungen ganz natürlich erklärt. 

Es liegt nahe, daß diese glücklichen Entwicklungs- 
tendenzen auch im Binnenlande nicht unbeachtet blieben, 
und so verlegten während der letzten Jahrzehnte meh- 
rere binnenländische Werke Zweigbetriebe nach Lübeck, 
Beweis genug, welche Hoffnungen man in den maß- 
gebenden Wirtschaftskreisen auf Lübecks Zukunft setzt. 

So hat auch die bekannte Brückenbau Flender 
A.-G. Benrath bei Düsseldorf ihre Abteilung für Dock- 
bau im Jahre 1917 nach Siems bei Lübeck verlegt, wo, 
allen zukünftigen Entwicklungsmöglichkeiten Rechnung 
tragend, ein Gelände von 38 ha und 2100 m Wasser- 
front erworben wurde und alsbald eine so außerordent- 
liche Entwicklung einsetzte, daß die Firma heute im 
Dock und Schiffbau mit an allererster Stelle steht. 

Das Unternehmen wurde im Jahre 1878 in Benrath 
bei Düsseldorf unter der Firmeneintragung H. Aug. 
Flender ins Leben gerufen. Ihr rühriger Begründer hat 
damals wohl kaum geahnt, oder auch nur zu hoffen ge- 
wagt, daß sich sein Unternehmen, welches aus den 
kleinsten Anfängen heraus wuchs, im Laufe weniger 
Jahrzehnte zu einer Größe entwickeln würde, die es 
heute erreicht hat. 

Der Gegenstand seiner Gründung war zunächst eine 
Verzinkerei, an welche jedoch bald die Fabrikation von 
Wellblechen angegliedert wurde. Aus diesen Anfängen 
vergrößerte sich das Geschäft auf einer langsam stei- 
genden Basis Als dann im Juli 1892 der Sohn des 
Gründers in die Firma eintrat, kam mit ihm ein frischer 
Zug in die Entwicklung. 

Die Wellblechfabrikation wurde eingestellt und der 
Betrieb in richtiger Erkenntnis kommender Aufgaben 
auf das Bereich der Eisenkonstruktionen umgestellt. 
Weitere Gebiete der Eisenkonstruktionen wurden hin- 
zugenommen, bis man den Mut fand, sich auch an die 
Bauten großer Brücken zu wagen. Schon im Jahre 


28. OKTOBER 1925 


1901 wurde die Umwandlung der Firma in eine Aktien- 
gesellschaft erforderlich, um dem Betrieb die für diese 
großen Aufgaben notwendigen Geldmittel zuzuführen.. 
Bei Ausbruch des Krieges záhlte die Brückenbau Flen- 
der A.-G. bereits zu den führenden deutschen Firmen 
für Hoch- und Brückenbau. 

Bis zum Jahre 1905 bestand die Hauptfabrikation 
der Brückenbau Flender A.-G. Benrath in der Anferti- 
gung von Eisenkonstruktionen und kleineren Brücken. 
Mit dem Eintreten des Herrn Hitzemann ging das Stre- 
ben dabin, Flender vor allen Dingen neben der Her- 
stellung von Eisenkonstruktionen für größte Hallen 
auch in den Großbrückenbau, welcher bis dahin nur 
von etwa 4 älteren bedeutenden Firmen beherrscht 
wurde, hineinzubringen.e Nach mehrjährigen außer- 
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Holtenau. Des weiteren wurden Stammtore, Klapptore, 
Wehre und Caissons für Pfeilergründung und Brunnen- 
ringe in großer Zahl und jeden Maßstabs ausgeführt. 

Mit der Ausdehnung des Brückenbaues ging natür- 
lich die Vergrößerung des Hochbaues Hand in Hand, 
und konnte die Firma auch auf diesem Fabrikations- 
gebiet größere Aufträge ausführen, wie z. B. die Hallen 
des Hauptbahnhofes in Hamburg, sowie die Luftschiff- 
halle für die Luftschiffbau-Zeppelin G. m. b. H. in 
Friedrichshafen. 

Außerdem verdient besondere Würdigung die An- 
lage der Zentrale der Companie Alemane Transatlan- 
tica de Electricidad in Buenos Aires, die im vollen Um- 
fange von den Flender-Werken ausgebaut wurde. Wei- 
terhin ist bekannt die Ausführung der Kohlenlagerhalle 


Werk Lübeck der Flender A.-G. 


ordentlichen Anstrengungen gelang dieses in weitestem 
Maße, so daB noch vor Kriegsausbruch die Brückenbau 
Flender A.-G. durch die Ausführung einer Reihe grö- 
Derer Brücken, wie z. B. der Eider-Brücke, der Straßen- 
brücke bei Kóln, der Landungsbrücke in Swakopmund, 
der Drehbrücke in Emden, der Elbbrücke in Hamburg, 
sowie durch die Erlangung von ersten Preisen bei zahl- 
reichen Entwurfswettbewerben in die erste Reihe der 
größeren deutschen Brückenbau-Firmen rückte. 

Zu der Abteilung Brückenbau der Flender-Werke 
gehört als besondere Unterabteilung der Schleusenbau, 
und auch diese Abteilung hat in ihrem Spezialfache 
schon Bedeutendes geleistet. | 

Zahlreiche Wasserbauten aller Art wurden durch 
sie mustergültig ausgeführt. Unter anderem ein großes 
Schiebetor für die Hafenanlagen in Wilhelmshaven von 
36 m, ferner drei Schiebetore von 47,3 m Spannweite 
und 185 m Höhe für den Kaiser-Wilhelm-Kanal in 


für das Kölner Gaswerk von 42 m Breite und 273 m 
Länge. Unter den Projekten für Industrie und Ausstel- 
lungszwecke ist u. a. die Zuerkennung des ersten Prei- 
ses im Wettbewerb der großen Festhalle in Frankfurt 
am Main zu erwähnen. 

Aber auch für Handel, Gewerbe und Kunst, Kır- 
chenbau usw. sind namhafte Projekte ausgeführt. Es 
folgen moderne Geschäftshäuser und Ladenausbauten, 
Theaterbauten mit festen Kuppeln und mit für die Tro- 
pen geeigneten beweglichen Dächern, Turmbauten, wie 
Wasser-, Bohr- und Kirchentürme, Fördergerüste, Auf- 
zugsanlagen usw. 

Aber auch diese Entwicklung befriedigte nicht voll- 
ständig, und war es vor allen Dingen das Bestreben 
des Herrn Hitzemann, die Fabrikation noch weiter aus- 
zudehnen und so umfangreich als nur möglich zu £e 
stalten. Der Hoch- und Brückenbau konnte allein eine 
größere Produktion nicht gewährleisten. 
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Es entstand durch dieses Bestreben der Gedanke, 
neben dem Brückenbau auch noch den Bau von 
Schwimmdocks aufzunehmen, welcher in seiner Wesens- 
art eng der allgemeinen Eisenbaukonstruktion ähnlich ist. 

1914 wurden bereits die ersten Dockbauten für die 
deutsche Marine abgeschlossen und es verdienen die 
Dienste der Flender-Werke im Kriege volle Anerken- 
nung. Nicht geringe Anstrengungen mag es der Leitung 
der Dockbauabteilung gekostet haben, sich aus ihren 
ersten Anfängen — überstürzt durch die Ereignisse der 
Zeit — zu einer Reife durchzuarbeiten, um den hohen 
Anforderungen, die gestellt wurden, gerecht werden zu 
können. Zur konstruktiven Bearbeitung gelang es, eine 
Verständigung mit Herrn von Klitzing herbeizuführen, 
so daß damit von vornherein ein Projektierungsbüro für 
diese Zwecke zur Verfügung stand. Nach einigen Jah- 
ren ging das Büro von Klitzing in andere Hände über, 
so daß seit dieser Zeit bereits die Flender-Aktiengesell- 
schaft mit ihren Konstruktionen des Schwimmdockbaues 
auf eigenen Füßen steht. | 


Für die Montage der Docks errichtete die F TN in 
Lübeck an der Trave eine eigene größere Baustelle, 
nachdem bereits vorher der Zusammenbau der Docks 
auf den späteren Verwendungsstellen in Wilhelmshaven, 
Brügge und Danzig erfolgt war. Durch diese Maßnahme 
entwickelte sich die Fabrikation des Schwimmdockbaues 
während und nach dem Kriege äußerst umfangreich, 
und es darf wohl heute gesagt werden, daß auf dem 


Kontinent wie in Uebersee kein Schwimmdock ver-: 


geben wird, bei 
schaft konkurriert. 


Die Tatsache, daß die Flender-Aktiengesellschaft 
seit Aufnahme des Schwimmdockbaues bis heute von 
den auf dem Kontinent zur Vergebung gelangten Docks, 
deren Zahl sich etwa auf 60 Stück beläuft, über 50 Docks 
mit einer Gesamttragfähigkeit von rund 110000 t ge- 
baut hat, und außerdem zurzeit mit der Fertigstellung 
eines von der türkischen Marine in Auftrag gegebenen 
25000 t-Schwimmdocks beschäftigt ist, dürfte wohl 
die Behauptung rechtfertigen, daß die Flender-Aktien- 
gesellschaft in diesem Fabrikationszweig eine Art Mo- 
nopolstellung einnimmt. 


dem nicht die Flender-Aktiengesell- 


Von den zahlreichen Schwimmdocks seien nur er- 
wähnt: Ein 12000 t-Dock für Rotterdam, je ein 6 700 t- 
Dock für Norwegen und Schweden, sowie das für die 
kaiserliche Marine während des Krieges erbaute Prü- 
fungsdock für Untersee-Boote, das bekanntlich auf 
Grund des Vertrages von Versailles an England abge- 
liefert und dort abgewrackt wurde, 


Der Bau der Schwimmdocks legte wiederum, nach- 
dem der Ausgang des Krieges den Wiederaufbau der 
Handelsflotte erforderte, nahe, die bisher nur zu Mon- 
tagezwecken in Lübeck benutzte Montagestelle zur Werft 
auszubauen und damit auch zum Bau von Schiffen 
überzugehen. Diese Neuanlage war mit ungemein hohen 
Kosten verbunden. Um nun diese Lósung vorteilhafter 
zu gestalten und zugleich die Benrather Anlage, die 
sehr veraltet und im Laufe der Jahre zu eng geworden 
war, erneuern zu kónnen, wurde von Herrn Hitzemann 
der Verwaltung des Werkes der Vorschlag gemacht, 
Benrath vollstándig von den alten Werkstátten zu rei- 
nigen und die dortige Anlage in modernster Weise aus- 
zubauen. Es bestand hierdurch die Möglichkeit, die 
Benrather Bauten für die erforderlichen Werkstät- 
ien der Werft in Lübeck zu gewinnen. Der Vorschlag 
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des Herrn Hitzemann fand die Zustimmung des Herrn 
Flender und des Verwaltungsrates und wurde fast 
gleichzeitig in Benrath mit dem Abbau der alten Werk- 
stätten und dem Aufbau der neuen Werkstätten, sowie 
in Lübeck mit den modernisierten ehemaligen Werk- 
stätten aus Benrath die Einrichtung der Werft begon- 
nen, und zwar geschah dieser Umbau bzw. Ausbau der 
beiden Werke ohne Rücksicht auf die zur Ausführung 
vorliegenden Aufträge. 2x 


Die Umwandlung der Eisenbauwerkstätten der 
Brückenbau Flender A.-G. in Benrath zu einer neuzeit- 
lichen und mustergültigen Anlage hat die Aufmerksam- 
keit der Fachwelt sowohl in betriebstechnischer als 
auch bautechnischer Hinsicht verdient. Eingeengt zwi- 
schen zwei großindustriellen Werken an den Längssei- 
ten und der Eisenbahn Kóln— Düsseldorf einerseits, 
einer städtischen Straße andererseits an den Schmal- 
seiten, ist auf beschránktem Platz ohne Betriebsstórung 
der Neubau allmählich vollzogen worden. Gerade im 
Gegensatz zu Neuanlagen, welche nach allen Richtun- 
gen hin frei erweiterungsfähig angelegt werden können, 
wurde durch die Ausfühtung der Beweis erbracht, daß 
es mit Aufwand von Tatkraft und reifer Sachkenntnis 
wohl möglich ist, derartige Fabrikanlagen zu einem 
neuzeitlichen Werk umzuwandeln, ohne den alten Platz 
zu verlassen, wodurch all die schwierigen Fragen über 
eine Verlegung einer Fabrik an unbewohntem und dem 
äußeren Verkehr weniger günstig gelegenen Bauplatze 
umgangen werden. Durch die neue Anlage in Benrath 


wurde die Leistungsfähigkeit dieses Werkes derart ge- 


steigert, daß auch ein Teil der für Dockbau und Schiff- 
bau erforderlichen Konstruktionen ohne Schwierigkeiten 
neben Hoch- und Brückenbauten bewältigt werden konnte. 


*Es ist selbstverstándlich, daß die von der Bau- 
herrin selbst ausgeführten Hallen nach den modernsten 
Konstruktionen erbaut wurden. Besonders beachtens- 
wert sind die Dachbinder, deren Bauart nach dem Pa- 
tent der Hallenkonstrukteure Hitzemann und Holzmül- 
ler erfolgte. Es sind dies äußerlich statisch bestimmte 
einfache Balken, bei denen der Raum des abgewalmten 
Satteloberlichtes in sinnreicher Weise zur Bauhöhe mit 
herangezogen worden ist. So ist eine Art Langerscher 
Balken entstanden, bei dem die beiden seitlichen senk- 
rechten Zargenträger als Versteifungsträger für den un- 
ter dem First des Oberlichtes verlaufenden einfachen 
Druckgurt dienen. Von der Walmecke spaltet sich die- 
ser und ist nach den Enden der Versteifungsträger im 
Auflager herabgeführt. Die Schrägflächen der Binder 
tragen das Oberlicht, während der Raum zwischen je 
zwei Bindern in Breite von 10 m durch Gitterfetten 
überspannt ist, welche die aus Steg-Zement-Dielen be- 
stehende Dachhaut in Kassettenform und die Pappein- 
deckungen tragen. 


Das Lübeck-Siemser Werk, die Schiffs- und Dock- 
bauwerft ist in seinen wesentlichsten Teilen in den Jah- 
ren 1918—1921 hergerichtet und ausgebaut worden und 
zeigt ebenso wie die neue Benrather Anlage eine neu- 
zeitliche und allen Anforderungen gerecht werdende 
Anordnung in seiner gesamten Gestaltung. 


Bedenkt man die erst vor wenigen Jahren erfolgte 
Gründung und Errichtung auf einem vollkommen unbe- 
bauten Gelände und betrachtet heute die Bau- und Ar- 
beitskomplexe mit den riesigen Lagern an Eisen, Holz 
und anderen notwendigen Baumaterialien, die vielseiti- 
gen Anlagen für alle möglichen Arbeitsgebiete, so muß 
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man unbedingte Achtung für die Gründer dieses wohl- 
vorbereiteten Industriewerkes bekommen. 

Die Herrichtung für die Nutzbarkeit des Gelándes 
— von welchem bisher nur die größere Hälfte in Angriff 
genommen ist, so daß für großzügige Erweiterungen und 
Angliederungen Raum in Ueberfluß vorhanden ist — 
machte die Bewegung von über 320 000 cbm Boden er- 
forderlich. 

Man kann sich hieraus ein Bild über die Vorarbei- 
ten machen, die nötig waren, ehe überhaupt an den 
Auf- und Ausbau einer so großzügigen Industrieanlage 
gedacht werden konnte. 


Infolge der Lage des Werkes an der unteren Trave 
auf halbem Wege nach Travemünde mußte als eine 
ebenfalls bedingte Notwendigkeit eine Werk-Kolonie 
geschaffen werden, um in zweckmäßigen und architekto- 
nisch gut gelósten Beamten- und Arbeiterwohnungen 
wenigstens für einen kleinen Teil der Belegschaft in un- 
mittelbarer Náhe Unterkunft zu schaffen. 


Die Gesamtanordnung der Werít ist entsprechend 
der fortschreitenden Bearbeitung des Materials getroffen 
worden. : 

An das Eisenlager schließen sich die Schiffbau- 
hallen in Breite von 65 m und Lánge von 166 m an. Es 
folgt die Hellinganlage, bestehend zurzeit aus fünf 
Längshelgen für Schiffe bis 16000 t Tragfähigkeit, der 
sieh seitlich daneben die Ausrüstungsbrücke in Länge 
von 400 m mit dem Riesenkran von 100 tons Tragfähig- 
keit anschließt, nebst den unmittelbar angegliederten 
Werkstätten. 


Auf der anderen Seite der Ausrüstungsbrücke be- 
findet sich ein ausgedehntes Holzlager, und in nächster 
Nähe die Holzbearbeitungswerkstätte, Sägerei und 
Tischlerei. In der Wasserfront liegt der Dockbauplatz 
in einer. Länge von 400 m, eingerichtet für Stapellauf 
und Querlage. Die Gleisanlage der Werft hat eine Ge- 
samtlänge von über 8 km. Für Reparaturen ist ein 
Schwimmdock von 900 tons und ein zweites aus zwei 
auch selbständig verwendbaren Sektionen bestehendes 
von 3000 tons Tragfähigkeit vorhanden. Selbstverständ- 
lich stehen in diesem großzügig angelegten Betriebe Ma- 
schinen und Hilfsgeräte, Werkzeuge usw. in durchaus 
vollzähliger und erstklassiger Art zur Verfügung, wie es 
von einem solchen Werk nur verlangt werden kann und 
muß. 

Der schnelle Ausbau der. Werft in Lübeck durch 
die Verwendung der alten Benrather Hallen, die in ihrer 
Neueinteilung den weitesten Ansprüchen für die Fabri- 
kation des Dock- und Schiffbaus genügten, gestattete 
fast gleichzeitig die Inangriffnahme der Arbeiten für die 
bereits vorliegenden Auftráge auf Schiffsneubauten, und 
war es der Firma möglich, bis heute rund 37 Dampfer, 
Hochseesehlepper, Leichter usw. mit einer Gesamttrag- 
fáhigkeit von rund 80000 t abzuliefern, wáhrend sich 
zurzeit neben dem bereits erwähnten 25 000 t-Schwimm- 
deck für die türkische Regierung noch ein 9600 t-Motor- 
schiff, das größte bisher in Lübeck überhaupt erbaute 
Schiff, ferner ein 2000 t-Frachtdampfer, zwei 1500 t- 
Frachtdampfer, sowie 25 Stück 1350. t-Penischen, 30 
Kampinekähne und 2 Fischdampfer im Bau befinden. 


In den letzten Jahren brauchten die Benrather 
Werkstätten zur Fabrikation des Dock- und Schiffbaues 
nicht mehr herangezogen werden. Sie stehen aber, so- 
bald größere Fabrikationsmengen geschaffen werden sol- 
len, sofort zu diesem Zweck mit zur Verfügung. Die 
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Benrather Werkstätten, welche wohl heute zu den größ- 
ten des Kontinents für diese Fabrikationszweige gezählt 
werden können, versetzen die Gesellschaft gemeinschaft- 
lich mit dem Lübecker Werk in die Lage, im Jahre eine 
Produktion von wenigstens 60 000 t Eisenkonstruktion 
zu leisten. Zurzeit werden auf dem Werk Lübeck 1300 
Arbeiter und Beamte beschäftigt. 


Der Wunsch, möglichst noch weitere Zweige der 
Eisenverarbeitung anzugliedern, ließ noch den Gedanken 
aufkommen, den Bau schwerer Eimerbagger aufzuneh- 
men. Alle diese Fabrikationszweige stützen sich in 
erster Linie im wesentlichen auf die Möglichkeit, die zu 
diesen Konstruktionen erforderlichen Eisenarbeiten in 
den Benrather Werkstätten mit herstellen zu können. 
Sobald die wirtschaftlichen Verhältnisse wiederum einen 
Aufschwung gewährleisten, ist das Werk imstande, auf 
einer Reihe verwandter Gebiete eine große Fabrikations- 
bereitschaft zu schaffen. 


Das Werk bietet damit die Möglichkeit: 


1. eiserne Hallen aller Art bis zu den größten Ab- 
messungen zu liefern; 

2. Brücken aller Art bis zu den größten Spannweiten 
zu bauen; 

3. Schwimmdocks, Schleusentore, Pontons, Hebe- 
werke bis zu'den größten Abmessungen zu liefern; 

4. Frachtdampfer, Tankschiffe, Motorschiffe, Leichter 
bis zu einer Wasserverdrängung von 25000 t zu 
liefern; 

5. Schwimmbagger, Saugbagger, Eimerbagger bis zu 
den größten Abmessungen herzustellen. 


Es dürfte kaum in Deutschland ein ähnliches Werk 
geben, das in solch umfangreicher Weise die Fabrika- 
tion auf diesem Spezialgebiete ausgebaut hat. Ein grö- 
Berer Teil der Produktionen geht in das Ausland, so daß 
die Firma gerade für den Export Deutschlands in wei- 
testem Maße mitwirken kann. 


. Nachdem im Jahre 1922 auf Grund freundschaft- 
lichen Uebereinkommens die Verbindung mit Herrn von 
Klitzing .gelóst worden ist, jedoch mit dem Vorbehalt, 
daB alle v. Klitzingschen Patente nach wie vor der 
Flender-Werft zur Verfügung bleiben, wurde zin Yer- 
tra mit dem Hamburger Dockbaubüro Max Moller 
abgeschlossen. 


Herr Max Müller, der die Ausarbeitung der Pläne 
und Bauleitung bzw. Bauaufsicht für Docks von ins- 
gesamt über 320 000 t Tragfähigkeit unter sich gehabt 
hatte, hat hiernach unter Wahrung geschäftlicher Selb- 
stándigkeit seine Kenntnisse, Erfahrungen und Patente 
in erster Linie der Flender-Werft zur Verfügung ge- 
stellt. Durch diese Verbindung der Flender-Werft mit 
Herrn Max Müller dürfte somit eine Organisation ge- 
schaffen sein, die an Leistungsfähigkeit und praktischen 
Erfahrungen im  Dockbau, zumal da sowohl die 
v. Klitzingschen als auch die Max Müllerschen Patente 
zur Verfügung stehen, von keiner anderen Firma der 
ganzen Welt übertroffen werden kann. 


Neben Neubauten wurde auch selbstverständlich die 
Schiffsreparatur großen Stils übernommen und ist diese 
Abteilung, besonders seitdem die in den eigenen Werk- 
stätten gebauten Schwimmdocks im Betrieb sind, stets 
gut beschäftigt gewesen. 


Erwähnt sei ferner, daß die Flender - A.-G., Werk 
Lübeck, insbesondere wegen des vorhandenen Personals 
auch in der Lage ist, Eisenkonstruktionen jeder Art, 
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hauptsáchlich für Hoch- und Brückenbauten, zu liefern. 
Sie hat ihrem Schwesterhaus in Benrath, z. B. als die- 
ses wegen der Ruhrbesetzung an einer Lieferung zeit- 
weilig behindert war, die Anfertigung derartiger Kon- 
struktionen im beträchtlichen Umfange abgenommen. 

In der Werksleitung begegnet uns eine Kombina- 
tion von exaktem Wissen und reifstem praktischen Kön- 
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nen, von technischer und kaufmännischer Tüchtigkeit, 
von hervorragendem Organisationstalent und restloser 
Energie. Kein Wunder also, daß die Leistungen der 
Flender - A.-G. die Anerkennung aller Herren Lánder 
gefunden haben und diese moderne Werft die deutsche 
Schiffbauindustrie im Inlande und im Auslande in stark 
hervortretender und bevorzugter Weise vertritt. 


Allgemeine Richtlinien für den 


Bau eiserner Schwimmdocks 


Von Dipl-Ing. ERICH WICHMANN 


Die Entwicklung und Ausdehnung des Schiffbaues, 
insbesondere des Eisenschiffbaues, brachte die Not- 
wendigkeit mit sich, in gleichem Maße Möglichkeiten zu 
schaffen für die Trockenlegung der Schiffe, zur Besei- 
tigung von Havariescháden, zur Vornahme der regel- 
máDigen Besichtigungen und Ueberholungsarbeiten und 
anderer Ausbesserungs- oder Aenderungsarbeiten am 
Schiffsboden. Es sind etwa vier Möglichkeiten vor- 
handen, Schiffe aus dem Wasser zu nehmen. 


1. Das Herausnehmen mit Hilfe von Hebevorrich- 
tungen, wie Schwimmkranen oder festen Kranen. 

2. Die Slipanlage. = 

3. Das Trockendock. 

4. Das Schwimmdock. 

Das Herausnehmen durch Krananlagen kommt nur 
für Schiffe kleinster Abmessungen in Frage. Ebenfalls 
sind Slipanlagen bis jetzt nur für kleinere Schiffe ge- 
baut worden. Für mittlere und größere Schiffe schei- 
den diese beiden Möglichkeiten wegen der Höhe der 
Anschaffungskosten und der geringen Betriebssicher- 
heit aus. Für seegehende Schiffe kommt im wesent- 
lichen nur das Trockendock und das Schwimmdock in 
Betracht. Welchem von beiden der Vorzug gebührt, ist 
eine Frage, die bis heute nicht entschieden ist und sich 
allgemein auch nicht entscheiden lassen wird. Beide 
Dockarten haben ihre Vorzüge und Nachteile, und letz- 
ten Endes kann bei Vorliegen eines bestimmten Pro- 
jektes nur eine unter Berücksichtigung aller Umstände, 
insbesondere der örtlichen Verhältnisse, angestellte ge- 
naue Kalkulation ergeben, welche Ausführung die wirt- 
schaftlichere ist. Während in früheren Jahrzehnten, 
insbesondere im Ausland, die Wahl meistens zugunsten 
des Trockendocks ausfiel, hat sich seit Anfang des 
Jahrhunderts der Kampf sehr zugunsten der schwim- 
menden Docks verschoben. Der Grund hierfür sind 
offensichtliche Vorteile. 

Neben einer kürzeren Bauzeit und geringeren An- 
schaffungskosten fallen die geringeren Betriebskosten 
ins Gewicht. Während bei einem Trockendock um so 
mehr Wasser entfernt werden muß, je kleiner das zu 
dockende Schiff ist, steigt und fällt die Pumparbeit 
beim Schwimmdock mit der Größe des Schiffes. Das 
Schwimmdock kann jederzeit: ohne erhebliche Kosten 
an eine andere Stelle gelegt, verkauft oder gegen ein 
größeres Dock ausgewechselt werden. Die Uferlänge 
braucht nicht in Anspruch genommen zu werden, da das 
Schwimmdock vom Ufer unabhängig verankert werden 


kann. Dieser Vorteil fällt besonders für alle im teuren 
Hafengelände eingeengt liegenden Werften ins Ge- 
wicht und hat in manchem Hafen, z. B. Hamburg, dazu 
geführt, das Trockendock fast völlig auszuschalten. Im 
Kriegsfall können die Dockanlagen an Orte geschleppt 
werden, wo sie strategisch am dringendsten benötigt 
werden. Sowohl von der deutschen wie von der eng- 
lischen Marine ist eine Verlegung von Schwimmdocks in 
andere Häfen während des Krieges vorgenommen 
worden. 

Die Erweiterung einer bestehenden Anlage ist beim 
Schwimmdock wesentlich einfacher zu ermöglichen, ins- 
besondere bei dem Dock, das aus einzelnen Sektionen 
besteht. In der Regel kann die Erhöhung der Trag- 
fähigkeit durch Angliederung einer Sektion erreicht 
werden. Sowohl der Neubau des Schwimmdocks wie 
ein Erweiterungsbau kann ohne Beeinflussung des 
Werftbetriebes vor sich gehen oder auch auf einer an- 
deren Werft ausgeführt werden. 

Erschwert wird die Verwendung von Schwimm- 
docks an manchen Häfen durch die Gefahr der Ver- 
schlickung der Dockgrube, die ein häufigeres Nach- 
baggern erforderlich machen kann. Jedoch finden in 
solchen reich schlickhaltigen Gewässern auch im 
Trockendock starke Ablagerungen statt. 


Für die Wahl des Baustoffes kommt heute fast 
allgemein nur Eisen bzw. Stahl in Frage. Seitdem um 
das Jahr 1860 herum in England Rennie zum ersten 
Male eiserne Docks baute, ist das Holz verdrángt wor- 
den und findet heute nur noch bei kleinen Docks in 
Gegenden Verwendung, wo es besonders billig zu be- 
schaffen ist, z. B. in manchen Binnenhäfen Nord- 
amerikas. Es sind auch Schwimmdocks gemischter 
Bauart bekannt, bei denen der Boden aus Holz und die 
oberhalb des Wassers liegenden, zugánglichen Teile aus 
Eisen hergestellt sind. Veranlassung hierzu ist die 
Absicht, die Selbstdockung zu umgehen, da manche 
Holzarten unter Wasser eine nahezu unbegrenzte 
Lebensdauer haben. 

Während des Krieges tauchte, begünstigt durch den 
Eisenmangel, der Gedanke auf, Schwimmdocks ebenso 
aus Eisenbeton zu bauen. Die aufgestellten Pläne kamen 
im allgemeinen nicht zur Ausführung, da sich im Ver- 
gleich zu den eisernen Schwimmdocks ein unverháltnis- 
mäßig hohes Eigengewicht ergibt. Bei einem von den 
englischen Dockkonstrukteuren Clark & Sheadfield für 
die britische Admiralität während des Krieges ausge- 
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arbeiteten Entwurf für ein 8000 t-Dock ergab sich bei 
Verwendung von Eisenbeton ein Eigengewicht von 9570 t 
gegenüber einem Gewicht von 3584 t bei Verwendung 
von Eisen. Da bei jeder Dockung das Dock als tote 
Last mitzuheben ist, hat dieses Gewicht einen erheb- 
lichen Einfluß auf die Pumpwassermenge und den 
Kraftverbrauch der Pumpen, sowie auch auf die Größe 
der gesamten Lenzeinrichtung. Da der Bodenponton 
mehr Tragfähigkeit besitzen muß, also höher wird, muß 
auch die Dockgrube tiefer ausgebaggert werden. 


Ein weiterer schwerwiegender Nachteil des Eisen- 
beton-Docks ist die große Gefahr ernstlicher Beschädi- 
gungen. Die meisten Schwimmdocks liegen eingeengt 
im dichten Hafenverkehr, und es ist die Gefahr vor- 
handen, daß irgendein Schlepper oder ein anderes 
Schiff mit dem Dock kollidiert. Während bei einem 
eisernen Dock ein solcher Zusammenstoß in der Regel 
harmlos verläuft, kann bei einem Eisenbetondock schon 
bei einem kleinen Unfall eine ernstliche Gefährdung 
des Docks eintreten. 

Die Unterteilung in einzelne 
Sektionen,” wie sie die meisten 
der größeren Schwimmdocks 
zeigen, wird bei Ausführung in 
Eisenbeton größten Schwierig- 
keiten begegnen und infolge- ^ 
dessen wird auch eine einfache 
Selbstdockungsmöglichkeit kaum 
zu erreichen sein. Die Aus- 
besserung irgendwelcher Boden- 
schäden kann dann kaum er- 
folgen, wodurch eine erhebliche 


Gefährdung der Docks entsteht. 


Als Vorteil für den Eisen- 
beton wird die Schnelligkeit und 
Einfachheit der Bauausführung 
geltend gemacht. Erwähnt sei, 
daß in Minden i. W. ein kleines 
Schwimmdock aus Eisenbeton für 
den Bau von Flußkähnen in der 
sehr kurzen Zeit von 6 Wochen erbaut wurde unter 
Anwendung des Spritzverfahrens. 

Es ist jedoch unwahrscheinlich, daß in der nächsten 
Zeit der Beton als Baustoff für Schwimmdocks eine 
wesentliche Rolle spielen wird. Die anzustellenden Er- 
örterungen können sich deshalb auf eiserne Schwimm- 
docks beschränken. 


Bei Betrachtung der ausgeführten Schwimmdocks 
fällt sofort die große Mannigfaltigkeit in der Ausfüh- 
rungsform ins Auge. Dem Nichtfachmann dürfte es im 


allgemeinen schwerfallen, sich selbst ein klares Bild ` 


über die Vorzüge und Nachteile eines Docksystems zu 
machen, zumal das Gebiet des Schwimmdockbaues ein 
ausgesprochenes Sondergebiet ist. Die Hauptpunkte, 
die für die Beurteilung der Zweckmäßigkeit und Wirt- 
schaftlichkeit eines Schwimmdocks in Frage kommen, 
sollen deshalb einer kurzen Betrachtung unterzogen 
werden. 


Der Grundgedanke des Schwimmdocks ist die 
Hebung eines Schiffes und seine Auflagerung auf einem 
absenkbaren Ponton, der mit Hilfe von Lenzeinrichtun- 
gen gehoben werden kann und mit Vorrichtungen ver- 
sehen íst, die eine genügende Stabilität in allen Lagen 
gewährleistet. Dementsprechend zerfällt das Schwimm- 
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dock in zwei Hauptteile, dem tragenden Teil oder dem 
Bodenponton und dem stabilisierenden Teil, der bei 
dem normalen Typ des U-förmigen Schwimmdocks aus 
den beiden Seitenkasten besteht. 


Der Bodenponton muß bei gehobenem Zustande in 
der Lage sein, außer seinem Eigengewicht die Last des 
größten zur Dockung vorgesehenen Schiffes aufzuneh- 
men. Hieraus ergibt sich der notwendige Rauminhalt 
des Bodenpontons, wobei zu berücksichtigen ist, daß in 
der gehobenen Lage ein ausreichendes Freibord vor- 
handen sein muß. Hierfür wird in ruhigen Häfen 20 cm 
genügen. 


Liegt das Dock jedoch an einem Platz, der 
einem größeren Wellengang ausgesetzt ist, so ist es 
zweckmäßig, das Freibord bis auf 50 cm zu erhöhen, 
damit das Pontondeck trocken bleibt. Außerdem muß 


bei der Bemessung des Bodenpontons Rücksicht darauf 
genommen werden, 
sind, die Tanks restlos auszupumpen. 


daß die Pumpen nicht imstande 
Zumindest wird 
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Abb, 1. Schwimmdocks im Bauzustand auf der Flenderwerft in Lübeck-Siems 


für die Entleerung des letzten Wasserrestes eine Ver- 
lángerung der Pumpzeit eintreten, da die Kreiselpumpen 
gegen Schluß infolge der dann mitgesogenen Luft mit 
einem erheblich ungünstigeren Wirkungsgrade arbeiten. 
Es empfiehlt sich, von vornherein mit einem Rest- 
wasser von 10—20 cm Höhe zu rechnen. 


Für die äußeren Abmessungen des Schwimmdocks 
sind in jedem Falle die größten Abmessungen der für 
das Eindocken in Frage kommenden Schiffstypen maB- 


gebend. 


Es kann der Fall eintreten, daf die Abmessung 
des Schwimmdocks in irgendeiner Richtung größere 
sein muß mit Rücksicht auf ein einzudockendes, vom 
normalen Typ abweichendes Schiff. 


Die Lánge des Schwimmdocks wird im allgemeinen 
mit der Länge des größten Schiffes ungefähr überein- 
stimmen. Es ist jedoch nicht erforderlich, daß das 
Schiff auf der ganzen Länge durch Pallen unterstützt 
wird. Heck und Bug der größeren einzudockenden 
Schiffe kann unbedenklich um ein gewisses Maß über 
die als Auflager dienenden Stapelklötze hinausragen. 
Erfahrungen haben gezeigt, daß ein Ueberhängen von 
etwa 10 Prozent der Schiffslänge nach beiden Seiten hin 
in fast allen Fällen unbedenklich ist. Es genügt des- 
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wegen, dem Schwimmdock nur eine Lánge von etwa 
dem 0,8—0,9fachen der größten Schiffslánge zu geben, 
und an beiden Enden vorspringende Plattformen anzu- 
ordnen. Diese Plattformen ergánzen die fehlende Lánge 
und ermóglichen es, auch Heck und Bug leicht für 
'Reparaturzwecke zugänglich zu machen. Zu diesem 
Zwecke müssen sie für eine ausreichende Belastung 
konstruiert werden, um auch notwendige schwere 
Reparaturstücke aufnehmen zu kónnen. Eine Belastung 
von 1200 kg/qcm erscheint im allgemeinen ausreichend. 
Oft tragen die vorspringenden Plattformen noch meh- 
rere Stapelklötze und müssen dann stärker ausgebildet 
werden. 

Die Plattformen können entweder ganz oder teil- 
weise als Ponton ausgebildet und an die Lenzleitung 
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Im abgesenkten Zustande muß das Dock genügend 
Freibord haben, um die Gefahr eines völligen Weg- 
sinkens zu vermeiden. Das Freibord wird je nach der 
verlangten Sicherheit zu 0,5 bis 1,5 m angenommen. 
Das einfahrende Schiff mit größtem Tiefgang muß über 
die Kielpallen hinweg in das abgesenkte Dock herein- 
gezogen werden können. Zwischen Schiffsboden und 
Stapelklötzen muß mit einem Spielraum von wenigstens 
10 bis 30 cm gerechnet werden, insbesondere da Durch- 
biegungen des Schiffskieles häufig vorkommen. Die 
Stapelklötze selbst sollen eine Höhe von mindestens 
einem Meter haben, da sonst die Ueberholungsarbeiten 
am Schiffsboden sehr unbequem werden. Nach Mög- 
lichkeit sollte eine Höhe von 1,20 m vorhanden sein. Es 
ist zu beachten, daß mit der Höhe der Kielstapel nicht 
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Abb. 2. 2000 t-Dock für die Otto-Werit Harburg, erbaut von der Flenderwerit 1924 
Länge über alles 70 m, innere Weite 19,50 m, Tiefgang über Pallen 6 m, 2 Pumpen à 600 mm Durchmesser 


des Docks a geschlossen sein, oder sie werden als reine 
Tragkonstruktion aus Gitterträgern ausgeführt. In 
diesem Falle ist es leicht möglich, sie abnehmbar zu 
machen, für den Fall, daß später eine Verlängerung des 
Docks durch Hinzufügen einer Sektion in Frage kommt. 

Die lichte Weite des Schwimmdocks ist dadurch 
bedingt, daß zwischen dem breitesten eingedockten 
Schiff und den Seitenwänden genügender Raum zur 
Vornahme der Reparaturarbeiten vorhanden sein muß. 
Hierfür erscheint das Maß von 1%—2 m an jeder Seite 
ausreichend. Der gegenseitige Abstand der inneren 
Seitenkastenwände ist im allgemeinen um die Breite 
der beiderseits an den Innenwänden anzuordnenden 
Dockbänke größer. 

Die Höhe der Seitenkästen ist festgelegt durch den 
größten Tiefgang der in Frage kommenden Schiffe. 


rur die erforderliche Höhe der Seitenkasten wächst, 
sondern durch die höhere Lage des Schwerpunktes der 
einzudockenden Schiffslast auch die Stabilität des 
Docks ungünstig beeinflußt wird. 
Die Höhe h des Seitenkastens ergibt sich nach 
obigem aus: 
h-fi+tt+twrHts, 
wobei 
f Freibord im abgesenkten Zustande 
t größter Tiefgang des Schiffes 
w erforderlicher Spielraum zwischen Schiffsboden 
und Stapelklötzen 
s Höhe der Stapelklötze 
bedeutet. 
Für die Abmessung der Seitenkästen ist maß- 
gebend die Erreichung der notwendigen Stabilität für 
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das belastete Dock. Andererseits ist es erwünscht, die 
Seitenkästen so klein wie möglich zu halten, sowohl 
aus Gründen der Materialersparnis und der Pump- 
wassermenge. Letztere ergibt sich aus der Betrach- 
tung des Füllungszustandes des mit Last gehobenen 
Docks gegenüber dem abgesenkten Dock. Im gehobe- 
nen Zustand muß der Bodenponton unterhalb der 
Schwimmlinie Auftriebsräume besitzen, die gleich der 
Summe des Eigengewichtes des Docks und der Nutz- 
last sind. 

In abgesenktem Zustande muß soviel Auftriebs- 
raum vorhanden sein, daB das Eigengewicht des 
Docks ausgeglichen ist. Wenn von dem Differenz- 
gewicht abgesehen wird, das durch den Eigenauftrieb 
des Docks im untergetauchten Zustande gegenüber dem 
gehobenen Zustande entsteht, so ergibt sich die Was- 
sermenge demnach aus der Nutzlast, vermehrt durch 
den Inhalt der flutbaren Räume, die zwischen den bei- 
den Schwimmlinien liegen. Hieraus folgt, daß die ge- 
samte Wassermenge, die aus 
den Seitenkästen gepumpt wer- 
den muß, nicht zur Erhöhung der 
Tragfähigkeit des Docks beiträgt. 


Aus diesem Grunde ist man 
insbesondere bei größeren Docks 
bestrebt, die Seitenkästen nicht 
größer als zur Erreichung der 
notwendigen Stabilität unbedingt 
erforderlich ist anzuordnen. Auf 
der anderen Seite muß selbst- 
verständlich die Stabilität unbe- 
dingt sichergestellt sein. 


Die Stabilität des belasteten 
Schwimmdocks wird beurteilt 
nach der Lage des Gewichts- 
schwerpunktes des Gesamt- 
systems gegenüber dem Meta- 
zentrum. | 

Die Stabilität ist ausreichend, 
wenn bei Belastung mit dem 
größten Schiff bei ungünstigster Schwerpunktslage 
desselben in allen Schwimmlagen MG je nach Größe 
des Docks größer als 0,5—1,5 m ist. 


Für die Beurteilung der Stabilität eines Schwimm- 
docks genügt auch die Angabe, wie hoch der Schwer- 
punkt eines Schiffes vom vorgeschriebenen Höchst- 
gewicht über Kiel liegt, wenn MG = O ist, d. h. wenn 
der Kenterpunkt erreicht ist. Es ergibt sich dann in 
dem Verhältnis der Höhenlage dieses rechnerischen 
Schwerpunktes gegenüber der bei den Schiffstypen zu 
erwartenden höchsten Schwerpunktslage ein direktes 
Maß für die vorhandene Sicherheit. 


Von wesentlichem Einfluß auf die Stabilität ist 
die Einteilung der inneren Räume des Bodenpontons. 
Die freien Oberflächen der Flutzellen wirken bekannt- 
lich auf die Stabilität vermindernd ein. Je größer die 
Zahl der Schotten ist, desto geringer wird dieser 
Einfluß. 


Am meisten gefährdet ist, insbesondere bei mitt- 
leren und kleineren Docks, die Querstabilität. Die An- 
ordnung nur eines Längsschottes in der Mitte, die zwar 
eine geringe Zellenzahl ergeben würde, ist wegen des 
Einflusses der inneren freien Wasserflächen von ver- 
hältnismäßig großer Breite in Ausnahmefällen möglich. 
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In den meisten Fällen wird die Anordnung von zwei 
wasserdichten Längsschotten und damit eine Drei- 
teilung der Wasserzellen in der Querrichtung gewählt. 
Bei solchen Docks, die aus einem besonderen Grunde 
sehr schmal ausgeführt werden müssen, werden zweck- 
mäßig drei oder vier wasserdichte Längsschotte an- 
geordnet. 


Die Längsstabilität ist bei allen Schwimmdocks von 
mittlerer oder größerer Länge im allgemeinen reichlich 
vorhanden. Bei kurzen Docks hingegen ist dieselbe oft 
gefährdet. Insbesondere bei Docks, die der Länge 
nach in einzelne Sektionen unterteilt sind, sind die 
einzelnen Sektionen genau auf das Vorhandensein der 
notwendigen Längsstabilität nachzuprüfen. 


Jedes Schwimmdock, sowie jede Sektion, die für 
sich arbeiten soll, soll mindestens zwei Querschotte 
haben. Es zeigt sich jedoch, daß Docks mit nur zwei 
Querschotten beim Heben und Senken sehr empfindlich 


Abb. 3. 1800 t-Dock fr Belgisch-Kongo, erbaut von der Flenderwerit 1924/25 


Länge über alles 66,27 m, innere Weite 18 m, Tiefgang über Pallen 5,25 m, 2 Pumpen à 500 mm Durchmesser, 


eigene Primäranlage 


sind gegen ungleichmäßiges Lenzen bzw. Fluten, ins- 
besondere der Endzellen. Schnell auftretende, nicht 
unerhebliche Neigungen in der Längsrichtung sind nicht 
zu vermeiden. Aus diesem Grunde ist es zweckmäßig, 
die Zahl der Querschotte auf mindestens drei zu er- 
höhen. Bei größeren Schwimmdocks wird schon mit 
Rücksicht darauf, daß keine zu großen Räume ent- 
stehen, zu einer noch weitergehenderen Unterteilung in 
der Längsrichtung geschritten. Die Längsstabilität soll 
unbedingt wesentlich größer sein als die Querstabilität, 
da sich in der Länge jede Neigungsänderung peceuteda 
mehr auswirkt als in der Querrichtung. 


Die Stabilität des belasteten Docks ist am ungün- 
stigsten von dem Augenblick an, wo der Boden des ein- 
gedockten Schiffes aus dem Wasser austaucht, bis zum 
Austauchen des Pontondecks. Ist das Schiff noch nicht 
soweit gehoben, daß der Boden austaucht, so wirkt die 
Schwimmfläche des Schiffskórpers selbst vergrößernd 
auf die Stabilitát des Systems ein. Auch verschiebt 
sich, je weiter das Dock abgesenkt ist, das Meta- 
zentrum im günstigen Sinne. Taucht gegen Ende des 
Hubvorgangs das Pontondeck aus, so ist sofort eine 
wesentlich größere Stabilität erreicht, da nunmehr 
die Schwimmebene des ganzen Pontons zur Wirkung 
kommt. Das Dock benótigt also von dem Augenblick 
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an, wo die Kielpallen beim Absenken unter Wasser 
sinken, um so weniger Stabilität, je tiefer es liegt. Es 
wird deswegen bei sehr vielen Docks ein sich nach 
oben verjüngender Querschnitt der Seitenkásten an- 
genommen. Entweder wird wie bei dem in Abbil- 
dung 6 dargestellten Dock die innere Seitenkastenwand 
schrággestellt oder auch (siehe Abbildung 7) die 
äußere. Ferner wird sehr oft das Dock an den Enden 
in der Längsrichtung abgeschrägt (siehe Abbildung 5), 
was gleichzeitig den Vorteil einer bequemen Anord- 
nung der vom Ponton zum Oberdeck hinaufführenden 
Treppen ermöglicht. | 
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an den Enden des Docks. Oft hat man sich damit be- 
£nügt, in den voll durchlaufenden Seitenkásten recht- 
eckige Aussparungen in halber Höhe vorzusehen, die 
nicht zu groß sein dürfen, damit die Längstestigkeit 
durch die Rahmenwirkung aufgenommen werden kann. 

Ein in den letzten Jahren für kleinere und mitt- 
lere Docks háufiger ausgeführtes System ist das von 
Klitzingsche Sechskammerdock, bei dem außer einem 
mittleren Seitenkasten an beiden Enden des Docks 
Stabilitätskästen angeordnet sind, wobei zur Erzielung 
einer möglichst geringen Pumpwassermenge und Er- 
sparung an Material diese seitlichen Räume nicht grö- 


Abb. 4. 12000 t-Dock für Rotterdamsche Droogdok Maatschappij, erbaut von der Flenderwerit 1921/22 
Länge über alles 175 m, innere Weite 26,8 m, Tiefgang über Pallen 7,925 m, 7 Pumpen à 500 mm Durchmesser 


In vielen Fállen ist der Seitenkasten auBerdem 
nicht bis zu den äußeren Enden des..Bodenpontons 
durchgeführt, sondern nur so lang ausgebildet, wie es 
mit Rücksicht auf die Stabilitát erforderlich ist. 


Bei kürzeren Docks ist die Verkürzung des Seiten- 
kastens in der Lánge allerdings bald begrenzt durch 
die Beschränkung der Längsstabilität, die es wün- 
schenswert macht, daß gerade an den Enden des Docks 
Stabilitätskästen vorhanden sind. Dies hat dazu ge- 
führt, die Seitenkästen zu unterbrechen und zur Her- 
stellung der nötigen Längsfestigkeit den Zwischenraum 
durch Fachwerkkonstruktion auszufüllen. 


Bei manchen Docks, wie z. B. dem in Abbildung 1 
im Bauzustand dargestellten Schwimmdock von 1900 t 
Tragfähigkeit, einer Sektion des von der Flender- 
Werft für die Schiffswerfte und Maschinenfabriken 
vorm. Janßen & Schmilinsky in Hamburg 1924/25 er- 
bauten zweiteiligen Schwimmdocks von 3800 t Trag- 
fähigkeit, ist der Seitenkasten aufgelöst in zwei Kästen 


Ber ausgebildet werden, als es gerade für Erreichung 
der Quer- und Längsstabilität erforderlich ist. Nach 
diesem System ist unter anderem auch die Dockanlage 
der Flenderwerft von 800 t Tragfähigkeit sowie das 
Schwimmdock von 1700 t Tragfähigkeit erbaut, welches 
von der Flender-Werft im Jahre 1924 für die Jugo- 
slawische Regierung geliefert wurde. Es ist jedoch bei 
diesem Docktyp darauf zu achten, daß der Querschnitt 
der Eckzellen nicht zu gering angenommen wird, da 
sonst das Dock für Längsneigung sehr empfindlich 
wird. Die Auflösung des Seitenkastens in einzelne 
Teile und Ersatz der Lücken durch Fachwerk bringt 
noch den Vorteil mit sich, daß der Wind besser an 
das eingedockte Schiff herankommen kann und das 
Trocknen des Anstrichs schneller erfolgt, ein Umstand, 
der in manchen Fällen die Liegezeit des Schiffes bei 
Anstricherneuerungen wesentlich abkürzen kann. Nach- 
teilig ist die aufgelóste Form beim Eisgang, da sich in 
den Fachwerkkonstruktionen sehr leicht Eisteile fest- 
setzen. 
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Eine sehr geringe Pumpwassermenge zeigt das in 
neuerer Zeit besonders in England häufiger ausgeführte 
Schwimmdock mit nur einem Seitenkasten, das soge- 
nannte L-Dock. Der Fortfall des einen Seitenkastens 
ist jedoch erkauft durch den Mangel der Eigenstabili- 
tät, Diese muß ersetzt werden dadurch, daß das Dock 
mittels Führung durch Gelenkstäbe entweder mit dem 
Lande oder mit seitlichen Schwimmkästen verbunden 
ist. Vorteile dieses Typs sind außer der geringeren 
Wassermenge eine gewisse Ersparnis an Gestehungs- 
und Betriebskosten, sowie die Möglichkeit, das Schiff 
von der Breitseite her in das Dock hineinzuziehen, ein 
Vorteil, der besonders in engen Háfen ins Gewicht 
fállt. Das L-Dock ist auch geeignet für Aufnahme be- 
sonders breiter Schiffe. Ein Nachteil ist jedoch die 
Abhängigkeit von den  Verankerungspunkten. Der 
Raum, der in der Länge erspart wird, geht in der Breite 
wieder verloren, da hier die Führungsstangen viel 
Platz in Anspruch nehmen. Auch für das Schleppen 
über See ist der Typ des L-Docks wenig geeignet. 


Die Pumpwassermenge ist maßgebend für die Be- 
messung der gesamten Rohrleitungsanlage, sowie der 
Ein- und Auslaßschieber. Für die Bemessung der 
Pumpen und Antriebsmaschinen ist außerdem die mitt- 
lere und maximale Druckhöhe ausschlaggebend. Letz- 
tere tritt in dem Augenblick ein, wenn das ganze 
Bodenponton geflutet ist, der gesamte Auftriebsraum 
also in den Seitenkästen liegt. Die maximale Pump- 
hóhe wird um so kleiner, je breiter und lánger der 
Seitenkasten ist und je größer die Luftzellen im Boden- 
ponton sind. Die zu leistende Pumparbeit, die sich 
aus dem mit Hilfe der Verdrängungs- und Gewichts- 
kurven leicht zu ermittelnden Pumpendiagramm ergibt, 
wächst mit dem Eigengewicht des Docks, der Größe 
der Nutzlast und dem Hubwege, sinkt aber mit der 
Größe des Verschiebungsweges des Auftriebsschwer- 
punktes . während des Hubvorganges. Um letzteren 
günstigen Einfluß auszunutzen, ist es zweckmäßig, 
möglichst große Auftriebsräume in dem Bodenponton 
anzuordnen. Dies geschieht entweder durch Einbau 
von geschlossenen Luftkästen im Bodenponton, die 
meistens begrenzt durch zwei Längsschotte in der Mitte 
des Pontons vorgesehen werden, oder dadurch, daß 
beim Absenken die Luft in einzelnen Wasserzellen bei 
einer gewissen inneren Fluthöhe abgesperrt wird. Die 
unter der Decke angeordneten Entlüftungsrohre wer- 
den dann bis zu einer gewissen Höhe in die Zellen 
hinabgeführt, so daß sich dieselben beim Steigen des 
Wassers selbsttätig absperren. Beim weiteren Sinken 
des Docks wird die zurückgebliebene Luft durch den 
wachsenden Wasserdruck komprimiert, wodurch eine 
allmähliche Verkleinerung des Auftriebsraumes ent- 
steht. Die so erreichte Komprimierung der Luft hat 
außer der Aufspeicherung eines gewissen Teiles der 
Pumparbeit den Vorteil, daß nur geringe Biegungs- 
beanspruchungen aus Wasserdruck in der Blechhaut 
und den Aussteifungsträgern derselben entstehen, da 
sich äußerer und innerer Druck größtenteils aufheben. 
Es ist aber ein besonders gutes Abnieten und Stemmen 
der Decke erforderlich. Der geschlossene Luftkasten 
bedingt im allgemeinen zwar einen größeren Material- 
verbrauch, hat aber dafür den Vorteil der größeren 
Zuverlässigkeit. 


Die Größe der Luftráume im Bodenponton ist da- 
durch begrenzt, daB genügend Uebergewicht verbleiben 
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muß, um die notwendige Geschwindigkeit des Wasser- 
durchlasses beim Fluten zu erhalten. Der Ersparnis 
an Pumparbeit steht also stets ein Verlust an Ge- 
schwindigkeit beim Absenken gegenüber. Man wird 
unbedenklich je nach Größe und Gewicht des Docks 
50—75% des Eigengewichts im Bodenponton ausglei- 
chen können. Der Rest ist durch die vom Sicherheits- 
deck im oberen Seitenkasten abgegrenzten Räume, die 
als Maschinen-, Vorrats- und Wohnlichkeitsräume aus- 
genutzt werden, ausgeglichen, derart, daß bei geöffne- 
ten Schiebern das Dock mit dem vorgesehenen Frei- 
bord schwimmen bleibt. Zur Erzielung einer normalen 
Senkzeit ist eine durchschnittliche Druckhöhe beim Ab- 
senken des leeren Docks von etwa 0,75—1,25 m er- 
fcrderlich. 


Beim Absenken des belasteten Docks ist natur- 
gemäß dieselbe durchschnittliche Druckhóhe vorhan- 
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Abb. 5 


den wie beim Heben. Es ist zu beachten, daß die ein- 
zulassende Wassermenge beim Absenken des leeren 
Docks wesentlich geringer ist als beim belasteten Dock, 
so daß trotz der kleineren Druckhöhe etwa dieselbe 
Senkzeit beim Absenken mit und ohne Schiftslast er- 
zielt werden kann. 


Als Pumpen kommen fast ausschließlich elektrisch 
angetriebene Kreiselpumpen vertikaler Bauart in Frage. 
Die Pumpen werden so tief als möglich über dem Pon- 
tonboden in dem Seitenkasten eingebaut und sind mit 
dem auf dem Sicherheitsdeck stehenden Motor direkt 
durch eine senkrechte Welle gekuppelt. Die Größe 
der Pumpen schwankt bei Docks von mittlerer Größe 
etwa zwischen 300 und 600 mm Durchmesser, die Lei- 
stung zwischen 200 und 1400 1 pro Sek. entsprechend 
einer Stundenleistung von 720 bis ca. 5000 cbm/Std. 


Neuerdings tritt das Bestreben stärker hervor, die 
Pumpzeit so kurz wie möglich zu halten, da hierdurch 
die Ausnutzungsmöglichkeit eines Schwimmdocks 
wesentlich steigt. Das in Abbildung 2 dargestellte, für 
die Otto-Werft in Harburg im Jahre 1924 von der 
Flender-Werft erbaute Schwimmdock hat eine Pump- 
zeit von 30 Minuten. Bei größeren Schwimmdocks ist 
die Pumpzeit im allgemeinen etwas länger, jedoch geht 
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man bei neueren Bauten auch hier nicht gern über 
2—3 Stunden hinaus. 

Für den Kraftverbrauch der Pumpen muf aufer 
der theoretischen Pumparbeit die Ueberwindung der 
Reibungsverluste in den Rohrleitungen und Ventilen be- 
rücksichtigt werden. Diese schwankt je nach der von 
den Durchmessern der Reibungen abhängigen Ge- 
schwindigkeit und der Länge und Formgebung des 
Rohrnetzes zwischen 20 und 40% der theoretischen 
Pumparbeit. Bei einer gut durchgebildeten Pumpe kann 
man einen Wirkungsgrad von mindestens 75% anneh- 
men. Jedoch ist zu beachten, daß gegen Ende des 
Lenzens, da unvermeidlich Luft mit angesogen wird, 
der Wirkungsgrad sich wesentlich verringert. Für das 
Pumpengestänge kann ein Wirkungsgrad von 0,95 ein- 
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Auch bei Docks, die in entlegeneren Háfen unter- 
gebracht werden, sollte stets eine Primärstation vor- 
gesehen werden, da dadurch eine Verlegung des Docks, 
die sich durch Aenderung der Hafenanlage oder des 
Verkehrs ergeben kann, wesentlich erleichtert ist. 

Ein bei der Flender-Werít für die türkische Regie- 
rung zurzeit im Bau befindliches 25 000 t-Dock erhält 
neben drei kleinen Reservemaschinen sechs Diesel- 
motoren zu je 135 PS. 

Das für die jugoslawische Regierung erbaute und 
in Cattaro stationierte Schwimmdock von 1800 t Trag- 
fähigkeit hat zwei Rohölmotoren von je 75 PS. 

Das in Abbildung 3 dargestellte, von der Flender- 
Werft für Boma in Belgisch-Kongo erbaute Schwimm- 
dock von 1800 t Tragfähigkeit ist mit einer Lanz- 
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Abb. 6. 6750 t-Dock für Eriksbergs Mek. Verksted, Gotenburg, erbaut von der Flenderwertt 1920 


Länge über alles 127 m, innere Weite 20 m, Tiefgang über Pallen 6,40 m, 2 Pumpen à 650 mm Durchmesser, 
2 Pumpen à 500 mm Durchmesser 


gesetzt werden, für den Motor selbst etwa 0,87. Hier- 
aus ergibt sich, daß der Kraftverbrauch der Motoren 
etwa das 2—2,5fache der theoretischen Pumparbeit be- 
trägt. 


In den meisten Fällen wird es möglich sein, dem 
Schwimmdock mit Hilfe von beweglichen Kabeln 
Strom von Land aus zuzuführen. Steht kein Strom 
zur Verfügung, so wird der Einbau einer Primärstation 
zur Erzeugung der notwendigen elektrischen Kraft 
erforderlich. 


Zum Antrieb der Generatoren werden heute mei- 
stens Dieselmaschinen oder Glühkopfmotoren verwen- 
det. Der direkte Antrieb der Pumpen durch Dampf- 
‚maschinen ist in neuerer Zeit nur noch selten zur An- 
wendung gekommen. 


Der Einbau einer Stromerzeugungsanlage bietet 
den Vorteil einer größeren Beweglichkeit und Unab- 
hängigkeit des Docks. 


Heißdampflokomobile von 140 PS ausgerüstet. Die 
Anschaffungskosten für die elektrische Primärstation 
betragen etwa 5 bis 10% der Bausumme. 

Es sei erwähnt, daß bezüglich der Anordnung der 
Zellen und Lufträume eine Reihe von Patenten erteilt 
wurde, deren Inhaber alle als Hauptvorteil eine Er- 
sparnis an Pumpwassermenge oder Pumparbeit an- 
geben. Meistens werden auch überraschend hohe Zah- 
len für die erzielte Ersparnis angegeben. Diese An- 
gaben sind aber mit größter Vorsicht aufzunehmen, da 
einem Vorteil auf der einen Seite immer Nachteile auf 
der anderen Seite gegenüberstehen. Eine Beschränkung 
der Pumpwassermenge bringt meistens eine Vergröße- 
rung der Druckhöhe. Oft wird auch die Stabilität ver- 
ringert oder der Vorteil durch einen größeren Eisen- 
verbrauch ausgeglichen. Eine Ersparnis an Pumparbeit 
geht immer auf Kosten der Senkzeit. Außerdem ist 
zu beachten, daß die Kosten für Stromverbrauch keine 
allzu große Rolle spielen im Vergleich zu den gesam- 
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ten Betriebskosten. Bei einem Strompreis von 0,08 M. 
für das Kilowatt wird bei Hebung eines Schiffes von 
2000 t Gewicht und normalem Tiefgang an Strom etwa 
für 5 M. verbraucht, bei Hebung eines Schiffes von 
25 000 t Gewicht etwa für 40 M. Strom. 

Es muB in jedem Falle genau erwogen werden, 
ob die erzielten Ersparnisse an diesen Kosten ein Mehr 
an Anschaffungskosten oder entstandene Nachteile auf- 
wiegen. 

Eine wichtige Rolle hat bei eisernen Schwimm- 
docks die Selbstdockung gespielt. Wie für alle Schiffe, 
so muß auch für jedes Schwimmdock die Möglichkeit 
vorhanden sein, alle Teile des Bodens zum Zwecke 
der Ausbesserung zugänglich zu machen. Für kleinere 
Schwimmdocks finden sich in größeren Häfen meistens 
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Restdock eingebracht werden. Die Sektionen sind ent- 
weder nur oberhalb des Wassers oder am äußeren Um- 
fang miteinander verbunden. Diese Ausführungsform 
bietet den Vorteil, daB nach Zerlegung in die einzelnen 
Sektionen engere Schleusen passiert werden kónnen, 
ein Umstand, der mitbestimmend für die Verwendung 
dieses Typs bei den größeren Docks der deutschen 
Marine war. Eine andere oft ausgeführte Form ist der 
für gewöhnlich als ,,Pontondock" oder auch ,Rennie- 
Dock” bezeichnete Typ, der besonders für Docks von 
mittlerer Größe geeignet erscheint. Bei diesem ist der 
Seitenkasten auf der ganzen Länge durchlaufend, nur 
der Bodenponton ist in einzelne Pontons aufgelöst, 
die einzeln von den Seitenkästen losgetrennt werden 
und innerhalb des Docks gehoben werden können. Die 
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Abb. 7. 6750 t-Schwimmdock der Nylands Verksted, Kristiania (Innenansicht), erbaut von der Flenderwerit 1920 


Länge über alles 130 m, innere Weite 21,25 m, Tiefgang über Pallen 6,40 m, 2 Pumpen à 650 mm Durchmesser, 
2 Pumpen à 600 mm Durchmesser 


Dockanlagen, die groß und weit genug sind, sie auf. 


zunehmen. Kleinere Schwimmdocks ohne Selbst- 
dockungseinrichtung, die in entlegenen Häfen liegen, 
müssen entweder für die Ueberholung in den nächsten 
Hafen, wo ein genügend großes Dock vorhanden ist, 
verholt werden, oder aber sie werden an einer geeig- 
neten Stelle auf Land gezogen. Es ist aber durchaus 
zweckmäßig, auch für solche Schwimmdocks eine Vor- 
richtung vorzusehen, die eine Selbstdockung ermög- 
licht. Bei allen Schwimmdocks von einer bestimmten 
Größe an muß diese Bedingung unbedingt erfüllt sein, 
wenn auch durch neuere Konservierungsstoffe eine län- 
gere Lebensdauer des Bodenanstriches erreicht wor- 
den ist. 

Die verschiedensten Wege sind für die Selbst- 
dockung eingeschlagen. Die älteren größeren Schwimm- 
docks sind oft in der Länge zerlegbar in einzelne Sck- 
tionen, die jede nicht länger sind, als das Dock im lich- 
ten breit ist. Die einzelnen Sektionen können zur 
Selbstdockung losgelöst und um 90° gedreht in das 


Länge der einzelnen Pontons darf deswegen auch hier 
nicht größer sein, als die lichte Breite des Docks. Nach 
diesem Typ ist außer dem bereits erwähnten Dock für 
Boma (Abb, 3), welches drei Bodenpontons besitzt, ein 
ebenfalls auf der Werft der Flender A.-G. in Siems 
für die Rotterdamsche Droogdokmaatschappij im Jahre 
1922 erbaute Schwimmdock von 12000 t Tragfähigkeit 
hergestellt (siehe Abb. 4). Es besitzt sieben loslös- 
bare Pontons. 

Eine andere Möglichkeit der Selbstdockung ist da- 
durch gegeben, daß das Dock der Länge nach in drei 
Sektionen zerlegbar ist, die so eingerichtet sind, daß 
jeweils zwei davon mit Hilfe vorspringender Teile des 
Seitenkastens oder des Bodenpontons oder mit Hilfe 
von Kupplungen die dritte Sektion aus dem Wasser 
heben können. Eine Reihe verschiedener Vorschläge 
für solche Docks sind patentiert worden. Eine der 
bekanntesten Ausführungsformen ist die in Abbildung 5 
skizzierte Bauart, die ein von Klitzingsches Patent 
darstellt. Von diesem Typ sind bisher zwei Schwimm- 
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docks im Betrieb, das in Abbildung 6 dargestellte 
6750 t-Dock für Eriksbergs mek. Verksted Gotenburg 
und ein Dock von gleicher Tragfähigkeit für Nylands 
Verksted, Kristiania (s. Abb. 7 und 8). Beide Docks 


wurden von der Flender-Werít in Lübeck-Siems er- 
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Reserve vorhanden sein, um die ungleichmäßige Be- 
lastung auszugleichen. Ein Maß für die Lángsfestig- 
keit kann dadurch vorgeschrieben werden, daß verlangt 
wird, daß das Dock bei einer Belastung mit einem 
Schiff, das nur auf einer Teillänge der Kielpallenreihe 


. Abb.8. Das Nyland-Dock beim Selbstdocken der mittleren Sektion 


baut. Die Abb. 8 zeigt das Nyland-Dock während der 
Selbstdockung des mittleren Teiles. 


Außer diesen bekannteren Ausführungsarten gibt 
es noch eine Reihe neuerer, größtenteils patentierter 
Vorschläge, die meistens noch nicht zur Ausführung 
gelangt sind und auf die hier nicht weiter eingegangen 
werden kann. Jedenfalls ist die nur alle paar Jahre 
einmal benötigte Selbstdockungseinrichtung mehr oder 
weniger als notwendiges Uebel zu betrachten. Bei der 
Beurteilung eines Selbstdockungssystems muß deshalb 
in erster Linie der Mehrpreis berücksichtigt werden. 
Ferner darf die normale Verwendbarkeit des Dockens 
nicht durch die Vorrichtungen zum Selbstdocken beein- 
flußt werden. Bei Schwimmdocks, die zuweilen be- 
sonders kurze Schiffe von 
großem Gewicht aufzuneh- 
men haben, darf mit Rück- 


sicht auf die benötigte 
Lángsfestigkeit kein aus 
einzelnen, nur lose zu- 


sammengefügten Sektionen 
bestehendes System an- 
gewandt werden, sondern 
nach Möglichkeit ein sol- 
ches, bei dem die Seiten- 
kästen in ganzer Länge 
ungeteilt durchlaufen. 
Nicht erwünscht ist 
auch eine Vermehrung der 
Zellenzahl, da dadurch die 
Uebersichtlichkeit beim Be- 
trieb erschwert wird. 
Auf die Làngsfestigkeit des Dockes ist insbeson- 
dere bei allen Schwimmdocks, die auch Kriegsschiffe 
einzudocken haben, größter Wert zu legen, da ein 
Kriegsschiff erheblich kürzer als ein Handelsschiff von 
gleichem Gewicht ist und auch ungleichmäßigere Last- 
verteilung hat. Ferner ist seine Längsfestigkeit mei- 
stens geringer als die eines Handelsschiffes. Besitzt 
das Dock nur geringe Lángslestigkeit, so muß beim Ein- 
docken kürzerer Schiffe genügend Ballastwasser für 
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Abb. 9, Pıüfungsdock für U-Boote, erbaut von der Flenderwerit 
für die deutsche Marine im Jahre 1917 


aufliegt, keine über die zulässige Grenze hinausgehende 
Längsdurchbiegung erleidet. Je nach den einzu- 
dockenden Schiffen pflegt als kleinste Belastungslänge 
?4—^le, der gesamten Länge der Kielpallenreihe vorge- 
schrieben zu werden. 


Besonderer Wert auf genügende Längstfestigkeit ist 
auch zu legen bei Schwimmdocks, die in entfernte 
Häfen geschleppt werden. Das Schleppen über See ist 
infolge der plumpen Gestalt des Schwimmdocks schwie- 
rid. Trotzdem ziehen die den Bau von Schwimmdocks 
als Spezialgebiet betreibenden Werften heute das 
Ueberschleppen einer Montage im fremden Hafen vor. 

Für das Ueberschleppen spielt die Jahreszeit eine 
große Rolle, Das nach Cattaro geschleppte Dock trat 
seine Reise im Oktober von 
Lübeck aus an und be- 
nótigte 76 Tage einschlieB- 
lich Aufenthalts in Häfen, 
wobei zu berücksichtigen 
ist, daß es kurz nach Gibral- 
tar in Schwere Stürme geriet 
und infolge Bruches einer 
Schlepptrosse nach Gibral- 
tar zurückkehren mußte, 
nachdem es zwei Tage bei 
schwerstem Wetter ohne 
Schlepper auf See getrie- 
ben hatte. Das Boma-Dock 
wurde in diesem Sommer 
geschleppt und brauchte für 
den fast doppelt so langen 
Weg ebenfalls 76 Tage, was 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 3 kn in der 
Stunde entspricht. Im allgemeinen wird mit einer 
$róBeren Durchschnittsgeschwindigkeit für das Schlep- 
pen nicht gerechnet werden können. Von Einfluß auf 
das Schleppen ist auch die Form des Bodenpontons. 
Das Cattaro-Dock hatte entsprechend dem Typ des 
Sechskammerdocks eine durch Aussparungen aufgelóste 
Form des Bodenpontons und erreichte deswegen trotz 
stärkerer Schleppkräfte bei weitem nicht dieselbe 
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Schleppgeschwindigkeit wie das Boma-Dock. Für alle 
Schwimmdocks, die weit über See geschleppt werden 
müssen, sollte deswegen ein glatt durchlaufender 
Bodenponton bevorzugt werden. Es kann sich zu- 
weilen auch die Notwendigkeit ergeben, ein mit einem 
Schiff belastetes Dock an einen anderen Liegeplatz zu 
schleppen. Dies ist im allgemeinen ohne Gefahr mög- 
lich, da Schiff und Dock zusammen gewöhnlich mehr 
Stabilität haben als 
das Schiff allein. Die 
Amerikaner haben 
z. B. vor zwei Jahren 
auf dem Delaware 
ein beschädigtes gro- 
Bes Schiff von 13000t 
Gewicht in einem 
Schwimmdock ver- 
schleppt. 


Die Betriebssicher- 
heit der neueren 
Docks ist wesentlich 
erhöht durch Vervoll- 
kommnung der Be- 
triebseinrichtungen. 


Die Zentralisation 
der Steuerung des 
Docks in einem ein- 
zigen Führerhause mit 
übersichtlichen Ma- 
nometern und Was- 

serstandanzeigern, 
Längs- und Quernei- 1 
gungsmesser, Durch- ^ La 
biegungsmesser und o A 
Tiefgangsmesser sollten in jedem Dock vorhand T wein, 
desgleichen übersichtliche elektrische Schalt- und Ver- 
teiltafeln. Auf die übrige Ausrüstung, die von wesent- 
lichem Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit des Docks ist, 
kann nicht näher eingegangen werden. 

Der Bau von Schwimmdocks ist ein Sondergebiet, 
das genaue Fachkenntnisse und weitgehende Erfahrun- 
gen verlangt. Aus diesem Grunde wird der Schwimm- 
dockbau nur von einer beschränkten Anzahl von Werf- 
ten betrieben, und es sollte bei Vergebung von Bau- 
aufträgen in erster Linie darauf geachtet werden, daß 
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die Bauwerft reiche Bauerfahrungen besitzt, ohne die 
eine einwandfreie Garantie für die schnelle Lieferung 
eines guten Docks kaum übernommen werden kann. 

Zum Schluß sei noch ein Spezialdock erwähnt, wel- 
ches gegen Ende des Krieges zum Prüfen von Untersee- 
booten von der Flender-Werft in Lübeck-Siems für die 
dcutsche Kriegsmarine erbaut wurde. Das in Abbil- 
dung 9 dargestellte Dock trägt einen großen Druck- 


Verschlufkórper für das Prüfungsdock 


zvlinder von 12 m Durchmesser und 119,5 m Länge, der 
ein Abdrückefx auf 7,5 at gestattet. Neben dem Zylin- 
der ist an beiden Seiten noch Dockgelegenheit für klei- 
nere Fahrzeuge vorhanden. Der Zylinder ist am Ende 
verschlossen durch eine Kugelkalotte (siehe Abb. 10), 
die in schwimmendem Zustande in die elliptisch er- 
weiterte Endöffnung des Zylinders eingefahren wird. 
Der Verschluß selbst wird erreicht durch Drehung des 
Verschlußkörpers in schwimmendem Zustande um 90 *. 
Das Prüfungsdock mußte nach dem Kriege an Eng- 
land ausgeliefert werden. 


Das N 


der Fried. Krupp Germaniawerft Aktiengesellschaft, Kiel 


Bis zum Jahre 1918 verfügte die Germaniawerft 
nur über ein kleines, zweiteiliges Schwimmdock von 
insgesamt 1250 t Hebekraft. Ein bei der Umstellung 
nach dem Kriege neubeschafftes 5000 t-Schwimmdock 
mußte, noch bevor es übernommen war, dem Feind- 
bund ausgeliefert werden. Als Ersatz dafür gelang es 
schließlich mit großer Mühe, aus dem Ausland ein sol- 
ches von 3800 t Hebekraft zu beschaffen. Die Hebe- 
fähigkeit dieses Docks wurde im Jahre 1923 auf rund 
4500 t erhöht durch Anbau von mehreren Pontons, 
bzw. wurde die Stabilität durch Einbau von Seiten- 


kästen vergrößert. Der Umbau wurde in der Weise aus- 
geführt, daß man durch Fluten des einen Endes des 
Docks das entgegengesetzte aus dem Wasser hob und 
dann die neuen Pontons, die dem Dock eine Verlänge- 
rung von je 10 m auf jeder Seite brachte, anbaute. Man 
hat damit das umständliche Docken des Docks ver- 
meiden können, was wesentlich zur Verbilligung der 
Umänderungskosten beitrug. 

Dockgelegenheit für Schiffe mit einem Gewicht von 
über 4500 t mußte aber auch weiterhin bei einer ande- 
ren Werft an der Kieler Förde gesucht werden, der be- 
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sonders umfangreiche Anlagen dieser Art zur Ver- 
fügung standen. Für dieses Entgegenkommen mußte 
aber die Germaniawerft schwere Bedingungen eingehen. 

Auf der Suche nach einer eigenen Dockmöglichkeit 
für große Schiffe wurde eine Anregung aufgegriffen, 
die vorschlug, eine der alten Holtenauer Schleusen des 
Nord-Ostsee-Kanals, die seit der Inbetriebnahme der 
neuen Doppelschleuse unmittelbar vor Ausbruch des 
Krieges unbenutzt lagen, als Trockendock nutzbar zu 
machen. 

Die alten Anlagen bestehen aus zwei nebeneinan- 
derliegenden Schleusenkammern, die durch eine Zwi- 
schenmauer voneinander getrennt sind. Dadurch kön- 
nen zu gleicher Zeit Schiffe in beiden Fahrtrichtungen 
durchgeschleust werden. 


Abb. 1. 


Beide Kammern der alten Schleuse sind je 200 m 
lang und 25 m breit. Die Zwischenmauer ist so stark 
gehalten, daß die eine Schleuse in Betrieb, also gefüllt 
bleiben kann, während die andere für irgendwelche 
Untersuchungen oder Ausbesserungsarbeiten trocken- 
gelegt ist. Auch hat die Docksohle von vornherein eine 
solche Form erhalten, daß sie im leeren Zustande dem 
gewaltigen Druck von unten her zu widerstehen ver- 
mag. Schon beim Bau der Schleusen hatte man geeig- 
nete Verschlußeinrichtungen für den Fall ihrer Be- 
nutzung als Trockendock vorgesehen. 


Der normale Verschluß der Kammern wird bei den 
alten Schleusen durch hydraulisch betätigte Klapptore 
bewirkt. Für den Fall des Leerpumpens aber können 
bei dem großen Höhenunterschied von 10 m zwischen 
Kammersohle und normalem Wasserstand sowie bei 


25 m Kammerbreite diese Tore als Verschluß natürlich 


nicht in Frage kommen, da sie dem sehr großen Druck 
nicht zu widerstehen vermöchten. Man hat daher, wie 
schon oben crwähnt, gleich beim Bau des Kanals zwei 
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Verschlußpontons bereitgestellt, wie sie im Betriebe 
von Trockendocks und geschlossenen Hellingen (z. B. 
auf der Germaniawerft) vielfach Verwendung finden. 
Die Pontons werden durch Einlassen von Wasserbal- 
last gesenkt und beim Leerpumpen der Kammern durch 
den äußeren Druck fest gegen einen Anschlag der Dock- 
ausmauerung gepreßt. Als Dichtung dient hier ledig- 
lich eine etwa 70 mm hohe und 150 mm breite Wulst 
aus Filz und Segeltuch. Die Trockenlegung der 
Schleusen erfolgt durch in beiden Schwimmtoren unter- 
gebrachte Pumpen. Diese Anordnung empfahl sich, weil 
sich die Pumpen in den Pontons ohne jede Schwierig- 
keit so tief aufstellen lassen, daß ihre Saughöhe auch 
gegen Ende der Pumparbeit noch unterhalb der zu- 
lässigen Grenze bleibt, und weil ferner die Ausguß- 


Blick ins Dock 


leitung der Pumpen unterhalb des Außenwasserspiegels 
gelegt werden konnte. Dadurch wird erreicht, daß die 
Hubhöhe der Pumpen in jedem Augenblick dem Höhen- 
unterschiede zwischen dem jeweiligen Außenwasser- 
stande und der zu der fraglichen Zeit in der Schleu- 
senkammer erreichten Wasserspiegelhöhe entspricht, 
also stets das Mindestmaß von Pumpenarbeit zu 
leisten ist. 

Da die gesamte zu entleerende Wassermenge etwa 
53000 cbm beträgt, das Leerpumpen aber möglichst 
wenig Zeit beanspruchen soll, ist die Leistungsfähigkeit 
der Pumpen so bemessen, daß die Schleusenkammer, 
wenn von beiden Pontons aus gepumpt wird, in etwa 
12 Stunden gelenzt werden kann. 

Trotz des Vorhandenseins dieser Einrichtungen hat 
man im Laufe der gesamten über 25 Jahre dauernden 
Betriebszeit der Schleusen niemals Anlaß genommen, 
sie zu benutzen und eine Kammer trockenzulegen. 
Zum erstenmal geschah dies, als im Sommer 1921 auf 
Veranlassung der Germaniawerft festgestellt werden 
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sollte, ob es móglich sei, die Schleuse als Trockendock 
für ihre Zwecke dauernd zu verwenden. Das Ergebnis 
war günstig, und im Herbst desselben Jahres wurde mit 
der Kanalverwaltung ein vorläufiger Vertrag abge- 
schlossen, der nach seiner Verlängerung im Jahre 1923 
der Germaniawerft die alte Südschleuse des Nord- 
Ostsee-Kanals zunächst auf die Dauer von 15 Jahren 
als Trockendock sichert. Abbildung 1 zeigt die trok- 
kengelegte Südkammer vor ihrer Herrichtung zum 
Trockendock, im Vordergrund rechts und links die in 
ihre Nischen zurückgeklappten Abschlußtore, im Hinter- 
grond die in gleicher Weise ausgeführten Mitteltore. 

Nach der Trockenlegung der Schleuse zeigte sich, 


daß sich im Laufe der langen Betriebszeit eine Schlamm- 
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auch auf den tiefsten Punkten der Sohle ein einwand- 
freies Arbeiten möglich ist. 


Der Raum zwischen den Betonstreifen dient als 
Entwásserungskanal; sámtliches Sammelwasser wird 
hierdurch und durch Heberleitungen der tiefsten Stelle 
im Dock zugeführt und von dort mittels einer elektrisch 
angetriebenen Kreiselpumpe herausgeschafft.e. ^ Durch 
diese Anordnung ist es gelungen, das Dock im Gegen- 
satz zu anderen Anlagen gleicher Art vollständig 
trocken zu halten. 


Zur Vornahme der auszuführenden Arbeiten muß- 
ten noch weitere Einrichtungen geschaffen werden. Es 
wurde eine elektrisch angetriebene Prefluftanlage auf- 


Abb. 2. Lageplan des Trockendocks Holtenau (A) und der FluBschiliswerit Projensdori (B) 


schicht von über 1 m Höhe darin angesammelt hatte, 
die mit großem Arbeitsaufwand zunächst entfernt wer- 
den mußte, um auf der Kammersohle erst eine Ar- 
beitsmöglichkeit zu schaffen; dann wurden in der Mit- 
telachse Kielstapel (Kielpallen) von 2 m Höhe für die 
einzudockenden Schiffe und in gleicher Weise zu beiden 
Seiten die Seitenstapel (Kimmpallen) aufgestellt. Die 
konkav gewölbte Bodenform bewirkte, daß das sich im 
Dock ansammelnde Wasser in einer breiten Rinne zu- 
sammenfloß; es konnte daher ohne besondere Unter- 
bauten unmittelbar unter dem Boden der Schiffe nicht 
gearbeitet werden. Da aber Dockarbeiten an dieser 
Stelle vorzugsweise auszuführen sind, wurden, um für 
die Arbeiter trockene Standflächen zu schaffen, die 
Aussparungen im Dockboden für die im weiteren Ver- 
lauf der Herrichtung der Schleuse gánzlich wegzuneh- 
menden Mitteltore mit Beton ausgefüllt und gleichzeitig 
zu beiden Seiten der Kielpallen über die ganze Länge 
des Docks hinweg ein je 2 m breiter und 30 cm hoher 
Streifen aus dem gleichen Material gelegt, so daß jetzt 


gestellt, die für etwa 60 Werkzeuge zum Bohren, Nie- 
ten, Stemmen usw. die erforderliche Antriebskraft er- 
zeugt. Die Preßluft wird dabei in Rohrleitungen mit 
zahlreichen Entnahmestellen am ganzen Dock entlang- 
geführt. Eine Umformerstation liefert den für Be- 
leuchtungszwecke sowie zum Schweißen und zum Be- 
trieb der elektrischen Werkzeuge benötigten Strom. Zur 
Uebernahme des einzubauenden Materials aus den von 
der Werft kommenden Leichtern sowie zur Uebernahme 
ausgebauter schwerer Teile an Land erhebt sich an dem 
seewárts gelegenen Dockende ein Drehkran von 5 t 
Hebekraft und 14 m Ausladung. Weiterhin sind die 
erforderlichen Werkstátten, wie Schmiede, Schlosserei 
u. a. vorgesehen; Magazine und Arbeiterunterkunfts- 
ráume vervollstándigen die Anlage. 

Die vom Flugzeug aus aufgenommene Abbildung 2 
zeigt die gesamte Einrichtung in ihrer heutigen Gestalt 
und bringt vor allem die bevorzugte Lage des Docks an 
der großen, dem internationalen Schiffsverkehr dienen- 
den Wasserstraße zur Geltung. . 
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Neuere 


Austührungen von Schwimmdocks 


Von Dipl.-Ing. E. PALMBLAD, 
Oberingenieur der Dockbaugesellschaft m. b. H. vorm. Philipp von Klitzing 


Seit lángerer Zeit ist die Frage, welche Bauart für 
Schwimmdocks die beste sei, wiederholt Gegenstand ein- 
gehender Erórterungen gewesen, ohne daß bisher eine 
Entscheidung darüber getroffen werden konnte. Man 
findet daher heute noch die verschiedensten Ausfüh- 
rungen, welche wohl alle ihre besonderen Vorteile, aber 
gleichzeitig auch Nachteile, aufweisen. Bei der Wahl 
der Bauart eines neu zu erbauenden Schwimmdocks ist 
es daher eine wichtige Aufgabe, die Forderungen und 


Die erforderliche Tragkraft geben sieben einzelne 
Pontons, welche durch die beiden durchlaufenden Sei- 
tenkasten miteinander fest verbunden sind. Sämtliche 
Verbindungen liegen über Wasser und sind £eniete t, 
weil es nach Ansicht des Bestellers nach 10—15 Jah- 
ren ebenso leicht sei, ein Niet als eine Schraube mit 
festderostetem Gewinde zu lósen. 

Zum Auspumpen des Ballastwassers hat jedes 
Ponton eine eigene Kreiselpumpe, direktgekuppelt mit 
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Abb. 1 


Wünsche des Bestellers gegen die gegebenen Betriebs- 
verháltnisse genau abzuwägen, um zu einer technisch 
und wirtschaftlich möglichst befriedigenden Lösung zu 
gelangen. 


Im folgenden sollen einige Ausführungen von 
Schwimmdocks der Nachkriegszeit beschrieben wer- 
den, für welche die Dockbaugesellschaft m. b. H. vorm. 
Ph. von Klitzing bzw. ihre Vorgängerfirma die Bau- 
pläne geliefert hat. 


12000 t-Schwimmdock für die Rotterdamsche 
Droogdok Mij, Rotterdam") 


Das Dock wurde im Jahre 1921 gebaut und hat 
folgende Hauptabmessungen: 


Länge über alles . : . 175,0 m 
Breite zwischen den Seitenkasten . 26,8 m 
Wassertiefe über Kielpallen 7,9 m 


°) Anmerkung: Die Abbildung dieses Docks, dessen 
Bauausführung auf dem Flender-A.-G.-Werk Lübeck erfolgte, 
befindet sich auf Seite 658. 


einem 100 PS-Elektromotor. Sämtliche Pumpen sind 
durch ein im Seitenkasten liegendes Verbindungsrohr 
miteinander verbunden, damit das Dock auch im Falle 
des Versagens einer Pumpe gehoben werden kann. 


Die Hauptschieber werden vom  Oberdeck aus 
direkt, die Verteilschieber der einzelnen wasser- 
dichten Abteilungen pneumatisch vom Führerhause aus 
betätigt. 

Um Rohrleitungen und Schieber gegen Wasserschläge 
infolge zu schneller Bewegungen der Schieber zu 
schützen, sind die pneumatischen Antriebsvorrichtun- 
gen mit besonderen Oelbremsen versehen, welche eine 
genaue Einstellung der Geschwindigkeit des Schieber- 
verschlusses ermóglichen. 

Diese Anordnung hat sich im Betriebe hervor- 
ragend bewährt. 

Daß das Dock auch mit den üblichen modernen 
Bedienungs- und Betriebseinrichtungen, wie Wasser- 
stands-, Neigungs- und Durchbiegungsmesser, Lauf- 
krane, Spille usw. versehen ist, ist wohl bei dieser 
Größe selbstverständlich. 
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8000 t-Schwimmdock für die Deutsche Werft, 
Hamburg (Abb. 1) 


Die Hauptabmessungen sind: 


Lánge über alles . . . . . 1500 m 
Breite zwischen den Seitenkasten . 25,0 m 
Wassertiefe über Kielpallen . 6,44 m 


Das Dock ist zum Reparaturbetrieb und zum Docken 
der Neubauten der Deutschen Werft bestimmt. Der 
guten Zugänglichkeit wegen wurden die Hauptabmes- 
sungen desselben im Verhältnis zur Tragkraft sehr 
reichlich gewählt, welches wiederum eine Zerlegung 
von Tragpontons und Seitenkasten in mehrere Einzel- 
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ungewöhnlichen Größe (500 mm Durchmesser) ohne 
Zuhilfenahme von maschinellen Einrichtungen mit 
Handrädern direkt betätigt werden. Die übrige Aus- 
rüstung ist die für größere Docks allgemein übliche. 
Das Dock wurde von der Eigentümerin selbst in den 
Jahren 1922/23 gebaut. 


1560 t-Schwimmdock für das Wasserbauamt Emden 


Dieses Dock, welches im Jahre 1922 den Nord- 
seewerken in Emden in Auftrag gegeben wurde, stellt 
bezüglich der Hauptabmessungen einen sehr ungewöhn- 
lichen Sonderfall dar. Der Hauptzweck war, die gro- 
ßen Schiebetore der neuen Seeschleuse des Emdener 


Abb. 2 


teile gerechtfertigt erscheinen lieB. Die Zwischenráume 
sind durch verháltnismáDig leichte Fachwerkkonstruk- 
tion ausgefüllt. Da im Hamburger Hafen anderweitige 
Möglichkeit vorhanden ist, das Dock selbst zu docken, 
wurde auf eigene Selbstdockungseinrichtung verzichtet. 
Das Dock ist nach dem durch D.R.P. Nr. 311 284 ge- 
schützten System gebaut worden. Mit Rücksicht auf 
die für dieses System recht bedeutende Grófle wurde 
die Zahl der wasserdichten Flutráume von 6 auf 8 er- 
hóht. Als besonderer Vorteil kann eine sehr einfache 
und übersichtliche Anordnung der Pumpenanlage be- 
zeichnet werden. Vorgesehen sind drei Haupt- 
pumpen von je 2880 cbm/Std.-Leistung, jede durch 
einen Elektromotor von 135 PS angetrieben. Da sämt- 
liche Verteilschieber dicht nebeneinander unmittelbar 
unter dem Führerhaus liegen, konnten sie trotz ihrer 


Ba | 

Hafens zu dosken. Außerdem sollte es zum Docken 
der verschiedensten Fahrzeuge des Geräteparks der 
Hafenbehórden, wie Bagger, Schuten, Schwimmkrane, 
Schlepper und Feuerschiffe, verwendet werden. Die 
Schleusentore verlangten über 9 m Wassertiefe über 
den Kielpallen, wáhrend die Bagger mit ihren seitlichen 
Auslegern eine Breite zwischen den Seitenkasten von 
etwa 18 m benötigten. 


Man kommt somit zu folgenden Hauptab- 
messungen: 

Länge über alles . P oun du 60,0 m 

Breite zwischen den Seitenkasten . 18,0 m 

Wassertiefe über Kielpallen . 92 m 


Diese Abmessungen zwangen zur Zerlegung des Dock- 
körpers in mehrere Einzelteile, um eine wirtschaftliche 
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189,42 m 
27,00 m 
9,00 m 


Wassertiefe über Kiel- 
pallen 


Lánge über alles . 
Freie Breite 


Abb. 3. 17500 t-Schwimmdock für die A.-G. „Weser“, Bremen 
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Konstruktion zu erhalten. Gewählt wurde ein mittlerer 
schmaler Tragponton mit je zwei seitlichen Ausbauten, 
welche die gleichfalls geteilten Seitenkasten tragen. Die 
beiden Seitenkastenteile auf jeder Seite sind durch 
bogenartig ausgebildete Laufbrücken verbunden. Da in 
der Mitte des Docks nur sehr geringe Schubkräfte auf- 
treten, konnte von einer Diagonalverstrebung im freien 
Raum zwischen den Seitenkastenkörpern abgesehen 
werden. Das Lichtbild (Abb. 2) zeigt das Dock nach 
erfolgter Abnahmeprobe, welche zur vollen Zufrieden- 
heit der bestellenden Behörde ausfiel. 


17 500 t-Schwimmdock für die A.-G. „Weser, 
Bremen 


Nach der neuen Regulierung des Weserstromes auf 
eine Mindesttiefe von 9 m, welche das Einlaufen von 
größeren Schiffen nach Bremen ermöglicht, genügten 
die dort vorhandenen Docks nicht mehr. Infolgedessen 
beschlof die A.-G. , Weser" für eigene Rechnung ein 
größeres Schwimmdock zu bauen, welches nach ein- 


gehenden Erwägungen folgende Hauptabmessungen 
erhalten sollte: 
Länge über alles 189,4 m 
Länge über Tragponton . 170,2 m 


27,0 m 
900m 


Die Ausarbeitung der Konstruktionspläne wurde der 
Dockbaugesellschaft übertragen. Da das Dock auf 
lange Jahre hinaus das größte im Bremer Hafen sein 
wird, konnte auf Selbstdockung nicht verzichtet wer- 
den. Daraufhin vorgenommene Vergleichsberechnun- 
gen zeigten die Ueberlegenheit des der Dockbaugesell- 
schaft unter D.R.P. Nr. 289266 patentamtlich ge- 
schützten Systems, welches deshalb für diesen Fall ge- 
wählt wurde. Das Prinzip dieser Selbstdockungsein- 
richtung ist wiederholt veröffentlicht worden (Z. V. d. I. 
1922, Seite 140/141). | 

Das neue Weserdock erhält die in Abb. 3 gezeigte 
Form und Hauptabmessungen. Eine genaue Beschrei- 
bung der Einzelteile soll einer späteren Veróffent- 
lichung nach Fertigstellung und Erprobung des Docks 
vorbehalten bleiben. 


25 000 t- Schwimmdock jür Bordeaux 


Anfang dieses Jahres wurde von den französischen 
Behörden zur Bezahlung über Reparationskonto ein 
größeres Schwimmdock für den Hafen von Bordeaux 
ausgeschrieben. Nach gründlicher Prüfung der ein- 
gegangenen Entwürfe wurde den Vulcan-Werken in 
Hamburg der Auftrag auf die Lieferung eines 25 000 t- 
Schwimmdocks erteilt, auf Grund ihres unter Mit- 
wirkung der Dockbaugesellschaft und der Gutehoff- 


Breite zwischen den Seitenkasten . 
Wassertiefe über Kielpallen 


nungshütte, Sterkrade, eingereichten Entwurfs. Die 
Hauptabmessungen sind wie folgt: 
Länge über alles 220,0 m 
Länge über Tragponton . . -206,1 m 
Breite zwischen den Seitenkasten . 34,0 m 
Wassertiefe über Kielpallen . 88 m 


Das Dock wird nach demselben System und von ähn- 
licher Konstruktion wie das neue Weserdock gebaut. 
Bezüglich Abmessungen und Tragkraft wird es das 
größte Schwimmdock Frankreichs werden. Eine ein- 
gehende Beschreibung desselben bleibt einer späteren 
Veröffentlichung vorbehalten. 
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Neue Baggerkonstruktionen 


Konstruiert durch das Konstruktionsbüro für Schiff- und Baggerbau G. m. b. H., Hamburg 


Die Flender-A.-G., Verk Lübeck, erwarb von dem 
Baggerspezialisten Ing. P. van Wienen neuartige Bagger- 
konstruktionen sowie verschiedene Patente. Darunter 
sind als besonders interessant der Saugebaggerkopf 
und das Saugmundstück zu erwähnen. Es werden 
hier Ausführungen der Spezialkonstruktionen bekannt- 
gegeben. 


L Schachtpumpenbagger für 4000 cbm Stunden- 
leistung in Sand 


Der große Konkurrenzkampf zwischen Diesel- 
motor und Dampfmaschine, der im Schiffbau immer 
mehr zur Verdrängung der Dampfmaschine führt, greift 
in letzter Zeit auch in den Baggerbau über. Der Kon- 
servatismus kann auf die Dauer den Siegeszug des 
Motors nicht einhalten, auch nicht beim Bagger, denn 
von überall kommen Nachrichten über neue Motor. 
bagger. Bei den Eimerbaggern behält allerdings die 
Dampfmaschine ihre vorherrschende Stellung, und zwar 
ist dieses durch die bessere Anpassung der Dampi- 
maschine an die Eigenarten dieser Baggerart begründet. 


Anders ist es bei den größeren und großen Pumpen- 
baggern. An Stelle des an Stößen und Erschütterun- 
fen reichen Antriebes der Eimerkette tritt der viel 
ruhigere Lauf der Baggerpumpen, der durch neuere 
Saugekopf-Konstruktionen noch gleichmäßiger sich ge- 
staltet, und erlaubt so die Verwendung des mehr emp- 
findlichen Motors. Hierdurch kommen bei den großen 
Pumpenbaggern, die sich mit eigener Kraft fortbewegen, 
dieselben Vorzüge des Motorenantriebes zum Ausdruck, 
wie beim Handelsschiff, nämlich Verringerung der Be- 
triebskosten und Platzersparnis durch den Wegfall der 
Kesselanlage, wodurch der Laderaum der Schacht- 
pumpenbagger bedeutend vergrößert werden kann. 


Dieser letzte Vorteil ist aus der Gegenüberstellung 
der beigefügten Zeichnungen klar zu ersehen. Eine 
Zeichnung zeigt einen großen Schachtpumpenbagger, 
für Südamerika bestimmt, für 4000 cbm Stundenleistung 
mit Dampfmaschinenantrieb, während die andere den- 
selben Bagger mit Dieselmotorenantrieb darstellt. 

Beide Bagger haben dieselben Abmessungen, Fahr- 


geschwindigkeit und Leistungen, nämlich: 


Länge zwischen den Loten . 100,— m : 
Breite auf Spanten . . 20 — m 
Seitenhóhe b. Hauptdeck mittschiffs 6,50 m 
Tiefgang beladen . 5,10 m 
Größte Baggertiefe . . 14,— m 
Fahrgeschwindigkeit beladen“ ; 17,— km/Std. 


Leistung in Sand . 4000 cbm/Std. 
Leistung in Schlick 12 000 cbm/Std. 


Die Hauptmaschinen sind ebenso stark, und zwar: 


Dampíbagger Motorbagger 
Für den Schraubenantrieb: 


Zwei Dreifach-Expansions- Zwei Schiffsdieselmotoren 
Dampfmaschinen von je von je 850 PSe bei 160 
850 PSe bei 90 Umdr./Min. Umdr./ Min. 


Dampfbagger Motorbagger 
Für den Pumpenantrieb: | 


Zwei Dreifach-Expansions- Zwei Schiffsdieselmotoren 
Dampfmaschinen von je von je 850 PSe bei 360 


850 PSe bei120Umdr./Min. Umdr./Min. durch Ueber- 
setzungsgetriebe auf Pum- 
pen mit 120 Umdr. Min. 

übertragen 
Kesselanlage: 
Vier Schiffskessel von je — 


250 qm  Heizfláche bei 

14 at Ueberdruck 

Durch den Wegíall der Kesselanlage konnten die 
Laderáume um 27%% vergrößert werden, d. h. von 
2350 cbm Inhalt beim Dampfbagger auf 2900 cbm In- 
halt beim Motorbagger. Hierdurch wird natürlich eine 
größere Wirtschaftlichkeit im Betrieb bedingt; die Er- 
sparnisse an Betriebskosten addieren sich zu der grö- 
Deren Ladefáhigkeit und lassen die Vorzüge des Motor- 
baggers klar hervortreten. 

Die allgemeine Raumverteilung ist aus den Zeich- 
nungen zu ersehen. Der Schiffskörper hat eine völlige 
Form. Das Hinterschiff ist durch einen 3,40 m breiten 
und ca. 15 m langen Schlitz in zwei Teile geteilt. Jede 
Hälfte ist für sich als eigenes Hinterschiff mit eigenem 
Ruder und eigener Schraube ausgebildet. Das Schiff 
besitzt fünf wasserdichte Schotten; außerdem sind die 
Luftkästen an den Bordseiten der Laderäume in je drei 
wasserdichte Abteilungen untergeteilt. 

Es sind Wohnräume für 32 Mann Besatzung vor- 
gesehen. Der Laderaum besteht aus acht (Dampf- 
bagger) bzw. zehn (Motorbagger) gleichen Abteilungen, 
die voneinander durch Eselsrücken und Schlagplatten 
getrennt sind. Jede solche Abteilung hat vier Boden- 
klappen, die durch Ketten bedient werden. Diese 32 
bzw. 40 Klappenketten laufen über Rollen zu den vier 
Schienen auf dem Laderaum-Aufbau. Die Schienen 
werden ihrerseits durch vier hydraulische Preßzylinder 
bewegt, wodurch die Bodenklappen geöffnet oder ge- 
schlossen werden. 

Bemerkenswert ist die Vorrichtung zum Abscheiden 
des im angesaugten Baggergemisch befindlichen Was- 
sers (D. R. P. van Wienen), welche in zwei parallelen 
Aufbauten sich über die ganze Länge der Laderáume 
erstreckt und deren besondere Konstruktion in der 
Hauptsache aus siebáhnlichen Blechen besteht, welche 
das Ausscheiden eines großen Teiles des mitgeführten 
Wassers noch vor dem Eintritt des Baggergutes in den 
Laderaum ermöglichen. Ueberlauflöcher, die auf der 
ganzen Länge der beiden Bordseiten der Siebaufbauten 
angeordnet sind, verhindern die Ueberfüllung des Lade- 
raumes und lassen das noch mitgeführte Wasser in 
erster Linie nach außen abfließen. 

Anstatt durch die Bodenklappen kann das Ent- 
leeren der Laderäume auch durch Druckrohrleitung ge- 
schehen. | 

Der Saugebagger ist mit einem Schlepp-Saugekopf 
System van Wienen (D.R.P.) ausgerüstet, welcher 
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durch eine Sammelhaube an die zwei Saugrohre ange- 
schlossen ist, die je einen Durchmesser von 1180 mm 
haben. Die Saugrohre, sowie die zum Saugekopf füh- 
renden Druckwasserrohre werden durch eine stabile 
Eisenkonstruktion eingeschlossen und sind durch Pan- 
zerschläuche und Drehköpfe mit der inneren Sauge- 
leitung verbunden. 

Der Saugekopf selbst besteht aus acht aneinander- 
gereihten Saugekopfelementen und ermöglicht das Ab- 
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Entwurf eines Schachtpumpenbaggers 
von 4000 cbm stündl. Leistung in Sand 


saugen eines 6,7 m breiten Profiles. Der Hauptvorteil 
des van Wienenschen Saugekopfes liegt in der Unter- 
stützung der Fórderpumpenarbeit durch besonders an- 
geordnete Zuführung von Druckwasser in den Sauge- 
kopf, welches durch Düsen mit großer Geschwindigkeit 
in denselben hineingepreßt wird, das Material bricht, 
verdünnt und injektorartig in die Saugeleitung mitreißt. 
Einerseits wird hierdurch der Eintritt des Materials in 
die Saugeleitung beschleunigt, andererseits wird die Ge- 
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fahr des Verstopfens fast gänzlich ausgeschaltet; zu die- 
sem letzteren Zweck ist außerdem ein besonderer Misch- 
wasserkanal im Saugeokpf angeordnet, der automatisch 
in Tätigkeit tritt, falls durch starke Aufnahme des 
Baggergutes ein Vakuum in der Saugeleitung entstehen 
sollte. Diese Anordnung ist die letzte Sicherheit für 
das ununterbrochene Arbeiten der Saugepumpen. 

Zwei besondere Druckwasserpumpen von je 
740 cbm stündlicher Leistung liefern das Druckwasser 
bei 6 bzw. 3% at Ueberdruck. 

Beim Sandbaggern erzielt man mit diesem Sauge- 
kopf bis zu 35 % reinen Sandgehalt im angesaugten 
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Rückwärtsfahrt zu baggern, was besonders für schmale 
Gewässer von Wichtigkeit ist. Der andere Vorteil liegt 
darin, daß bei Betriebsstörungen in einer der beiden 
Saugeleitungen der Baggerbetrieb mit Hilfe der zweiten 
Saugeleitung immer noch voll aufrechterhalten werden 
kann. 

Die verhältnismäßig große Fahrgeschwindigkeit be- 
dingt schlankere Formen an den Schiffsenden, sonst 


weist der Schiffskörper in seiner Form keine große 
Abweichungen von normalen Formen eines Baggers 
von diesem Typ auf, nur daß im Laderaum der zweite 
Schlitz eingebaut ist. 
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Entwurf eines Schachtpumpenbaggers von 1000 cbm stündl. Leistung in Sand 


Gemisch; bei losem Schlick fördert der Kopf fast 
wasserfreien Schlick. 


Bei dem hier besprochenen Bagger ist der Sauge- 
kopf als Schleppkopf ausgebildet, es wird in der Fahrt- 
richtung gebaggert. Bei schwerem, sandigem Boden 
wird der Bagger mittels der Bugwinde ständig verholt, 
bei Schlick oder Schlamm fährt er ausschließlich mit 
eigener Kraft voran und baggert gleichzeitig. 


Die stündliche Leistung im Schlick beträgt bei die- 
sem Bagger ca. 12000 cbm, so daß der 2900 cbm fas- 
sende Laderaum bereits innerhalb 4 Stunde nach Be- 
ginn des Baggerns gefüllt wird, dagegen sind beim san- 
digen Boden dazu ca. % Stunde erforderlich. 


IL Schachtpumpenbagger für 1000 cbm Stunden- 
leistung ín Sand 


Die hier neu angewandte Idee liegt in der Verwen- 
dung zweier Saugeleitungen, wodurch es dem Bagger 
ermóglicht wird, wie bei der Vorwárts-, so auch bei der 


Die Hauptdaten sind: 


Lánge zwischen den Loten . 7430 m 
Breite auf Spanten . 11,40 m 
Seitenhóhe bis Hauptdeck mittschiffs . 488 m 
Größter Tiefgang beladen . 3,46 m 
Größte Baggertiefe 14,— m 
Inhalt der Laderäume 650 cbm 
Fahrgeschwindigkeit, beladen 10 sm/Std. 


Das Hinterschiff ist zur Aufnahme der hinteren 
Saugeleitung durch einen Schlitz geteilt und hat zwei 
Ruder und zwei Schiffsschrauben. Die zweite Sauge- 
leitung befindet sich mittschiffs in einem Schlitz, wel- 
cher im Laderaum eingebaut ist. Die beiden äußeren 
Saugeleitungen sind ganz gleich gebaut und werden 
durch gleichstarke Dampfwinden beim Heben und Sen- 
ken bedient. Sie sind mit den Schlepp-Saugeköpfen 
System van Wienen (D. R. P.), aus je drei Saugekopf- 
elementen bestehend, ausgerüstet. Die Breite des ab- 
gesaugten Profils beträgt 2,5 m. Die beiden Sauge- 
leitungen führen zum gemeinsamen Steinkasten mit 
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Entwurf eines selbstiahrenden Eimerbaggers von 200 cbm stündl. L 


. Wechselklappe und von dort zur gemeinsamen Förder- 
pumpe. Die beiden Druckwasserpumpen für die Sauge- 
köpfe leisten 250 cbm bei 6 at Ueberdruck bzw. 320 cbm 
stündlich bei 3% at Ueberdruck. 

Ueber die Vorzüge des van Wienenschen Sauge- 
kopfes, sowie der auch bei diesem Saugebagger zur Ver- 
wendung gelangten Siebaufbauten wurde schon vorher 
bei der Besprechung des 4000 cbm-Saugebaggers nähe- 
res mitgeteilt. Die Bodenklappen werden gleichfalls 
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durch hydraulische Pressezylinder und Ketten bedient. 

Die beiden Schiffsschrauben werden durch je eine 
Dampfmaschine 3mal Exp. von je 450 PSi bei 115 
Umdr./Min. angetrieben, die Förderpumpe durch eine 
Dampfmaschine 3mal Exp. von 625 PSi bei 180 
Umdr./Min. 

Zum Verholen des Schiffes beim Baggern in Sand 
dienen die beiden gleichstarken Ankerwinden vorne 
und hinten. 
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Alternativskizze für den dieselmotorischen Antrieb 
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Die Raumeinteilung und wichtigsten Details sind aus 
den Zeichnungen ersichtlich. Es sind Wohnräume für 
14 Mann Besatzung vorgesehen. 


Das Baggergut kann, anstatt durch die Bodenklap- 
pen abgelassen zu werden, auch vom Laderaum ab- 
gesogen und in die Druckrohrleitung gedrückt werden. 


OL Selbstiahrender Eimerbagger für 200 cbm 
Stundenleistung 


An und für sich bietet diese Konstruktion keine 
Neuigkeit, jedoch ist sie dadurch interessant, daß der 
Bagger mit eigenen Fahrmaschinen ausgerüstet ist, was 
bei den Eimerbaggern selten erfolgt, und daß er mit 
Eimern besonderer Konstruktion ausgerüstet ist. 


Die beiden Verbund-Dampímaschinen von je 100 
PSi zum Antrieb der Schiffsschrauben sind in den Vor- 
schiffen untergebracht und geben dem Bagger eine Fahr- 
geschwindigkeit von 6 sm/Std. Eine dritte Verbond. 
Dampfmaschine von gleicher Stärke dient zum Antrieb 
der Eimerkette. Den Dampf liefert ein Schiffskessel 
von 80 qm Heizfláche. 


Die Eimer, System van Wienen, sind besonders kon- 
struiert — sie sind aus Manganstahl gepreßt und mit 
einem verschraubbaren Ringmesser versehen. Das Ge- 
fäß ist nicht mit den Laschen starr verbunden, sondern 
ist durch besondere Nocken auf die Schakenlasche 
auigekeilt, so daß bei Beschädigung des Gefäßes dieses 
innerhalb weniger Minuten ausgewechselt werden kann, 
ohne die Eimerkette an sich zu lösen. Die Eimer haben 
einen Inhalt von 320 t und machen normal 15 Schüttun- 
gen pro Minute. Beim Arbeiten in 7 m Tiefe beträgt 
deren Anzahl 33 Stück. Mit Hilfe einer Hilfsleiter kann 
die größte Arbeitstiefe von 8,70 m erreicht werden. 
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Der Bagger hat Schiffsform mit Schlitz und das 
durchlaufende Hauptdeck ist mit Sprung versehen, so 
daß das Fahrzeug seetüchtig ist, möglichst geringen 
Fahrwiderstand bietet und bei genügender Breite seinem 
Verwendungszweck voll entspricht. 

Die Hauptdaten sind: 


Länge zwischen den Loten 38,93 m 
Breite auf Spanten . 7,80 m 
Seitenhöhe bis Hauptdeck » 3 3,50 m 
Größter Tiefgang, betriebsfertig 1,98 m 
Oberturasachsenhóhe über W. L.. 8,00 m 


Die fünf wasserdichten Querschotten, wasserdich- 
ter Doppelboden im Bereich des Maschinenraumes, so- 
wie die doppelten Schlitzwánde (in 500 mm voneinan- 
der) bieten die größte Sicherheit gegen das Sinken bei 
Leckage. 

Die Offiziere sind in einem Zwischendeck vor dem 
Kesselraum und die Mannschaften in den Zwischendecks 
der beiden Vorschiffe untergebracht. Insgesamt können 
18 Mann untergebracht werden. Alle Räume sind, 
außer mit Dampfheizung, mit Oefen ausgestattet. 

Zur Bedienung der sechs Anker stehen: 1 Vortau- 
gewinde, 2 vordere Seitenwinden und 1 kombinierte 
Winde für das Hintertau, die 2 hinteren Seitenketten 
und die 2 Schiffsketten zur Verfügung. Außer diesen 
erhált der Bagger noch folgende Winden: 2 Prahmver- 
holwinden, 1 Schüttrinnenwinde und 1  aufgehángte 
Eimerleiterhubwinde. 

Das betriebsfertig ausgerüstete Fahrzeug hat 23 t 
Kohlen, 20 t Speisewasser und 4 t Frischwasser. 

Der Kohlenverbrauch ist folgender: Bei Betrieb der 
Baggermaschine einschl. aller Hilfsmaschinen zirka 
175 kg/Std. Bei Betrieb der Fahrmaschinen und der er- 
forderlichen Hilfsmaschinen zirka 200 kg/Std. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fachzeitschriften stehen unsern Lesern, 


die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen 


Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihwelse zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 


reffenden Ortginal-Aufs8tzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


sRomolo" und „Remo“, Motorfrachtschiffe für den 
Lloyd Triestino. 147,75 X 18, 90 X 110,65 m. Tragfähigkeit 
11500 t. 5500 bis 5900 IPS, Geschwindigkeit 13 kn. Die 
Schiffe erhalten vorn und hinten je drei Laderáume, die 
durch 16 elektrische Winden und zehn Báume zu 3 t sowie 
sechs Báumen zu 5 t bedient werden. Im Doppelboden wer- 
den 1100 t Treiböl und 26 t Schmieröl gefahren, ferner 400 t 
Ballastwasser und 65 t Frischwasser. Die beiden sechs- 
zylindrigen B. & W.-Motoren haben 740 mm Bohrung und 
1200 mm Hub und leisten bei 120—125 min. Umláufen zu- 
sammen 4100—4450 WPS; sie sind mit Aufladern versehen. 
Elektrische Energie liefern drei Dieseldynamos von je 100 
kW. Diese beiden Schiffe werden die größten italienischen 
Motorfrachtschiffe sein. (The Motor Ship, Oktober, S. 244. 
Schiffspläne.) 


„Limerick“, Motorfrachtschiff, für die Union Steamship 
Co. bei W. Hamilton & Co., Port Glasgow, erbaut. 110,20 
2X 18,990 X 11,51 m, Tragfähigkeit 11650 t bei 8,89 m Tief- 
gang, Das Schiff ist als Schelterdecker mit drei durchlau- 
fenden Decks und einer langen Back, die sich bis auf 
etwa 12 m vor dem Hintersteven erstreckt, gebaut. Die 
Unterráume bis zum zweiten Deck sind für Fleischtransport 
isoliert. Die Hauptinaschinen sind zwei Sulzermotoren von 
680 mm Bohrung und 1200 mm Hub, die bei 100 min. Um- 
läufen je 3000 WPS leisten. Die Hilfsmaschinen für Motor 
und Deck werden durch Dampf getrieben, der in zwei öl- 
gefeuerten Kesseln von 3,66 m Länge und 5,33 m Durch- 


messer mit zusammen 365 qm Heizfläche erzeugt wird. Zwei 
Reavell-Turbogebläse liefern minutlich 100 cbm Luft von 
0,13 at Ueberdruck, Für die Kühlung der Zylinder und 
Kompressoren fördern zwei Kreiselpumpen stündlich je 
240 t Seewasser; die Kolben werden durch Frischwasser 
gekühlt, doch ist der Uebergang zur Oelkühlung ermöglicht; 
die beiden Kühlpumpen leisten je 60 t stündlich gegen 
4,2 at. (The Motor Ship, Oktober, S. 232, Photo des 
Schiffes. Schiffspláne, 2 S.) 

„Touraine“, Motorschiff für Wilhelm Wilhelmsen, cr- 
baut auf der Odense-Werft. 132,58 X 17,07 X 11,89 m. 
0800 t Tragfähigkeit bei 8,53 m Tiefgang. Das Schiff hat 
zwei durchlaufende Decks, ein drittes Deck reicht nur bis 
zum vorderen Schott des hintersten der fünf Laderáume. 
Die Aufbauten bestehen aus Back und Hütte sowie zwei 
Häusern für zehn Fahrgäste und Besatzung. Für jede Luke 
sind vier 5 t-Báume, für Luke 2 und 3 ferner je zwei 
1,5 t-Báume und für Luke 2 und 4 je ein 25 t-Baum mit 
14 elektrischen Winden angeordnet; die Lukenlánge .‚e- 
trägt 10,7 m, ihre Breite 55 m. Zwei achtzylindrige B. & 
W.-Motoren von 630 mm Bohrung und 1200 mm Hub leisten 
bei 135—140 min. Umläufen zusammen 5600 IPS. Drei 150 
PS-Dieselmotoren treiben drei Dynamos von 100 kW; sámt- 
liche Hilfsmaschinen werden elektrisch getrieben, Ein 
Heizkessel von 10 qm Heizfläche mit Oelfeuerung liefert 
den Dampf für Heizung und für einen Notkompressor. Die 
Geschwindigkeit des beladenen Schiffes beträgt 13,6 kn. 
(The Motor Ship, Oktober, S. 250. Photo von Schiff und 
Motor, Pläne von Schiff und Motorraum. 2 S.) 
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Festigkeit 


Die Verteilung der Krait in einem Streifen von cnd- 
licher Breite. Zur Ermittlung der Spannungsverteilung in 
einem Streifen mit Niet- oder Schraubenanschluß werden 
Formeln entwickelt, aus denen sich ergibt, daß in einem 
Querschnitt, der um die Streifenbreite vom Kraftangriffs- 
punkt entfernt ist, die größte Spannung nur noch 18 v. H 
größer als die mittlere Spannung ist. (Z. f. angewandte 
Mathematik und Mechanik, Nr. 4, S. 315, Melan; Z. d. V. 
D. L, 26. Sept. 2 Skizzen.) 

Ein neuer Weg zur Verminderung der Dauerbruch- 
geiahr. Zur Vermeidung von Brüchen durch feine Ke:ben, 
Riefen usw. wird vorgeschlagen, durch Säurebehandlung 
die feinen Vertiéfungen auszurunden und so die Gefahr zu 
mindern, Bei der Dauerschlagprobe ergeben sich um etwa 
50 v. H. hóhere Schlagzahlen, ohne dafi die Eigenschaften 
der Oberfläche und des Baustoffes leiden. Der Einfluß der 
Säurebehandlung ist bei gedrehten Proben erheblich größer 
als bei polierten. (Stahl und Eisen, 17. Sept., Kändler und 
Schulz, S. 1598, 8 Photos, 2 Skizzen, 1 Schaubild, 4 Zahlen- 


tafeln. 8 S.) 
Theorie 


Horizontal- und Torsions-Schifisschwingungen auf 
Frachtschiffen. Zur Klärung von störenden Schwingungen, 
die auf den mit dreiflügeligem Propeller ausgerüsteten 
Frachtschiffen , Wasgenwald", ,Idarwald", „Kellerwald” un- 
erwartet auftraten, sind auf ,Wasgenwald" Schwingungs- 
messungen vorgenommen worden, als deren Ergebnis fest- 
zustellen ist, daß eine gute Uebereinstimmung der tatsäch- 
lichen Horizontal - Eigenschwingungszahl mit dem von 
Schlick für Vertikalbiegungsschwingungen angegebenen Bei- 
wert 2800 000 besteht, so daß die Horizontal-Eigenschwin- 
gungszahl annähernd vorausbestimmt werden kann. Die 
übrigen aufgetretenen Schwingungen werden in ihrer Be- 
deutung für den Maschinenbetrieb besprochen. (W., R., H. 
22. Sept., 7. Okt., F. Horn. 11 Schaubilder. 9 S.) 


Motorschiffahrt 


Ein Motor-Sonderheit der ,Hansa" enthält Aufsätze 
über „Deutsche Schiffsólmotoren" von Rembold, „Auslän- 
dische Handelsschiffs-Dieselmaschinen" von Bock, „Kom- 
pressorlose Zweitakt-Dieselmaschine für die Schiffahrt”, 
4,Hilfsmaschinenbetrieb auf Motorschiffen" von Kieck, „Die 
dca Us und die Zukunft der Motorschiffahrt" von Com- 
mentz, „Neuere Feuerlóschverfahren auf Motorschiffen" von 


F. Dehning. (Hansa, 17. Oktober.) 


Dampfturbinen 
Zeichnerische Berechnung der Dampfturbinen. Berech- 


nung einer Ueberdruckturbine an Hand eines zeichnerischen 
Verfahrens und besonderer Kurventafeln. Das Verfahren 


läßt sich auch für Gleichdruckturbinen anwenden. (Arch. f. 
Wärmew., Heft 10, S. 271. 2% S., 4 Abb.) 
Oelmotoren 
Kompressorlose Oelmaschinen. Interessanter Beitrag 


zur Entwicklung der verschiedenen Verfahren, insbesonders 
des Zündkammerverfahrens von Körting, das für die Ver- 
wendung beliebiger Oelsorten, wie Leichtbenzin, Schweröl, 
ja selbst salbenartigem Generatorteer gleich gut geeignet ist. 
(Zeit. d. V. D. Ing., Nr. 41, S. 1294. 2% S., 4 Abb.) 
Der kompressorlose Betrieb von Dieselmotoren. Der 
Vortrag von Fr. Schultz behandelt das Arbeitsverfahren 
und die Ausführungsformen der einzelnen Firmen.  Einzel- 
heiten der Brennstoffdüsen und Pumpen, Brennstoffver- 
brauch und mechanischer Wirkungsgrad. Die Vorteile der 
kompressorlosen Motoren sind verminderter Brennstoffver- 
brauch, höhere Ueberlastbarkeit bis 40 und 45°, sichere Zün- 
dung auch bei verminderter Drehzahl bis zu 30 und 40 Um- 
drehungen. Diese bedeuten einen großen Fortschritt in 
der Wirtschaftlichkeit und Verwendung der Dieselmotore. 
(Zeit. d. V. D. Ing., Nr. 41, S. 1289, 5 S., 28 Abb.) 
Abnahmeprüfung eines kompressorlosen M. A. N.-Die- 
selmotors, Untersuchung eines 300 PSe kompressorlosen 
Motors durch einen Unparteiischen (Ministerialrat W. Lau- 
dahn). Beschreibung des Motors mit Strahlzerstäubung. 
Durchführung der Versuche, Schnittzeichnungen des Mo- 
tors, Zahlenwerte und Diagramme der Versuche. Zylinder- 
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durchmesser 345 mm, Hub 500 mm, n — 180. (Z. d. V.D.L, 
Nr. 40, S. 1261. 6 S. 18 Abb) 


Abnahmeprüfung eines kompressorlosen M. A. N.-Die- 
selmotors. Ergebnisse der ausführlichen Abnahmeversuche 
an einem der beiden kompressorlosen Dieselmotoren des 
„Jan Molsen" der Hafen-Dampfschiffahrt-A.-G., Hamburg 
(s. ,Schiffbau", Heft 11, S. 371, Heft 15, S, 539). Der sechs- 
zylindrige Motor von 345 mm Bohrung und 500 mm Hub 
sollte vertraglich bei 180 Umdr./Min. 300 PSe leisten und 
einen Brennstoffverbrauch von nicht mehr als 175 g/PSeh 
haben. (Z. d. V. D. L, 3. Oktober, S. 1261, Laudahn. 3 Pho- 
tos, 4 Skizzen, 12 Schaubilder. 6 S.) 


Schiffsantricb 


Dieselantrieb für amerikanische Saugbagger. Beschrei- 
bung der bisher in Amerika gebauten Saugbagger. Abbil- 
dungen und Pläne dieser Bauarten. (Werft, R., H., Heft 19, 
S. 596. 4 S., 4 Abb.) 


Elektrischer Antrieb 


Zusammenstellung der wichtigsten elektrisch getrie- 
benen Schiffe: 

Vereinigte Staaten: Kohlenschiff „Jupiter” 
mit turboelektrischem Antrieb; zwei Schraubenmotoren 
von je 2750 PS bei 110 Umdr./Min. Uebersetzung von Tur- 
bine zur Schraube 1:18, Probefahrtsgeschwindigkeit 15 kn. 

Schlachtkreuzer , New Mexico", 32000 t, 4 Schrau- 
ben; 21 kn bei 30000 PS und n — 167, Zwei Turbogenera- 
toren leisten je 11 500 kW bei 2100 min. Uml, Von 15 bis 
17 kn wird ein Generator, darüber werden beide Genera- 
toren gebraucht; nach Bedarf kónnen 24 oder 36 Pole ein- 
geschaltet und so die Drehzahlen geregelt werden. Ueber- 
lastung um 25 v. H 

Schlachtkreuzer ,Tennessee", Hauptabmessungen 
wie bei „New Mexico”, 4 Motoren von 6700 PS, Geschwin- 
digkeitsregelung durch Wechsel der Polzahl, 25 v. H. 
Ueberlastung für vier Stunden. Sechs 300 kW.Dynamos. 
davon zwei als Erreger und vier als Hilfsmaschinen. 

Von Handelsschiffen werden sechs mit Anlagen von je 
3000 PS und sechs mit je rd. 2500 PS sowie zahlreiche 
Schlepper und Jachten erwähnt; als Primärantrieb werden 
Turbinen und Oelmotoren verwandt. 

Die Matson-Linie läßt ein Fahrgastschiff mit zwei 
Turbodynamos von 12000 PS und Schraubenmotoren von 
10000 PS für 21 kn Geschwindigkeit bauen. 

Norwegen und Schweden: Dreizehn Fracht- 
schiffe mit Ljungström-Turbodynamos von je 1500 PS. Das 
Frachtschiff „Mjölner hat zwei Dreiphasen-Turbodynamos 
von je 400 kW bei 7200 min. Umláufen. Die beiden Schraa- 
benmotoren von 900 min. Umdrehungen arbeiten über ein 
Zahngetriebe auf eine gemeinsame Schraubenwelle. 

Frankreich: Zwei Frachtdampfer von 5000 t, 
„Guaruja” und ,Ipanema", Ljungstróm-Anlage mit je 
zwei Sätzen und zwei Geschwindigkeitsbereichen für Fracht- 
und für Fahrgastfahrt. Das erste Schiff hat bisher 200 000 sm 
zwischen Frankreich und Südamerika ohne irgendeine 
Störung durchfahren; das zweite Schiff hat nur eine durch 
Klimawechsel verursachte, leicht behobene Störung auíza- 
weisen gehabt. | 

Holland: Werkstattshiff' ,Pelikaan'; 
Schrauben mit dieselelektrischem Antrieb. 

England: Der Frachtdampfer , Vulsty Castle" 
hatte elektrischen Antrieb, der aber inzwischen ausgebaut 
wurde. | 

Japan: Die Kriegsmarine hat ein Transportschiff 
«Kam oy" mit elektrischem Antrieb, gebaut in den Ver- 
einigten Staaten; ferner ist ein Handelsdampfer, ,Bijo- 
Maru", mit einer Ljungstróm-Anlage ausgerüstet. 

Insgesamt sind etwa sechzig Schiffe elektrisch ange- 
trieben. (Bulletin technique, September, Cellener, S. 479. 


2 S) 
Hilfsmaschinen 


Pumpe, System Delas. Diese Pumpe ist geeignet zum 
Saugen von Wasser unter Vakuum oder von kochendem 
Wasser. Beschreibung der theoretischen Grundlagen und 
der mit dieser Pumpe gewonnenen Erfahrungen. Die Ver- 
suchspumpe war eine Plumperpumpe, einfachwirkend und 
mit 3 Kolben unter 120°. Zylinderdurchmesser 44 mm, Hub 
— 90 mm, n — 180 i. d. M. Der Wirkungsgrad soll sehr 
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hoch sein, auch wird die Pumpenanlage erheblich einfacher. 
(Bull. Techn. d. Bur, Ver., Sept, S. 170. 1% S, 2 Abb) 

Neues Regelverfíahren für Dampfturbokompressoren. 
Mitteilung der A. E. G. über das neue Regelverfahren, das 
bis zu 50 % Ersparnisse ergeben soll, (Z. d. V. D. L, Nr. 40. 
S. 65. 1 S. 3 Abb) 


Kessel 


Würmewirtschait im Auslande. Amerikanische Kohlen- 
staubfeuerungen. Kesseluntersuchungen an amerik. Kesseln, 
Mitteilungen über die Versuche. (Mechan. Engg. Nr. 1 u. 
2, S. 277. 4% S., 3 Abb.) ! 


Propeller 


Wirkungsweise und Theorie der Propellerleitapparate. 
Fortsetzung a. H. 18, Eingehende Untersuchung über die 
Wirkung und das Verhalten des Wassers in Propellerleit- 
apparaten. (Werft, R., H., Nr. 19, S. 585, 3% S., 5 Abb.) 


Mechanik 
Das Michell-Drucklager. Theoretische Abhandlung un- 


ter Berücksichtigung der zurzeit sektorenförmig ausgebil- 
deten Druckflächen. Die früheren abgeleiteten Theorien 
müssen daher berichtigt werden. Aufstellung der Formeln 
für die Berechnung der Belastung, des Reibungswiderstan- 
des usf. (Engg., 7. August, S. 153. 3 S. 3 Abb.) 
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Meßeinrichtungen 


Ueber die Auswahl von Heißwassermessern. Bei Kessel- 
anlagen genügt es nicht nur dem Wärmeverlust nachzu- 
gehen und die erzeugte Dampfmenge zu messen, es müssen 
auch die Verdampfungszahlen bzw. die Kesselspeisewasser- 
mengen gemessen werden. Beschreibung der verschiedenen 
Typen von Heißwassermessern, wie Scheiben-, Venturi-, 
Woltmann- und Flügelradmesser. (Siem. Zeit., H. 9, S. 378. 


12 S., 12 Abb.) 
Physik 


Durchsichtige Metallblätter. Es ist Reg Rat Karl 
Müller in der Phys. Techn. Reichsanstalt gelungen, Metall- 
blátter von !/ioo ooo cm herzustellen, die vollkommen durch- 
sichtig sind. Diese sind noch so widerstandsfähig, daß sie zu 
Membranen verarbeitet werden kónnen. Diese Erfindung 
ist von außerordentlicher Tragweite. Es ist z. B. möglich, 
mit einem solchen Blattstreifen mehrere Glüllampem zu 


speisen. (Dingl. Poly. Journ, H. 17, S. 203. % S) 


Normung 


Zur Normung der Drahtseile. Uebersicht über das bis- 
her Bestehende und die Bestrebungen eine Normung der 
Drahtseile herbeizuführen. Vorschläge des HNA für die 
Normung der Schiffsseile. (Werft, R., H., Heft 19, Normen- 
teil. 4 S., 10 Abb.) | 


Auszüge und Berichte 


Die Versammlung 
der British Association 


(Fortsetzung aus Heft 19, S. 642) 


Hierauf sprach F. E. Wentworth-Sheilds über 
„Die Kaimauern von Southampton”. Er untersuchte auf 
Grund der mannigfachen Erfahrungen, die der schlechte 
Baugrund dem Problem der Berechnung derartiger Grün- 
dungen geliefert hat, die verschiedenen maßgebenden Ein- 
flüsse für die Standfestigkeit von Kaimauern und die Un- 
sicherheit, die die zahlenmäßig schlecht erfaßbare Eigen- 
schaft des Untergrundes der Berechnung bietet. In der 
Aussprache befürwortete Sir Archibald Denny sowie 
die übrigen Redner den Vorschlag des Vortragenden, daß 
die British Association durch einen Ausschuß die Klärung 
der vorliegenden Fragen über die Berechnung von Kai- 
mauern in Angriff nehmen sollte. 


Die beiden folgenden Vorträge von Turner und 
Wanehope beschäftigten sich mit den Anlagen zur Be- 
lieferung der Stadt und des Hafens Southamton mit elek- 
trischem Strom. Dem zweiten Vortrage war zu entnehmen, 
daß für Beleuchtung und Krane 1000 kW, für das 60 000-t- 
Dock 1200 kW und zum Lenzen von vier Hafenbecken 
2500 kW gebraucht werden. Ferner wurden Angaben über 
die Krane, unter denen ein Kran für 50 t und ein Schwimm- 
kran von 150 t Hubkraft erwähnt wurde, gegeben. 


Ueber die „Wirtschaftlichkeit neuzeit- 
licher Häfen” sprach A. Schofield.* . Häfen für den 
Fahrgastverkehr sollen möglichst an oder in der Nähe der 
Küste liegen; für Frachtverkehr sind in England, wo die 
mittlere Bahnentfernung von einem Seehafen nicht mehr als 
100 km beträgt, Häfen in Flußmünlungen die geeignetsten. 
Eine der Hauptschwierigkeiten ist es, daß für die großen 
Schiffe eine beträchtliche Kailänge erforderlich ist, wäh- 
rend die an ihr umgeschlagene Warenmenge meistens recht 
unbedeutend ist; daher sollte der Verkehr dieser Schiffe auf 
einige wenige Häfen beschränkt werden. Sache der großen 
Eisenbahngesellschaften ist es, in diesem Sinne mitzu- 
wirken. Den Umschlagmitteln ist größte Aufmerksamkeit 
zuzuwenden; kostet doch das Löschen oft mehr als die Be- 
förderung über 100 km Bahnweg oder 1000 Mcilen Seeweg. 

Stanley S. Cook behandelte „Schiffsdampfan- 
lagen hoher Wirtschaftlichkeit mit be- 
sonderer Berücksichtigung der Hilfs- 
maschinen”, 


Die günstigste Turbinenanlage ist die aus drei oder 
vier auf ein gemeinsames Getriebe arbeitenden Turbinen be- 
stehende, die bei hoher Turbinendrehzahl in der Turbine 
und gleichzeitig bei niedriger Schraubendrehzahl in der 
Schraube gute Wirkungsgrade ergibt. Die hohe Drehzahl 
ergibt dabei kleinere und leichter zu überholende Einheiten. 
Je wirtschaftlicher die Hauptanlage, um so mehr Sorgfalt 
muß auf Anlage und Instandhaltung der Hilfsmaschinen ge- 
legt werden, damit diese nicht die gesamten Betriebskosten 
unnötig erhöhen. Es ist von einer Maschinenanlage bekannt, 
daß sie infolge schlechter Wartung nahezu 80 v. H. der 
Dampfmenge der Hauptanlage verbrauchte, während nach 
gründlicher Ueberholung dieser Wert auf. 15 v. H. zurück- 
ging. Bei den vier verschiedenen Antriebsarten der Hilfs- 
maschinen: 1. einzeln durch Dampf, 2. durch Elektro- 
motoren mit Turbodynamos, 3. durch Elektromotoren mit 
Dieseldynamos, 4. von der Hauptmaschine, unter Anordnung 
der erforderlichen Reservemaschinen, ergeben sich für eine 
Hauptanlade von 5000 WPS die Oelverbrauchszahlen je 
WPS: 1. 0,297—0,309, 2. 0,294—0,300, 3. und 4. 0,281 bis 
0,288 kg/Stde. Die Spannen in den Zahlen ergeben sich 
durch verschiedene Temperaturen des Speisewassers. Hier- 
nach ergibt gegen Dampfeinzelantrieb der turboelektrische 
Antrieb etwa 4 v. H. und der dieselelektrische Antrieb 
sowie der von der Hauptmaschine 7,6 v. H. Ersparnis. 


In der Aussprache führte E. Wilding aus, daß der 
elektrische Antrieb in der letzten Zeit ganz erhebliche 
Fortschritte gemacht hätte. Die höheren Anlagekosten 
würden einschließlich aller Nebenkosten schon in drei bis 
vier Jahren durch Betriebsersparnisse eingebracht, wie aus 
den Betriebsergebnissen einer Getriebeturbinenanlage von 
15000 WPS sich ergibt. Die Instandhaltung ist nicht 
schwieriger als die von Dampf getriebener Hilfsmaschinen. 
Auf einem Motorschiff mit einer Zweiwellenanlage und ein- 
fachwirkenden Viertaktmotoren von zusammen 4200 WPS 
ergab sich ein Gesamtölverbrauch von 0,18 kg/WPS und 
Stunde, einschließlich der elektrischen Hilfsmaschinen. 

Sir John Biles äußerte sich dahin, daß der Wett- 
streit zwischen turbinengetriebenen und dieselelektrisch- 
getriebenen Hilfsmaschinen noch unentschieden sei. Es ist 
schwer, im Betriebe die Dampfverbräuche der Haupt- und 
Hilfsmaschinen getrennt zu ermitteln. Bei genauer Berück- 
sichtigung aller Faktoren der Wirtschaftlichkeit dürfte das 
turbinengetriebene Schiff mit Kohlenfeuerung für Strecken 
bis etwa 8000 sm wirtschaftlicher sein als das Motorschiff. 

Commander Cave-Brown-Cave sprach über die 
Versuche der Admiralität zur Entwicklung eines Diesel- 
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motors für Luftfahrzeuge, die sich in Richtung der Um- 
wandlung des bisherigen Luftschiffmotors zum Dieselprinzip 
bewegten, da die Schiffsólmaschine viel zu schwer sei. Ein 
solcher Motor werde bereits im Luftantrieb von Eisenbahn- 
wagen erprobt. 

Die Frage der Uebersetzungsgetriebe bei Oelmotoren 
sei für die Luftfahrt wegen des Fehlens starrer Unterbauten 
und der Notwendigkeit von  Gewichtsersparnissen von 
großer Bedeutung; wird sie erfolgreich gelöst, so würde der 
schnellaufende Dieselmotor in der Luftfahrt vielleicht eine 
Rolle spielen. Die im Luftschiff benötigten Mengen Dampf 
von etwa Atmosphärenspannung für Heizzwecke können in 
der Motorkühlanlage ohne Schwierigkeit beschafft werden. 

Professor Lea wies auf die Abhängigkeit der zu- 
lässigen Materialspannungen von der Arbeitstemperatur hin, 
bei denen die Materialausnutzung um 20—50 v. H. sinken 
kann. Er hielt es für aussichtslos, in Dampianlagen die 
Vleberhitzungstemperatur noch wesentlich zu steigern. er- 
hoffte vielmehr Erhöhung der Wirtschaftlichkeit in der Ent- 
wicklung der Verbrennungstürbine. 

Im Schlußwort bemerkte der Vortragende, daß man 
zwar Temperaturen von 400° C bewältigen könnte, aber es 
sei einfacher, die Drücke zu erhöhen, da diese nicht eine 
gleiche Temperatursteigerung bedingten; einem Druck von 
über 100 at entspricht eine Temperatur von weniger als 
400°. Die Dampfmaschine kann den geringen Oelverbrauch 
von 0,16 kg im Dieselmotor nicht erreichen, dech seien für 
die Wirtschaftlichkeit noch andere Faktoren els allem der 
Verbrauch an Betriebsstoff maßgebend. 

Ueber „Normung im Maschinenbau" be- 
richtete C. le Maistre. Er forderte zunächst zur Unter- 
stützung des Trägers der britischen Normung, der British 
Engineering Standards Accociation, auf und wies auf die 
vielen Vorteile der Normung für den Warenerzeuger hin. 
In den Vereinigten Staaten habe das Department of 
Simplified Practice außerordentlich nützlich gewirkt,- dort 
wurde jedoch ein Unterschied zwischen Normung und 
Vereinfachung gemacht, wobei erstere mehr technischer, 
letztere kaufmännischer Art sei. In England gäbe es — an- 
scheinend zum Nutzen der Industrie — diesen Unterschied 
nicht. Hier hätten alle Maßnahmen wirtschaftliche Grund- 
lage, seien gelegentlicher Berichtigung unterworfen und 
hemmten daher nicht Erfindunsen und Fortschritt. In der 
Elektrotechnik wurden Versuche zu internationaler Nor- 
mung gemacht, sie begegneten jedoch Schwierigkeiten. 
| Western Hutchinsrn hielt einen Vortrag über: 
„Wissenschaftliche Grundlagen für den 
Entwurf von Segel- und Motorfahrzeugen'. 

Der Entwurf von Rennjachten wird außerordentlich be- 
einflußt durch die unbedinst notwendigen Vorschriften vnd 
Formeln zur Bestimmung der Abmessungen und Verbands- 
teile; doch bleibt dem Konstrukteur noch senitsend Spiel- 
raum zur individuellen Behandlung. Bei der Formgebung 
ist Reibungswiderstand und Formwiderstand zu berücksich- 
tigen; letzterer gewinnt die Ueberhand, wenn die Ge- 
Sschwindigkeit in Knoten etwa das 1,75íache der W.-L.- 
Länge in Metern beträgt. Nach Besprechung der Wertungs- 
formel und der Formel für die Verdrängung besprach der 
Vortragende ein Verfahren zur mathematischen Bestimmung 
der Schiffslinien, für die Parabeln verschiedener Grade ge- 
wählt werden, mit denen nur durch Rechnung der ganze 
Linienriß festgelegt wird; an Beispielen für zwei Renn- 
jachten und eine Jolle wurde das Ergebnis dieses Ver- 
fahrens gezeigt. 

Bei den Motorbooten spielt der Formwiderstand die 
weitaus größere Rolle; zur Bestimmung der Geschwindigkeit 
in Knoten stellte Linton Hope folgende Formel auf: 


c:L- Nw: VF 
D , 


in der L die W.-L.-Länge in m, Nw die Wellenleistung und 
D die Verdrängung in Tonnen ist, F ist die Haupt- 


V = 


spantfláche, und c ist ein Beiwert, der zwischen 
12 und 18 liegt, mindestens aber 13,3 beträgt. Trotz 
ihres eigenartigen Aufbaues soll die Formel gute 


Werte ergeben. 

In neuerer Zeit kommen für hohe Geschwindigkeiten 
immer mehr die Gleitboote mit oder ohne Stufen sowie 
Seeschlitten auf. Die Gleitboote haben V-Spanten mit 
scharfer Kimm; die Aufkimmung beträgt mittschiffs nur 
3—5°, Beim Beginn des Gleitens ist das Verhältnis von 
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Verdrängung zu Widerstand 3,8 bis 45. Nach G. S. Baker 
ist die Geschwindigkeit, bei der das Gleiten beginnt, durch 
die Formel bestimmt: , 


` = 2,1 V?; bzw. ` = 4,7 V?. 


Hierin ist D die Verdrängung in Kilogramm, A die tragende 
Fläche in qm und V die Geschwindigkeit in m/Sek. Die 
erste Formel gilt für stufenlose Boote, die zweite für Gleit- 
boote mit einer Stufe. Sobald das Boot gleitet, nimmt die 
Geschwindigkeit nahezu linear mit der Leistung zu, statt 
mit ikrer dritten Potenz, wie vor dem Gleiten. 


„Neuere Fortschritte im Entwurf 
Flugbooten'" besprach O. E. Simmonds. 


Erst nachdem 1918 der Amphibien-Charakter des Flug- 
bootes, der Beachtung der Forderungen guter Flug- und 
Schwimmeigenschaften verlangte, klar erkannt war, konnte 
dieses Fahrzeug entwickelt werden. Im besonderen mußten 
folgende Punkte berücksichtigt werden: Guter Trimm, Auf- 
stiegwiderstand, gleichmäßige Geschwindigkeit beim Auf- 
steigen, Schutz gegen überkommendes Wasser. Wider- 
stand beim Aufsteigen wächst zunächst mit zunehmender 
Geschwindigkeit, bis allmählich die Tragflächen wirken und 
damit Verdrängung und Wasserwiderstand kleiner wird. Ist 
der Höcker in der Kurve der Gesamtwiderstände, der eiwa 
bei 20 kn liest, überwunden, so macht der Aufstieg nicht 
mehr Schwierigkeiten, 

Als Baustoff wird Holz mehr und mehr aufgegeben, 
da es einmal im Lauf der Zeit viel Feuchtigkeit aufsaugt 
und dadurch das tote Gewicht unnötig vermehrt und zum 
andern in bezug auf die Festigkeit schwerer ist als andere 
Baustoffe. Die Zahlentafel zeigt die Wertigkeit der ver- 
schiedenen Baustoffe, bezogen auf die Bruchfestigkeit und 
ferner auf die Elastizitütsárenze: 


von 


Bruch- | % = , EI. 
Hei 318 e astiz.-.| * a 7" 
DER E E ne Grenze g E Mere 
Zu 28 
kd mm! | e kg'mm? m l 
(Zug) | 
Duraluminium...| 42 9,6 | 100 21 48 | 100 
Nichtrostender | 
Stahl....... 62 51 53 50 41 85 
Aluminium. .... 15 8,7 38 12 2.8 57 
Weicher Stahl 40 3,3 34 20 1,7 34 
(Druck) 
Spruce ....... 35| 52 54 85, 5.2 | 108 
Mahagoni .,... 42, 50 52 42, 50 54 


Hiernach hat Dur&lumin dem Gewichte nach den Vor- 
rang, doch hat nichtrostender Stahl manche andere Vor- 
zuge, so die geringere Empfindlichkeit gegen Seewasser 
Duraluminium wird sich als Außenhaut noch lange be- 
haupten, da bei gleichem Gewicht Stahlplatten eine unaus- 
führbar geringe Dicke erhalten müßten. Die Prandtlschen 
Untersuchungen haben gezeigt, daß die Dicke der Flächen 
ohne Nachteil erheblich verstärkt werden kann. Der Vor- 
tragende ging weiter auf die Fortschritte im Bau der Flug- 
zeuge und in ihrer Ausrüstung ein und glaubte, daß inner- 
halb von zehn Jahren das Flugzeug von 50000 kg Gesamt- 
gewicht längst erreicht sei. Ein solches Verkehrsflugzeug 
würde ein Stahleindecker mit 600 qm Tragfläche und 65 m 
Spannweite sein, die Motoren würden Einzelleistungen von 
3000 PS haben und in der kräftigen Tragfläche unter- 
gebracht sein. Raum für 100 Fahrgäste wird vorhanden 
sein, die Geschwindigkeit 100 km, die Fahrstrecke ohne 
Zwischenlandung 1500 sm betragen, so daß unter geringer 
Verkleinerung der Fahrgastzahl der Flug von Europa nach 
Amerika in 36 Stunden erledigt werden könnte. 


Dann besprach R. V. Southwell „Einige Pro- 
bleme der Luftschiffahrt" Nach Kennzeichnung 
der schnellen Entwicklung der Flugzeuge, die ohne sorg- 
fältige Forschung und systematisches Arbeiten nicht mög- 
lich gewesen wäre, behandelte der Vortragende die Frage 
der Füllgase und Treibstoffe der Luftschiffe. Er würdigte 
das Urteil Dr. Eckeners, daß für ein wasserstoffgefülltes 
Luftschiff selbst im Gewitter Gefahr nicht bestünde, wenn 
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es mit geringen Mengen von Helium, durch dessen Abblasen 
Auftriebsausgleich bei Gewitter vorgenommen werden 
könnte, versehen sei. Der geringere Auftrieb von Helium 
sei besonders für ein Heeresluftschiff von großem Nachteil, 
wie verschiedene Zahlenangaben zeigten. Für das Ver- 
kehrsflugzeug hielt er eine starke Steigerung der Geschwin- 
digkeit und Größe nicht für erforderlich, zum Vergleich 
führte er an, daß die Größe, also das Arbeitsvermögen des 
Vogels, mit der dritten Potenz der Abmessungen steigt, die 
zur Fortbewegung und Erzeugung des Auftriebs erforderliche 
Leistung aber mit der Potenz 3,5 wächst. Beim Luftschiff 
hielt er dagegen die Größenzunahme für zweckmäßig. 
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Als besonders wichtiger Fortschritt wurde die Erzie- 
lung selbstätiger Stabilität und die Klärung einiger beim 
Steuern auftretender Erscheinungen erwähnt. Zum Schluß 
würdigte der Vortragende die Forschungen von Prandtl und 
Karman, die die Theorie der reibungslosen Strömung ent- 
er und die Mikrostruktur der Grenzschicht erforscht 
ätten. d SE 

Von Berry und Dixon war „Das Ausbildungswesen 
der Marine für Schiffbau-Ingenieure und Ingenieur-Offiziere 
und sein Einfluß auf die Schiffbau-Industrie" behandelt 
or (Engineering und The Engineer, 25. Sept, 2., 9., 
16. t. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Chile 


Flottenvergrößerung. Aus London wird am 18. IX. 1925 
gemeldet: 


Im chilenischen Ministerrat haben während der letzten 
Zeit zahlreiche Besprechungen wegen der Vergrößerung der 
chilenischen Flotte stattgefunden, die deswegen notwendig 
erscheine, da Argentinien seine Flotte bereits vergrößert 
habe. In Chile handelt es sich um den Bau von zwei leich- 
ten Kreuzern von je 10000 t und um den Erwerb von 
mehreren Geschwadern Wasserflugzeugen. In englischen 
Schiffbaukreisen nimmt man an, daß die Aufträge an 
britische Werften vergeben wer- 
den. Ferner erwartet man, daß 
zur Organisation der chilenischen 
Flotte britische Seeoffiziere ein- 
geladen werden. (Berliner Börsen- 
zeitung, 19. IX. 1925. Abend. 
ausgabe.) 


Dänemark 


Wracksprengung. Die In- 


1 a0uT ih 
genieure der Marine haben am ni OAI 


Mä 
LL. aka 
wäit "ee. 


26. August 1925 das Wrack des 
früheren deutschen Untersee- 
boots „U 20", das seinerzeit an 
der Ostküste Jütlands geschei- 
tert ist, gesprengt. „U 20" ist 
das Boot, das 1915 die „Lusi- 
tania" versenkte. (Moniteur de 
la Flotte, 19. IX. 1925.) 


Deutschland 


Persönliches, Obermarinebau- 
rat Jaborg ist zum Maschinen- 
baudirektor bei der Marinewerft 
Wilhelmshaven, Marinebaurat 
Müller (Bernhard) zum Ober- 
marinebaurat ernannt; Marine- 
baurat a. W. Dr.-Ing. Jennich ist im Marinedienst wieder 
angestellt; Regierungsbaurat Riecke als Marinebaurat in 
eine Planstelle der Marineverwaltung übernommen worden. 
Obermarinebaurat Lösche ist auf seinen Antrag in den 
Ruhestand versetzt worden. (Marine-Verordnungsblatt, 


Heft 24, 1. X. 1925.) 
England 


Der Stapellaui des „Nelson“. Der am 3. September 1925 
auf der Werft von Armstrong, Whitworth & Co., Ltd. glatt 
vor sich gegangene Stapellauf des neuen Linienschiffes 
„Nelson“ (vgl. Abb.) gibt der Zeitschrift „The Engineer" 
. Anlaß zu näheren Ausführungen über die Feierlichkeit selbst 
sowie über das Schiff. Die Kiellegung fand am 28. Dezember 
1922 statt. Nachstehende Angaben sind, obwohl amtliche 
ner dun nicht vorliegen, bekanntgeworden: 
Länge in der Wasserlinie 702’ (214 m), Breite 106' (32,3 m), 
Tiefgang 30' (9,144 m), Verdrängung etwa 35000 ts. Ueber 
die Bewaífnung sowie die neuartide Verteilung der Panze- 
rung ist amtlich ebenfalls nichts bekanntgegeben worden. 
Man nimmt aber allgemein an, daß die Armierung nahe an 
die Höchstgrenze des nach dem Washington-Abkommen Er- 


laubten herangeht. Diese Höchstgrenze lautet: Neun 16”- 
(40,6 cm-) Geschütze in Tripeltürmen, zwölf 6”- (15,2 cm-) 
Geschütze in Doppeltürmen und Luftabwehrkanonen. Ohne 
Zweifel wird das Aussehen des „Nelson“ von den früher 
gebauten Linienschiffen abweichen. Maschinenanlage und 
Schornstein werden wahrscheinlich weiter hinten angeordnet 
sein, und der bisher üblich gewesene Dreifußmast dürfte 
durch einen Kommandoturm ersetzt sein, in dem Brücken, 
Kartenhäuser und Stationen für die Feuerleitung vereinigt 
sind. Behauptet wird, daß das neue Linienschiff sowohl von 
der Luft wie auch von See her weniger verletzbar sein wird 
als alle bis jetzt gebauten Kriegsschiffe. 


Stapellaui des englischen Schlachtschilies , Nelson" 


Bei dem Stapellauf-Festessen wurden einige bemerkens- 
werte Reden gehalten. Der Erste Lord der Admiralität, 
Bridgeman, trat der Auffassung entgegen, daß es sich bei 
dem Bau der beiden neuen Linienschiffe Nelson" und 
„Rodney" um ein neues ,Wettrüsten" handele. Beide 
Schiffe seien schon im Washington-Abkommen vorgesehen 
gewesen, und sie sollten nach Fertigstellung nicht etwa nur 
2, scndern sogar 4 andere Linienschiffe ersetzen, die dann 
außer Dienst zu stellen seien. Im weiteren Verlaufe seiner 
Rede ging Bridgeman auf die früheren Schiffe des gleichen 
Namens ein, Der erste ,, Nelson" wurde 1809 in Woolwich 
gebaut. 50 Jahre später wurde dieses Schiff in ein Zwei- 
schraubenschiff umgebaut, 1867 fuhr es nach Melbourne, um 
dort als Ausbildungsschiff zu dienen; erst in den neunziger 
Jahren kehrte es nach England zurück. 


Der zweite ,Nelson" lief 1876 in Govan vom Stapel 
und wurde 1894 umgebaut. Auch er ist als Schulschiff ver- 
wendet worden und war 1901 bis 1910 in Portsmouth statio- 
niert. Der dritte „Nelson“ ging 1906 bei Yarrow zu 
Wasser. Nach glanzvoller Laufbahn als Flaggschiff des Ad- 
mirals de Robeck im Mittelländischen Meer und vor den 
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Dardanellen wurde er 1921 auf Grund des Washington-Ab- 
kommens abgewrackt. 

Der Chefkonstrukteur des neuen Linienschiffs Eustace 
Tennyson d'Eyncourt, machte verschiedene Mitteilungen 
über den Bau. Ende 1922 gab die Admiralität das Schiff 
in Auftrag; es wurde jedoch wegen des unglücklichen Ar- 
beiterstreiks, der vom April bis November 1923 dauerte, 
zunächst nur wenig gefördert. Trotzdem sei das Schiff nach 
rund 2% Jahren zum Stapellauf reif gewesen und man hoffte, 
es in wenig mehr als einem Jahre ganz fertigzustellen. 
Großbritannien sei die einzige Signatarmacht des 
Washington-Abkommens, der es gegenwärtig erlaubt ist, 
Schlachtschiffe zu bauen. Die Baufirma Armstrong, Whit- 
worth & Co. habe das letzte einer Privatwerft übertragene 
Großkampfschiff vor dem Abschluß des Washington-Abkom- 
mens vom Stapel gelassen und nun auch das erste nach dem 
Vertrage. Nelson" sei das 102. Kriegsschiff, das die 
Firma für die englische Marine baue. Das jetzige Schiff sei 
ein Segen für die Firma und den ganzen Tyne-Bezirk, denn 
zurzeit sei nur eine von den 12 Hellingen belegt, der größte 
Teil der schönen Werft läge unbeschäftigt da. 

The Engineer fügt diesen Meldungen hinzu, daß die 
„Rodney auf der Birkenhead-Werft von Camellaird & Co. 
voraussichtlich Ende 1925 oder Anfang 1926 vom Stapel 
laufen werde. Trifft die Annahme zu, daß die beiden neuen 
Linienschiffe „Nelson” und „Rodney" je neun 16"- 
(40,6 cm-) Geschütze erhalten, so ist ein Vergleich der Ge- 
samtstárke der britischen Flotte an schwerer Artillerie vor 
und nach der Fertigstellung dieser Schiffe interessant. Jetzt 
verteilt sich die Gesamtzahl von 197 schweren Geschützen 
auf 28 Linienschiffe, Große Kreuzer, Monitore und Unter- 
seeboote, und zwar sind vorhanden einhundertundsechs 15"- 
(38 cm-), M PRAE. 13,5"- (34,3 cm-) und drei 12"- 
(30,5 cm-) Geschütze. Nach Fertigstellung der beiden Neu- 
bauten und nach der dadurch bedingten Außerdienststellung 
von 4 älteren Linienschiffen wird die Gesamt-Geschützzahl 
um 22 vermindert sein, da achtzehn 16”- (40,6 cm-) an Stelle 
von vierzig 13,5"- (34,3 cm-) Geschützen der „King 
George" Klasse treten werden. Die drei 12”- (30,5 cm-) 
Kanonen stehen auf 3 Unterseebooten der ,,M'-Klasse; nur 
in diesen 3 Exemplaren ist das 12”-Kaliber in der englischen 
Flotte noch vertreten. Der Uebergang zu Geschützen grö- 
Deren Kalibers begann 1912 mit der Fertigstellung der 
„Orion, die 13,5"- (34,3 cm-) Geschütze hat; alle früheren 
Schiffe mit Ausnahme der ganz veralteten „Royal Sove- 
reigns” trugen 12”-Kanonen. Bei Kriegsausbru:h hatte Groß- 
britannien 256 Geschütze von 12" (30,5 cm) und 152 von 
13,5" (34,3 cm) auf dem Wasser. Nicht weniger als 16 ver- 
schiedene Bauarten von 12"- (30,5 cm-) Geschützen wurden 
im Laufe der Jahre verwendet, darunter das L/35-Modell 
der ,,Majestics" und das L/50-Modell der „St. Vincent" und 
der späteren ,Dreadnoughts'. Mehr als 20 Jahre lang war 
das 12”- (30,5 cm-) Geschütz die normale Kriegsschiffskanone 
aller Mächte. Heute noch bildet es das schwerste Geschütz 
der italienischen Marine; ebenso sind mehrere französische 
und amerikanische Linienschiffe noch jetzt mit diesem Ge- 
schützkaliber ausgerüstet. (The Engineer, 11. Sept. 1925.) 


Das Stapellaufbild des „Nelson zeigt, daß sich dieses 
Schiff von allen bisherigen englischen Schlachtschiffen grund- 
sätzlich unterscheidet. Z. B. ist es das erste Schiff mit glatt 
durchlaufenden Oberdeck (flush-deck), das nur schwere Ge- 
schütze aufweist. Frühere Einheiten des All-big-gun-Typs 
hatten — von der ,Dreadnought'" bis zur „Hood — ein 
erhöhtes Vordeck. Im Vergleich zu früheren Schlachtschiffen 
wird Nelson wahrscheinlich einen höheren Freibord 
haben. Wie aus — allerdings nichtamtlichen — Beschrei- 
bungen des Schiffs hervorgeht, liegen die Haupt-Artillerie- 
stellungen sämtlich vor der Brücke, während der Schorn- 
stein dicht hinter ihr auf Schiffsmitte angeordnet ist. Die 
amerikanischen Gerüchte, nach denen Nelson eine 
größere Zahl von Flugzeugen an Bord haben könnte, sind 
offenbar grundlos, denn ‘der größere Teil des Deckraums wird 
von der Ármierung und sonstigen Einrichtunsen in Anspruch 
genommen, und die Aufbauten erstrecken sich soweit nach 
achtern, daß nur ein kurzes Quarterdeck verfügbar bleibt. 
Danach erscheint es ausgeschlossen, daß das Schiff mehr als 
ein oder zwei Flugzeuge an Bord mitführen kamı, 

Interessant ist, daß die beiden früher gebauten „Nel- 
sons” ebenfalls erheblich von ihren Vorgängern abwichen. 
Der ,Nelson" von 1876 war ein geschützter Kreuzer neu- 
erer Konstruktion, das 20 Jahre später vom Stapel gelaufene 
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Linienschiff gleichen Namens war einerseits wegen seiner 
starken Torpedoartillerie von zehn 9,2"- (23,33 cm-) Ge- 
schützen, andererseits wegen seines eigenartigen Aussehens 
bemerkenswert. (The Engineer, 25. Sept. 1925.) 

Der Marinemitarbeiter der Times hält in einem Auf- 
satze, anläßlich des Stapellaufs des „Nelson”, es für durch- 
aus möglich, daß Nelson" und „Rodney” die letzten 
Linienschiffe sein werden, die zu Wasser gelassen werden. 
„Künftige Kampfschiffe werden sehr wahrscheinlich die Ele- 
mente der heutigen Kreuzer annehmen, deren Tonnengehalt 
auf 10 000 t und deren größtes Kaliber auf 20,3 cm beschränkt 
ist." Bis 1931 dürfen von England, Japan und Amerika ja 
keine neuen Linienschiffe auf Stapel gelegt werden. Frank- 
reich und Italien haben es sich jedoch vorbehalten, den 
ihnen zugestandenen Tonnengehalt an Kampfschiffen nach 
ihrem Ermessen zu verwenden, sofern nur die einzelnen 
Schiffe sich in den vorgeschriebenen Grenzen halten. „Wenn 
diese beiden Mächte sich entschließen, andere Typen zu 
bauen, — Kreuzer, U-Boote oder Flugzeuge — so könnten 
die anderen Mächte gar wohl übereinkommen, den Bau von 
Fahrzeugen, die 6 Millionen £ kosten, einzustellen." — „N el- 
s o n" soll Ende 1926, , Rodney" im April 1927 fertig wer- 
den, Ihre Abmessungen werden amtlich wie folgt angegeben: 
Länge in der Wasserlinie 214 m, mittlerer Tiefgang bei 
«Standarddeplacement" von 35000 t (d. h. ohne Brennstoff 
und Speisewasser — N.) 9,14 m. Mit einem gewissen An- 
schein von Zuverlässigkeit ist in Amerika erklärt worden, 
daß die Schiffe neun 40,6 cm-Geschütze in Drillingstürmen 
bekommen. Bisher hat kein Fahrzeug mehr als acht 40,6 cm- 
oder 38,1 cm-Geschütze getragen, und der Drillingsturm ist 
in der englischen Marine bisher nicht angenommen worden, 
wenngleich Erprobungen damit vor dem Kriege gemacht 
worden sind. Wenn die weitere in Amerika gemachte An- 
gabe, daß das Gesamtgewicht einer Breitseite der neuen Schiffe 
9072 kg sei, richtig ist, dann müßten alle neun Geschütze 
nach jeder Seite feuern können. Die neuen Waffen ver- 
wenden ein Geschoß von 952,6 bis 1116,4 kg Gewicht. Neun 
Geschütze würden also bis 10047 kg in einer Salve feuern. 
Welcher Art, so schließt der Mitarbeiter, auch die verhältnis- 
mäßigen Anteile an den Elementen der Gefechtsfähigkeit — 
Geschwindigkeit, Ausdauer, Schutz, Geschützkraft usw. — sein 
mögen, es ist durchaus unwahrscheinlich, daB die Fahrzeuge 
des Nelson Type wiederholt werden. Zweifellos ist 
gegen Luft- und Unterwasserangriff Vorsorge getroffen; aber 
der Stand der Dinge wird sich sicher weiter geändert haben, 
bevor weitere große Schiffe konstruiert werden, falls es 
überhaupt jemals dazu kommt. (Times, 3. Sept. 1925.) 


Dus Schlachtkreuzer-Geschwader. Wenn ,Repulse" von 
seiner langen Reise mit dem Prinzen von Wales an Bord zu- 
rückkehrt, wird auch der größeren Umbauten in zweijähriger 
Dauer unterzogene Schlachtkreuzer „Renown" die Ports- 
mouth-Werft verlassen kónnen. Nach dem Hiazutritt dieser 
beiden Schiffe wird das Schlachtkreuzergeschwader, das bis- 
her nur aus dem „H o o d" bestand, an Tonnage sogar stärker 
als das II. Schlachtschiffgeschwader sein, wenn man bei 
diesem das Flottenflaggschiff nicht hinzurechnet. 

Nominell hat Hood" 41200 ts Verdrängung, tatsách- 
lich bei voller Ausrüstung aber 44000 ts. Die beiden ,Re- 
nowns" verdrängen angeblich je 26500 ts, tatsächlich 
32 000 ts. Die 3 Schiffe zusammen werden also in Wahrheit 
108 000 ts verdrängen. Die atlantische Flotte wird durch den 
Hinzutritt der beiden „Renowns’ auf 8 Großkampfschiffe ge- 
bracht, Keines dieser Schiffe wird als demnächst ausschei- 
dend bezeichnet. Nach Fertigstellung von Nelson und 
„Rodney“ und deren Eingliederung in die Mittelmeerflotte 
werden aus dieser die 4 „Iron Dukes" ausscheiden, so daß 
dann nur noch 7 Großkampfschiffe übrigbleiben. Trotzdem 
wird die Mittelmeerflotte an Gesamttonnage und Geschütz- 
stärke überlegen bleiben. Gerüchtweise verlautet, daß das 
Schlachtkreuzergeschwader später nach dem Mittelmeer ver- 
legt werden soll; indessen liegt kein wirklicher Anlaß zu der 
Annahme vor, daß diese Maßnahme beabsichtigt sei. (The 
Naval and Military Record, 16. IX. 1925.) 


Kleine Kreuzer. Auf eine Anfrage im englischen Parla- 
ment wurde die amtliche Antwort erteilt, daß ein genauer 
Zeitpunkt für den Stapellauf des Kleinen Kreuzers „Corn- 
wall" noch nicht festgesetzt sei, daß nach dem gegenwärtigen 
Bauzustande des Schiffes aber mit dem Stapellauf im Februar 
1926 gerechnet wird, (Naval and Military Record, 
12. VIII, 1925.) 
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Die Admiralitát hat bestimmt, daf die beiden im Ok- 
tober auf Stapel zu legenden Kleinen Kreuzer von den 
Arsenalen Portsmouth und Devonport gebaut werden. Die 
beiden im Februar 1926 in Angriff zu nehmenden Kreuzer 
sollen der Privatindustrie überlassen werden. (Moniteur de 
la Flotte, 12. IX. 1925.) 

The Engineer. fügt der gleichen Meldung wie vorstehend 
hinzu, daraus gehe hervor, daß der seit September 1924 auf 
der Helling in Portsmouth liegende Kreuzer ,Suffolk'" bald 
vom Stapel laufen werde, denn diese Werft besitze nur eine 
Helling, die ein Schiff der „County"-Klasse aufnehmen könne. 
Devonport, wo der Kreuzer , Cornwall" seit Oktober vorigen 
Jahres im Bau ist, hat eine zweite große Helling, so daß das 
neue Schiff begonnen werden kann, bevor ,Cornwall" zu 
Wasser gelassen ist. (The Engineer, 4. IX. 1925.) 


Frankreich 


Unterseeboots-Minenleger. Von den beiden Booten die- 
ser Klasse ist ,,Pierre-Chailley" dem „Maurice Callot” in ge- 
wisser Beziehung überlegen. Ersterer trägt 64 Minen, letz- 
terer nur 27; dafür ist „Maurice Callot" aber mit Unter- 
wassertorpedos ausgerüstet. 

. „Maurice Callot” hat 16,2 kn Ueberwasser- und 10,4 kn 
Unterwassergeschwindigkeit. Er hat im Mittelmeer eine Fahrt 
von 50 Tagen Dauer ausgeführt, während welcher Zeit die 
Maschinen gut gearbeitet haben. Das Boot verdrängt über 
Wasser 932 t, hat bei 11 kn Geschwindigkeit eine Fahr- 
strecke von 3150 sm und kann unter Wasser mit 5 kn Ge- 
schwindigkeit 112 sm zurücklegen. Es besitzt 6 Torpedo- 
rohre und eín 7,5 cm-Geschütz. (Moniteur de la Flotte, 
1. VIII. 1925.) - 

Unterseeboote. Das Unterseeboot Ariane (Länge 
65 m) ist am 6. VIII, 1925 in Le Havre vom Stapel ge- 
laufen. : (Temps, 7. VIII. 1925.) 

Gemäßt der Ermächtigung vom 13. VII. 1925 zum Bau 
von 7 U-Booten hat der Marineminister verfügt, daß davon 
zwei in Lorient, zwei in Brest und drei auf Privatwerften 
gebaut werden sollen, Diese Boote bilden die M-Klasse, 
sollen 1500 t verdrängen und eine Entwicklung des „Redou- 
table"-Typs darstellen. Das erste Boot soll zu Probefahrten 


am 15, VI. 1928 fertig sein, das zweite am 15. IX. 1928. 


(Times, 28. VIII. 1925.) 


Luitiahrwesen. Das größte bisher in Frankreich gebaute 
Seeflugzeug hat bei 3150 kg Nutzlast in 3300 m Höhe mit 
160 Flugkilometern seinen Probeflug erledigt. Spannweite 
etwa 40 m, Gesamtgewicht 11000 kg, 4 Lorraine-Dietrich- 
Motoren in Tandemverkuppelung zu je 400 PS. (Temps, 
23. VIII. 1925.) 

Italien 


Flottenmanöver. Die Generalidee der in der Nacht vom 
23. zum 24. August 1925 zwischen Sardinien und Sizilien be- 
ginnenden Manöver der italienischen Flotte war nach Temps 
folgende: Eine überlegene rote Flotte, die sich in den Be- 
sitz von Sardinien und Maddalena gesetzt hat, soll einen 
Truppentransport, der zwischen den Buchten von San 
Antioco und Cagliari versammelt ist, auf der Fahrt nach 
Sizilien sichern und die Truppenausschiffung an irgend- 
einem Küstenpunkt jener Insel ermöglichen. Die blaue 
Flotte hat zu verhindern, daß der Gegner von Sizilien Be- 
sitz nimmt, damit er nicht von dort aus die italienische 
Kolonie an der nordafrikanischen Küste angreifen kann. Die 
rote Partei befehligt Admiral Giovannini. Die Linienschiffe 
„Dante Alighieri", „Andrea Doria" und „Giulio Cesare" 
gelten als 10000-t-Kreuzer. Zugeteilt sind Kleine Kreuzer, 
Zerstörerflottillen, U-Boote, 2 Staffeln Seeflugzeuge, 5 Bord- 
Flugzeuge und 1 Luftschiff.DieTruppentransportschiffe werden 
durch alte Torpedoboote dargestellt. Kontreadmiral Monaco 
die Longano befehligt die blaue Partei, der Parlermo und 
die Aegadischen Inseln als Stützpunkt dienen. Die Streit- 
kräfte der blauen Partei bestehen im wesentlichen aus leich- 
ten Fahrzeugen und reichlichen Aufklärungsmitteln. Zuge- 
teilt sind 2 Staffeln Seeflugzeuge, 1 Bombengeschwader, 
5 Bord-Flugzeuge und das Luftschiff „Esperia“. Den Luft- 
streitkräften wird eine besonders wichtige Rolle zufallen. 

Der Zweck der Manöver war ein doppelter: 1. Der 
strategische Wert der Stützpunkte Sizilien-Sardinien sollte 
im Hinblick auf großzügige Unternehmungen im Mittel- 
meer erkundet werden. 2. Es sollte praktisch erprobt 
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werden, ob es sich empfiehlt, in der Bucht von San 
Antioco einen Stützpunkt anzulegen. Bisher war dieses 
Vorhaben der hohen Kosten wegen (2 Milliarden Lire) zu- 
rückéestellt worden. (Temps, 24. VIII. 1925.) 

Nach Temps gelang es bei den Manóvern dem Führer 
der Roten Partei nach einem Scheinmanóver bei Melazza- 
Marsala seine Landungstruppen in der Gegend von Termini, 
dem letzten Hafen von Palermo, auszuschiffen. Nach einer 
Funkmeldung, Rom, 28. VIII. 1925, kam es dabei zu einem 
Zusammentreffen der beiderseitigen Flotton. Nach einer 
kurzen Kampfhandlung, an der auch Flieger, U-Boote und 
die Freiwillige Miliz teilnahmen, wurden die Feindselig- 
keiten abgebrochen. General Bazan, der Chef des Stabes 
der Freiwilligen Miliz, nahm eine Parade der an den Manöver 
teilnehmenden Miliztruppen ab und wies auf die Bedeu- 
tung der Miliz im Falle eines überraschenden Angriffes hin. 
(Temps, 28. VIII. 1925.) 


Schifísunfálle. Kurz nach Beginn der Manöver ist der 
Kreuzer „Bari (früher ,Pillau") beim Auslegen von Minen 
bei Castellamare in Sizilien aufgelaufen. (Ztgs. Tel, 25, VIII. 
1925. — Rettungsversuche sind im Gange. (Ztgs. Tel, 
9. IX. 1925.) 

Das U-Boot „Sebastiano Veniero", das während der 
Manöver bei Capo Passero in Sizilien Patrouillendienst ver- 
sah, ist am Eingang der Syrakuser Bucht bei Kap Murro di 
Porco auf 30 m Wassertiefe gesunken und mit der ganzen 
Besatzung in Verlust geraten. Es hatte eine Manöver- 
besatzung von- 4 Offizieren und 50 Mann an Bord. (Temps, 
5. IX. 1925.) — Nach Tribuna sollen sofort 25 Mill. Lire nach- 
bewilligt werden für den Ersatzbau eines neuen „Veniero". 


(Temps, 7. IX. 1925.) 


Niederlande 


Teilung der Seestreitkräfte.e Aus der bescnderen Be- 
fründung des niederländischen Marinebudgets für 1926 geht 
hervor, daß die holländischen Seestreitkräfte in Zukunft aus 
zwei Teiler bestehen sollen, und zwar aus der dem Kolonial- 
ministerium zu unterstellenden niederländisch-indischen und 
der dem zukünftigen Ministerium für Landesverteidigung 
unterzuordnenden niederländischen Flotte. Die Kosten der 
beiden Flotten sollen grundsätzlich gesondert von den Kolo- 
nien und dem Mutterland getragen werden; das Mutterland 
wird sich aber mit einem bestimmten Betrag an den Kosten 
der kolonialen Flotte beteiligen. (Berliner Börsenzeitung, 
17. IX. 1925, Abendausgabe.) 


Peru 


Funkentelegraphie. Der Mitarbeiter der Times in Lima 
erfährt, daß die Marconi-Gesellschaft bemerkenswerte Ver- 
besserungen an den Post-, Telegraphen- und Funkeinrich- 
tungen in Peru vorzunehmen gedenkt im Kostenbetrage von 
500000 £, darunter die Errichtung einer mächtigen Funk- 
station (für Strahlen), welche Lima mit Buenos Aires, Bogota, 
Rio de Janeiro mit den Vereinigten Staaten verbindet. Der 
Kongreß berät zurzeit die vorgeschlagene Konzession für 


25 Jahre. (Times, 4. IX. 1925.) 
Polen 
Transportschítf. In Gegenwart des polnischen Ge- 


sandten wurde in Le Havre das von Polen angekaufte und 
für militärische Zwecke bestimmte Transportschiff „Wilia“ 
übernommen. (Temps, 9. VII. 1925.) 


Unfall Der polnische Zerstörer ,Kaszub" ist infolge 
einer Explosion im Danziger Hafen gesunken; 4 Mann 
wurden dabei getötet. (Moniteur de la Flotte, 8. VIII. 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Marinepersonal. Die amerikanische Marine klagt über 
Mangel an Offizieren, von denen viele den Abschied 
nehmen. Mehr als 50 % der zurzeit im Dienst befindlichen 
Offiziere sind erst nach 1917 eingetreten. Die Flotte hat 
6682 Offiziere, während planmäßig 9600 vorhanden sein 
müßten. (Moniteur de la Flotte, 18. VII. 1925.) 


Zerstörung des Marine-Luitschifis ,Shenandoah", Bei 
einer Ueberlandkreuzfahrt wurde das Marine-Luftschiff 
«,Shenandoah" am 3. IX. 1925 morgens in der Nähe von Cam- 
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bridge, Ohio, vem Sturm in drei Stücke zerbrochen. Von 
der Besatzung von 11 Offizieren und 31 Mann wurden 13 ge- 
tötet, 2 verletzt und 1 wird vermißt. Dank dem Heliumgas 
brauch kein Feuer aus. Außer dem Verlust des Luft- 
schiffes und des Personals ist auch der des Heliumgases zu 
beklagen, wodurch das zweite Luftschiff, „Los Angeles `, für 
längere Zeit betriebsunfähig gemacht wird. Times, 4. IX. 
1925, und andere Zeitungen enthalten eingehende Schilde- 
rungen des Unfalles und seiner verinutlichen Ursachen. — 
In einem Telegramm an das Marineamt meldete K. Kapt. 
Rosendahl, der älteste überlebende Offizier: „Ein wilder 
Sturm, dem heftige Reihenböen (line squall) folgten, unter- 
warf das Luftschiff ungeheuren und nicht zu beherrschenden 
Winkelbeanspruchungen sowie einem reißend schnellen 
senkrechten Aufstieg; infolgedessen brach der Schiffskörper 
in etwa 2100 m Höhe, und zwar zwischen den Spanten 130 
und 90, Die Führergondel wurde alsbald: herausgerissen 
und stürzte mit den Insassen ab. Die vorderen Motorgondeln 
wurden ebenfalls aus dem Schiffskörper herausgerissen. 
(Times, 5. IX. 1925.) 


Die Folgen des „Shenandoah“-Unglücks. Anläßlich der 
„Shenandoah”-Tragödie beabsichtigt Präsident Coolidge, bei 
Deutschland um die Erlaubnis einzukommen, das Luftschiff 
„Los Angeles” als Kriegswaffe zu gebrauchen. Bekanntlich 
hatte Deutschland seinerzeit bei der Auslieterung des „L. 
Z. 126" die Forderung gestellt, das Luftschiff nur als fried- 
‚liches Verkehrsmittel zu gebrauchen. Falls Amerika die 
Erlaubnis nicht bekommen sollte, so wür3e es zurzeit 
über kein einziges Kriegsluftschiff verfügen. Vor der 
4,Shenandoah' -Katastrophe hatten amerikanische Industrielle 
geplant, die „Los Angeles" als ständiges Verkehrsmittel auf 
der Strecke Chicago—New York einzusetzen, das sowohl 
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Passagiere wie Fracht befördern sollte. Diesen Plan hat 
man nun aufgegeben. Alle Sachverständigen stimmen jetzt 
darin überein, daß die Verwendung der Luftschiffe nur für 
weite Strecken und spezielle militárische Aufgaben in Frage 
komme. (Berliner Bórsenzeitung, 5. IX. 1925, Morgen- 
ausgabe.) | 


Wie verlautet, soll bei der Aufstellung der Voranschläge 
für das kommende Etatsjahr das Marineamt die Streichung 
der Ausgaben für Luftschiffe und die vorübergehende Schlie- 
Bung der Station in Lakehurst in erster Linie aus Sparsam- 
keitsgründen ernstlich in Erwägung ziehen. Einige Monate 
wird wahrscheinlich die Station schon aus dem Grunde 
außer Betrieb sein, weil nach Verlust des Heliums der 
„Shenandoah” nur noch etwa 1 Million Kubikfuß Helium vor- 
handen sind, ein Bestand, der nur ctwa der Hälfte der zur 
Füllung der „Los Angeles” erforderlichen Gasmenge ent- 
spricht. (Berliner Börsenzeitung, 5. IX. 1925, orgen- 
ausgabe.) 


Luftschiffe. Nach einer Aeußerung des Merinesekretärs 
beabsichtigt er, sobald die Geldmittel verfügbar sind, den 
Standort der Luftschiffe „Los Angeles" und ,Shenandoah" 
von Lakehurst, N. I., nach San Diego, Cal., zu verlegen. Es 
biete sich dort bessere Gelegenheit zu Uebungen mit der 
Flotte. In Marinekreisen wird aus dieser Absicht ge- 
schlossen, daß der Marinesekretár von dem militärischen 
Wert der Luftschiffe überzeugt ist.. Nach Ansicht von Sach- 
verständigen des Marineamts würde es schon bei Errichtung 
eines Ankermastes in San Diego möglich sein, die „Shenan- 
doah" oder „Los Angeles” längere Zeit am Pazifik zu statio- 
nieren. Die Kosten der Anlage einer Luftschiffstation ein- 
schließlich Halle würden sich auf 7 bis 10 Millionen Dollar 
belaufen. (Army and Navy Journal, 1. VIII. 1925.) 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelláufe 
Am Sonnabend, den 17. Oktober, lief auf der Germania- 
werft, Kiel, das für die Imperial Oil Ltd. of Toronto erbaute 
Motortankschiff Ontario” von Stapel. Das Schiff hat 
eine Tragfähigkeit von 12000 t und wird durch zwei Ger- 
mania-Motoren von zusammen 3200 WPS angetrieben. 


Probeiahrten 


Das Motorschiff „Friesland, das bei Blohm & Voß 
für die Hamburg-Amerika-Linie erbaut worden ist (siehe 
„Schiffbau“, Heft 12, S. 484), machte am 14. Oktober seine 
gut verlaufene Probefahrt. 


Aufträge 


Die Vulcan-Werke, Hamburg-Stettin, erhielten 
von der Ems A.-G., Emden, den Auftrag zum Bau eines zum 
nächsten Frühjahr zu liefernden Bäderdampfers für den Ver- 
kehr mit den ostfriesischen Inseln. 


Abb.1. Dieselschlepper ,Gróna" 


Ein neuer Dieselschlepper „Gröna“ mit einer 120 PSe- 
Sulzer-Maschine ist vor einigen Tagen auf der Werít von 
Aug. Pahl, Hamburg-Finkenwärder, fertiggestellt: worden. 
Abbildung 1 zeigt das Schiff, das 20 m lang, 4,5 m breit 
ist und einen Tiefgang von 80 cm hat, im Begriff, den 
Hamburger Hafen zu verlassen, um sein Tätigkeitsgebiet 
auf der Saale aufzusuchen. Bei den Probefahrten, die zur 
allseitigen Befriedigung verliefen, leistete die Maschine 
120 PSe bei 350 Umdrehungen; hierbei wurde ein Trossen- 
zug von 1500 kg am Pfahl erreicht. Abbildung 2 gibt 
einen Blick in den Maschinenraum, dessen große Einfach- 
heit und Uebersichtlichkeit angenehm auffällt. Sämtliche 
Manöver mit der Maschine können vom Steuerhaus aus 
ausgeführt werden, so daß nur zwei Mann Besatzung erfor- 
derlich sind. Der Lauf der Maschine ist überaus ruhig, 


Abb. 2. Dieselschlepper ,,Gróna", Maschinenraum 
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die Regulierfähigkeit ausgezeichnet. Die Maschine ist 
nicht direkt umsteuerbar, sondern arbeitet mit einem 
Brevo-Wendegetriebe zusammen. 


Ausland 


Stapelläufe 


»Barrdale', 30. Sept., Greenock Dockyard Co., Gree- 
nock, für Barr, Crombie & Co., Glasgow. 121,92 X 16,46 X 
8,73 m. 8300 t dw, 11 kn. 

‚„Eastville”, 1. Okt, John Readhead E Sons, South 
Shields, für Balls & Standfield, Newcastle-on-Tyne. 
109,73 X 14,94 x 8,13 m. ` 

ch about, 1, Okt, Wm. Hamilton & Co., Port Glas- 
gow, für Thos. & Ino Brocklebank, Liverpool. 140,21 X 
18,64 X 10,61 m. 11700 t dw, Getriebeturbinen. 

„Sirdhana”, 5, Okt, Swan, Hunter E Wigham 
Richardson, New Castle-on-Tyne, für die British India Steam 
Nav. Co, London. 137,16 X 17,60 X 11,13 m. Fracht- und 
Fahrgastdampfer. 9700 t dw, 13 kn. 

„Alcinous”, 5. Okt, Scotts Shipb. & 
Greenock, für Alfred Holt & Co., Liverpool. 
16,61 X 9,60 m. Fracht- und Fahrgastmotorschiff, 
B.-R.-T. 3700 WPS. 

„Baron Louden”, 8. Okt, Lithgows Ltd., Glasgow, 
für H Hogarth & Sons, Glasgow. 102,41 X 14,72 X 7,62 m, 
3270 B.-R T. | 

MNyhaug", 8. Okt, Nakskov Skibsvaerft A. B., 
Nakskov, für Chr. Haaland, Haugesund. 106,68 X 15,62 X 
8,31 m, 6600 t dw, sechszyl. B. & W.-Motor, 2000 IPS, 


10,5 kn. 
Probefahrten 


Der Donauschlepper „Krems“, der für die Erste 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft erbaut ist, machte am 
1. Oktober seine Probefahrt von Krems nach Stein, die zu 
voller Zufriedenheit verlief. Es ist 65 m lang, 15,9 m breit 
über Bordkasten und hat mit vollen Bunkern (60 t) 1,20 m 
Tiefgang. Die Verbundmaschine mit Einspritzkondensation 
leistet normal 750 IPS, kann aber ihre Leistung jedoch im 
Bedarísfalle auf 1500 IPS steigern; den überhitzten Dampf 
liefern vier Flammrohrkessel; für Bergungszwecke ist eine 
Pumpe von 2 m? minutlicher Saugeleistung eingebaut. Acht 
wd. Schotte sichern die Schwimmfähigkeit des Schiffes. Der 
Schlepper ist mit zwei Schleppwinden versehen und vermag 
auf der österreichischen Donaustrecke zu Berg fünf Schlepp- 
kähne von insgesamt 2000 t Ladung, auf der Mitteldonau 
14 Kähne mit zusammen 5600 t Ladung zu schleppen. 


VERSCHIEDENES 


Die diesjährige Hauptversammlung der Schifíbautech- 
nischen Gesellschaft findet in der Aula der Technischen 
Hochschule in Berlin am 19., 20. und 21. Ncvember 1925 
statt. Es werden folgende Vorträge gehalten: 


Herr Direktor Dr. phil. Bauer-Hamburg: „Weitere Fort- 
schritte im Schiffsantrieb durch schnellaufende Oel- 
motoren", 

Herr Dr. phil. Aufhäuser-Hamburg: „Brennstoffkritische Be- 
trachtungen zur Oelfeuerung und zum Dieselmotorbetrieb 
an Bord von Schiffen”. 

Herr Marinebaurat Dr.-Ing. Emmich-Kiel: „Die Einführung 
der Normen in die Praxis”. 

Herr Dr. phil. Hort-Essen: „Neuere dynamisch-statische und 
rein statische Wuchtverfahren und Maschinen", 

Herr Marine-Baurat a. D. v. Bohuszewicz-Düsseldorf: „Ueber 
neueste mechanische Materialprüfung und Messung großer 
Kräfte”. 

Herr Dipl.-Ing. Schnadel-Danzig: „Die Spannungsverteilung 
im Flansch dünnwandiger Kastentrüger". 

Herr Dr.-Ing. Borck-Berlin: „Die Anwendung der Schrauben- 
strahltheorie auf Wasser", 


. Am 21. November erfolgt die Besichtigung der Ardelt- 
Werke, Eberswalde. Abfahrt aach dort 9 Uhr vorm. mit 
Sonderzug vom Stettiner Bahnhof. 

Nachm. 3,30 Uhr wird durch Prof. Dr.-Ing. Hilpert-Berlin 
das „Versuchsfeld für autogenes Schweißen” im Erweite- 
en der Techn. Hochschule, Sockelgeschoß Nr. 8, vor- 
getührt. 
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Tagung des See- und Wasserstraßenbeirats In Bremen. 
In der kürzlich in Bremen abgehaltenen Tagung wurden 
folgende. Herren in den Reichswasserstraßen-Beirat gewählt: 


Direktor Bóger, Graf v. Roedern, Blohm, Hadeler, Thies, Feger 


(Hamburg), Direktor Größel, Syndikus Rösing (Bremen), 


Eschenburg (Lübeck), Junker, von Maltzan (Berlin), Direktor 
Dr. Behm, Stadtbaurat Fabricius (Stettin) Sartori (Kiel), 
Konsul Schulte (Emden), Konsul Pust (Wesermünde), Oeko- 
nomierat Cornelius (Oldenburg), Kanallotse Sieslack (Bruns- 
büttelkoog), Reg.-Baurat Schmidt besprach die Richtlinien 
der Geschäftsführung bei der Verwaltung der Reichswasser- 
straßen. Für den Ausbau der Wasserstraßen ist die Ent- 
wicklung der Schiffsgrößen maßgebend, bei denen als 
von 11 m gilt, während das Regel- 
schiff 8000 B.-R.-T. und 8 m Tiefgang hat. In den Jahren 
1921—1924 ist im Gebiet der Nordsee die Summe von 45 Mill. 
Mark für Baggerarbeiten aufgewendet worden. Die Man. 
stánde bei der Ostebank und in der Emsmündung werden in 
der nüchsten Zeit behoben werden. Die Weser kann jetzt 
in einer Tide bis Bremen mit Schiffen von 7 m Tiefgang be- 
fahren werden. Vom Reichsverkehrsministerium wurden 
Mitteilungen über die Entwicklung des Seezeichenwesens 
und über die geplante Verkehrsordnung gemacht. 


Ein „Wissenschaftlich-technisches Institut für Schiffs- 
antrieb“ ist in Hamburg-Altona eröffnet worden, das sich in 
den Dienst von Schiffahrt und Schiffbau stellt und beson- 
ders die Bearbeitung folgender Fragen in den Kreis seiner 
Aufgaben zieht: 

1. Berechnung des erforderlichen — Kraftbedarfes von | 
Schiffen bei Entwürfen als Grundlage für die Wahl der 
Antriebsmaschinen. 

2. Analyse von Probefahrts- und Betriebsergebnissen; Ver- 
besserungsvorschläge bei unbefriedigenden Leistungen. 

3, Prüfung und Begutachtung von Schiffsentwürfen unter 
besonderer Berücksichtigung des Schiffswiderstandes 
und des Antriebes. 

4. Propeller-Untersuchungen. 

5, Vertretung bei Probefahrten. 

6. Erstattung sachverständiger Gutachten für Gerichte 
und technische Schiedsgerichte. 

7. Uebernahme des Schiedsrichteramtes 
Schiedsgerichten. 

8. Begutachtung von Erfindungen und Beratung von Pa- 
tentangelegenheiten in Schiffsantriebsfragen. 


Das Institut bearbeitet für diese Zwecke sämtliche mit 
dem Schiffsantrieb zusammenhängenden Fragen. Es stützt 
sich dabei auf die ausgedehntesten Erfahrungen, sowohl 
aus der Praxis, als aus dem Modellversuchswesen. Der 
Leiter des Institutes, Herr Dr.-Ing. Karl Schaffran, ist in 
den Fachkreisen bekannt als langjähriger Vorsteher der 
Schiffbau-Abteilung der staatlichen preußischen Versuchs- 
anstalt für Wasserbau und Schiffbau in Berlin. Die alte 
Spezialfabrik für Schiffsschrauben, Theodor Zeise in Al- 
tona, stellt ihr wissenschaftlich-statistisches Archiv und 
gesamtes Erfahrungsmaterial dem Institut zur Verfügung. 
Außerdem wird dasselbe in enger Fühlung mit den Modell- 
versuchsanstalten bleiben und insbesondere mit der Ham- 
burgischen Schiffbau-Versuchsanstalt zusammen arbeiten. 

Durch die systematischen Modell-Versuchsarbeiten des 
Herrn Dr. Schaffran und die umfassenden praktischen Be- 
triebserfahrungen der Firma Theodor Zeise aus der 
Schiffahrt sind in dem Institut in einzigartiger Weise alle 
Vorbedingungen vereinigt, die notwendig sind, um auf 

nd zusammenfassender Urteilskraft und reichster Ein- 
zelkenntnisse dieses Sonderfaches die gestellten Aufgaben 
in einer Weise zu lösen, wie dies für sich allein weder 
durch den Modellversuch, noch durch den praktischen 
Schiffbauingenieur, noch durch theoretische Arbeiten mög- 
lich ist. Abgesehen von diesem Erfahrungsaustausch ist das 
Institut von dem Fabrikationsunternehmen der Firma The- 
odor Zeise völlig unabhängig. 


‘ Schnelle Hilfe für die Werften. Im Reichswirtschafts- 
ministerium fanden mit dem Verband Deutscher Reeder 
und Vertretern Hamburger Werften Besprechungen statt, 
in denen die Frage erörtert wurde, ob die aus dem Schiffs- 
bauorganisationsfonds von 50 Mill, M. noch verfügbaren 
24 Mill. M. in beschleunigter Form der Werftindustrie zu- 
gänglich gemacht werden können. Die Besprechungen 


in technischen 
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. deutend geringer als bei 
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hatten rein informatorischen Charakter, zu Beschlüssen 
ist es nicht gekommen. Die einzelnen Ressorts müssen 
noch Stellung nehmen. Der Reichswirtschaftsminister hat 
die beschleunigte Herbeiführung einer Entscheidung zu- 
gesagt. 


Parallel-Pendelságe. Bisher wurde zum Ablängen von 
Brettern und Bohlen entweder die gewöhnliche Tischkreis- 
Zë, oder die sogenannte schwingende Pendelsäge ver- 
wendet, 


Auf der ersteren wird bekanntlich das zu ságende 
Material gegen das Ságeblatt geschoben — da das letztere 
feststeht — wodurch es gänzlich unmöglich ist, einen ge- 
nauen winkelrechten Schnitt zu erzielen. Besonders bei 
langen Brettern ist es nie zu vermeiden, daß sich das 
Material verschiebt und der Schnitt ungenau wird. Bei der 
schwingenden Pendelságe liegt die Sache insofern anders, als 
das Material festliegt und die Ságe hindurchgezogen wird. 
Andererseits ist zu berücksichtigen, daß bei der schwin- 
genden Pendelsäge dadurch eine Menge Kraft verloren geht, 
daB die Ságe beim Schneiden einen Radius beschreibt, und 
infolgedessen ein verhältnismäßig großes Blatt erforderlich 
ist, um breitere Bohlen zu schneiden. Trotzdem ist es noch 
in den meisten Fällen notwendig, die zu schaeidenden Höl- 
zer entweder zu drehen, um von beiden Seiten zu schneiden, 
oder aber die Bretter hochzuheben. Beide Maßnahmen be- 
dingen einen gewissen Kraftaufwand, und besonders bei 
langen Brettern sind deshalb auch wenigstens zwei Arbeiter 
erforderlich. Außerdem ist es ausgeschlossen, in derartigen 
Fällen einen einwandfreien und genauen Schnitt zu erzielen. 
Auch kann diese Maschine nur an der Decke oder an der 
Wand angebracht werden: sie ist also an einen bestimmten 
Platz gebunden. ! | 


. Alle diese Nachteile vermeidet die von der Firma Adolf 
Pfeiffer in Mannheim hergestellte. Parallel-Pendelságe, die 
bereits in vielen Maschinenhandlungen. zum .Vertrieb auf- 
£enommen wurde. 

" Wie aus der Abbildung ersichtlich, ermöglicht es die 
sinnreiche Konstruktion dieser Maschine, daf das Ságeblatt 
' Cups: 2 sich vollstándig parallel, d. h. 

also dauernd in gleicher Hóhe 

über ^ der Sägetischplatte 
fortbewegt, wodurch bei der 
kleineren Ausführung dieser 

‚Maschine our ein Sägeblatt 

von 300 mm Durchmesser er- 
forderlich ist, um eine Schnitt- 

hóhe von 90 mm und eine 

Schnittbreite bis zu 600 mm zu 

erzielen. Ein größeres Modell 

ist dagegen mit einem Säge- 
blatt von 550 mm Durchmes- 
ser ausgestattet, so daß man 
hierdurch Bretter, Bohlen usw. 

mit einer Stärke von 180 mm 

und einer Breite von 800 mm 

schneiden kann. Der Kraft- 
bedarf ist durch diese Leistungsfähigkeit im Verhältnis be- 
den bisher gebräuchlichen 
Maschinen, um so mehr als auch die Sägewellen in Ia Kugel- 
lagern laufen. Diese neuen Parallel-Pendelsägen sind sehr 
stabil gearbeitet, ebenso sind die Augen an den einzelnen 
Armen so groß gehalten, daß ein Vibrieren der Maschine 
gänzlich ausgeschlossen ist. Für Möbelschreinereien ergibt 
sich hierdurch der bedeutende Vorteil, daß sogar fournierte 
Teile ohne Nacharbeit fertig geschnitten werden können, 
da bei M prd eines richtiggezahnten Sägeblattes auch 
kein Reißen des Holzes zu befürchten ist. EE 


Durch ihre patentierte Konstruktion ermöglicht die 
SE ein außerordentlich rationelles Arbeiten, 
nicht nur in Möbelschreinereien, sondern auch in Kisten- 
fabriken, Bauschreinereien, Holzhandlungen, sowie allen 
industriellen Betrieben, welche eigene Kistenschreinereien 
haben oder sonstwie Holz verarbeiten. Der Antrieb der 
Parallel-Pendelságe, welche auf jeden Tisch oder auf jede 
Werkbank montiert werden kann, ist sowohl von unten wie 
auch von oben möglich; die Maschine kann daher an jedem 
beliebigen Ort aufgestellt werden. 


Die kleinere Maschine kann sogar sehr leicht fahrbar 
eingerichtet werden, wodurch deren Verwendung auch im 
Holzlager möglich ist. 


Parallel-Pendelsüge 
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müssen, die Biegungslinie nach Mohr zu konstruieren. 
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Bücherbesprechungen 


Die Statik der Brückenkrane. Mit 20 Textfiguren, einer 
Tabelle und 19 Tafeln. Von J. M. Bernhard, München. 
Verlag von R. Oldenbourg, München und Berlin, 1925. 


Das Werkchen enthält ausschließlich zwei Zahlenbeispiele 
zur statischen Berechnung einer Verladebrücke von 180 m 
Gesamtlánge, die sich dadurch unterscheiden, daf im zwejten 
Falle über einer Stütze in bekannter Weise eine Hänge- 
gurtung angeordnet und der Hauptträger niedriger gehalten 
ist. Die statischen Berechnungen sind bis ins einzelne durch- 
geführt; aus dem Umstande, daß sich beim zweiten Beispiel 
keine größeren Spannkräfte ergeben als vorher, schließt der 
Verfasser auf ein geringeres Gewicht der zweiten Anordnung 
und hieraus, zusammen mit der für die Bemessung des An- 
triebs vichtigon Verminderung der Windangriffsfläche, auf 
eine größere Wirtschaftlichkeit. Dieser Nachweis wird noch 
in einem Nachtrage in Aussicht gestellt, wobei auch eine 
Anordnung mit einer weiteren, unter dem Parallelträger 
liegenden Hängegurtung behandelt werden soll. Es ist nicht 
recht verständlich, warum dies nicht gleich geschehen konnte, 
überhaupt macht sich in der vorliegenden Schrift ein gewisser 
Mangel an Disposition bemerkbar. Eine „Statik der Brücken- 
krane" wäre wertvoll, wenn alle Umstände, welche diese 
Statik von der gewöhnlicher Brücken oder Eisenhochbauten 
unterscheiden, zusammengefaßt und allgemein besprochen 
worden wären: Stützungsarten, Einfluß der Antriebsarten, 
Bremskräfte u. dgl. Alle diese Dinge finden sich im ganzen 
Heft verstreut und nur mit Rücksicht auf den vorliegenden 
Fall behandelt. Dafür ist der statischen Berechnung der 
Hauptträger ein Umfang eingeräumt, der ihr nicht zukommt, 
da man diese Kenntnisse bei Eisenbauingenieuren voraussetzen 
muss. Die verwendung von Verschiebungsplänen für die 
Berechnung des innerlich einfach statisch unbestimmten 
Fachwerkträgers ist übrigens unzweckmäßig, da man die 
Biegungslinie bequemer und genauer durch Berechnung einer 
Momententláche zu den Müller-Breslauschen w -Gewichten 
erhált. Da das Heftchen offenbar für solche Konstrukteure 


‚geschrieben ist, die in diesen Dingen weniger geübt sind, 


so hätte die auf Seite 31 gegebene Anweisung a 
ies 
Verfahren wäre nur bei einem niedrigen vollwandigen Haupt- 
träger anwendbar, bei einem hohen Fachwerkträger haben 
die durch x = — 1 auftretenden Momente nicht „den Verlauf 
der Ueberspannung”. Sehr störend für die Penutzung ist der 
Umstand, daß eine Anzahl von Figurentafeln auf dem Kopfe 
steht. Abgesehen von diesen Mängeln, die sich in dem 
beabsichtigten Nachtrag vielleicht vermeiden lassen, vermag 
das Werkchen dem Krankonstrukteur in manchen bei der 
statischen Berechnung auftauchenden Fragen nützliche An- 
haltspunkte zu bieten. Pohl. 


Grundlagen und neuere Fortschritte der Zahnrad- 
erzeugung. Nebst 2 Anhängen: Begriffe und Bezeichnungen 
für Stirn- und Kegelräder. Die Benutzung der Evolventen- 
verzahnung für kleine Zähnezahlen (Zahnkorrektur). Mit 
106 Abbildungen. 195. Din-B 5, IV, 70 Seiten. Preis 
geheftet RM. 5,—, Vorzugspreis für V. D. L-Mitglieder 
RM. 450. Von Karl Kutzbach, Professor an der 
Technischen Hochschule Dresden. 


Diese Schrift unterzieht das ganze Gebiet der Zahnrad- 


erzeugung einer grundlegenden Betrachtung. Sie enthält nicht 


nur die neuesten Verfahren und Bestrebungen, sondern weist 
auch neue Wege, die für den Bau von Zahnrädern besonders 
wertvoll sind. Die Bezeichnungen, wie sie im Normenaus- 
schuß für das Gebiet der Zahnräder vorgeschlagen wurden, 
erläutert der Verfasser in einem besonderen Abschnitt. In 
ihrer Uebersichtlichkeit und Zuverlässigkeit bedeuten sie dem 
Fachmann ein ausgezeichnetes Orientierungsmittel. Die Zahn- 
formverbesserung (Zahnkorrektur) wird in einem Anhang be- 
handelt und durch zahlreiche Beispiele für Stirnräder, Kegel- 
räder und Schraubenräder, die sich für den Entwurf von 
Zahnrädern mit niedrigen Zähnezahlen vortrefflich verwenden 
lassen, verständlich gemacht. Das leichtfaßlich und anregend 
geschriebene Büchlein ist ein unentbehrlicher Ratgeber für 
alle die, die sich mit dem Entwurf, der Herstellung und der 
Verwendung von Zahnrädern befassen. 


— — 


EISE ND AU 


Organ für allgemeine Eisenbautechnik und -Wirtschaft. Mit regelmäßigen behördlichen Mitteilungen 


Schriftleiter: Geheimer Baurat Grundt, Sachverständiger der Handelskammer, Berlin 
Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter R Co., Berlin C 2, Breite Straße 8-9 ^ Fernsprecher: Merkur 4660-61, 2504, 7688 


28. Oktober 


Docktore für die Niederlande 


Nach Beendigung des Welt- 
krieges machte sich eine außerge- 
wöhnliche Steigerung des Schiffs- 
verkehrs im Amsterdamer Hafen 
bemerkbar. Demzufolge fehlte es 
an ausreichenden Dockgelegenhei- 


ten für größere Schiffe. Um die- | " | eem 
sem Uebelstande abzuhelfen, ent- ! | E IEEE TIN ver SEI r 


schloß sich die Neederlandsche | ee -v nn _ vv us 


Dock Maatschappij, Amsterdam, "E: 
zum Bau von drei Trockendocks. 
Im August 1921 übertrug genannte 
Gesellschaft die Lieferung der 
Docktore der Linke - Hofmann- 
Lauchhammer A.-G., Abt. Eisen- 
bau, Riesa. Die Erzeugnisse der 
LHL - Konstruktionswerkstätten, 
verbunden mit eigenen Hütten, 
Walzwerken und Maschinenfabri- 
ken, werden in neuerer Zeit durch 
die LRA Lauchhammer-Rheinme- 
tall A.-G., Berlin, Düsseldorf und 
Lauchhammer, einer großzügigen 
In- und Auslandsorganisation, 


Abb. 1. Docktore für die Niederlande 


konstruiert und verkauft. Elek- 
trische und maschinelle Ausrü- 
stung der Docktore wurden aus be- 
sonderen Gründen anderweitig 
geliefert. Die Gesamtlieferung 
betrug ca. 500 t Eisen- und Ma- 
schinenteile. 

Alle Tore sind Stammtore, 
Schlag- und Wendesäulen, als 
dreieckförmige Blechträger ausge- 

- arbeitet, zwischen denen sich die 
nach der Seeseite gewölbten 
Querträger spannen, die in je ein 
Drittel der Torbreite durch Ver- 
tikalblechträger untereinander 
verbunden sind. Die Innenseite 
der Tore ist durchgehend mit 
einer Blechhaut bekleidet. Auf 
der Außenseite befindet sich eine 
Blechbekleidung nur zwischen 
dem 1. und 3. Querträger von un- 
ten. Zwischen den Vertikalblech- 
trägern ist die Blechhaut durch 

Abb. 2. Montage eines Torílügels in der offenen Baugrube für Dock I besondere Profileisen ausgesteift. 
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Die im Torunterteil durch Blechhaut und Quer- 
träger gebildeten Luftkásten sind durch Einsteige- 
schächte zugänglich. Eindringendes Leckwasser kann 
mit Duplexpumpen von 140 1 Leistung entfernt werden. 
Zum Pumpenantrieb dient Preßluft von 5 at Ueber- 
druck. 3 
Zur Bewegung der Tore dienen Elektromotore von 
13,6 PS mit 1240 Umdrehungen pro Minute, deren 
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Abb. 3 
Drehbewegung durch Schnecke und Schneckenrad auf 
eine steilgängige Spindel übertragen wird. Auf der 
Spindel läuft eine Wandermutter mit seitlichen Füh- 
rungen und Zapfen, an denen das Tor mit Federn von 
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10000 kg Zugkraft angeschlossen ist. Der gemeinsame 
Antrieb ruht auf einer gemeinsamen Fundamentplatte 
hochwasserfrei in seitlichen Aussparungen der Dock- 
wände. Auf der Oberkante der Tore liegt ein einseitig mit 
Geländer versehener Laufsteg. 

Die Abdichtung der Torflügel gegenüber und gegen 
das Mauerwerk geschieht durch starke, imprägnierte 
Hölzer. Kräftige Reibhölzer auf beiden Seiten der Tor- 
flügel verhindern Beschädigungen 
durch anfahrende Schiffe. Sämt- 
liche Bauteile wurden in den 
Werkstätten Lauchhammer bear- 
beitet und für den Versand, so- 
weit als möglich, zusammenge- 
baut. Die Montage der kleineren 
Tore, welche schwimmend zur 
Baustelle überführt wurden, er- 
folgte auf der Werft Verschure 
& Co., Amsterdam. Die Montage 
der großen Tore führte die Nee- 
derlandsche Dock Maatschappij 
an Ort und Stelle selbst aus. Ab- 
bildung 1 zeigt das vollständige, 
fertig eingebaute Tor für Dock 
Nr. 2. Die Abbildungen 2 und 3 
Augenblicksbilder von der Mon- 
tage der Tore für die Docks Nr. 1 
und Nr. 3. In letzterem Bilde ist 
der eine Torflügel bereits einge- 
setzt, während der andere Tor- 
fügel durch einen großen 
Schwimmkran aus dem Hafen- 
becken in die Baugrube abgelegt 
. wird. 

Trotz der zur Zeit der Lieferung herrschenden 
schwierigen wirtschaftlichen und innerpolitischen Ver- 
hältnisse hat das Lieferwerk die gestellten kurzen Fri- 


sten genau eingehalten. G. 


Allgemeines über moderne Greifbagger 


Greifbagger sind Baggermaschinen, die aus einem 
besonders gebauten Drehkran und einem daranhängen- 
den Greifer bestehen. Zum Baggern wird der Greifer in 
geöffnetem Zustande auf das Erdreich niedergelassen 
und alsdann mittels der Maschine des Kranes geschlos- 
‚sen, wobei er durch sein Eigengewicht in den Boden ein- 
dringt und sich füllt. Nach dem Schließen wird der 
Greifer gehoben, der Bagger gedreht und der Greifer 
an der Entleerungsstelle geöffnet und entleert. Dann 
wird der Bagger zurückgedreht und der Greifer von 
neuem auf das Erdreich niedergelassen, worauf sich das 
Spiel wiederholt. 


Anwendungsgebiete des Greilbaggers 
Die háufige Anwendung des Greifbaggers für Bau- 


ausführungen aller Art beruht auf seiner vielseitigen 
Verwendungsmóglichkeit. ^ Greifbadger können als 
Trockenbagger, als Naßbagger, als Hochbagger, als Tief- 
bagger und nach Abnahme des Greifers auch als Kran 
gebraucht werden. Sie können auf den engsten Bau- 


plätzen aufgestellt werden und können sich infolge ihrer 
Beweglichkeit und einfachen Aufstellung allen Verhält- 
nissen, besonders auch erheblichen Unebenheiten des 
Bodens, anpassen. 

Ohne Schwierigkeit können sie auch durch Auf- 
stellung auf einem Schiff in Schwimmbagger umgewan- 
delt werden und können als solche, ohne deshalb be- 
sonders schwer und teuer zu werden, große Bagger- 
tiefen erreichen. Diese vielen Vorteile hätten den Greif- 
baggern eigentlich schon längst in Europa eine viel wei- 
tere Verwendung verschaffen müssen. Wenn das bisher 
nicht geschehen ist, so liegt es daran, daß die große 
Leistungsfähigkeit und die wirtschaftliche Betriebsweise 
gutgebauter Greifbagger bisher nicht genügend be- 
kannt sind. 

Gut bewährt haben sich die Konstruktionen von 
Menck & Hambrock, Altona, die dazu übergegangen 
sind, die Greifbagger in vollkommenster und wirtschaft- 
lich arbeitender Weise zu bauen, ihnen ausreichende 
Ausladungen zu geben und sie mit Dampffahrtbewegung 
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und leichter und bequemer Bedienungsweise auszufüh- 
ren, wodurch die Leistungsfähigkeit auf eine ansehnliche 


Hóhe gebracht ist. 


Soll ein Greifbagger erfolgreich arbeiten, so darf 
der Greifer nicht mehrere Male in dasselbe Loch greifen, 
es darf auch nicht Griff dicht neben Griff gesetzt wer- 
den, sondern es muß der Greifer zuerst auf einer grö- 
Beren Fläche voneinander getrenntliegende Griffe tun 
und dann müssen die stehengebliebenen Rippen gefaßt 
werden. Um dieses zu können, muß der Bagger dauernd 
verfahren, und deshalb muß ein Greifbagger eine gute 
Dampffahrbewegung haben. Außerdem ist eine gewisse 
Größe der Ausladung unbedingt notwendig, denn ein 
Greifer kann an einer steilen Böschung nicht vorteilhaft 
arbeiten. 


Um gute Leistungen zu erzielen, darf die Böschung 
nicht steiler wie 1: 1% sein. Möglichst soll sie 1:2 ge- 
halten werden. Hieraus ergibt sich, daß schon bei 
wenigen Metern Baggertiefe eine beträchtliche Aus- 
ladung erforderlich ist, um so mehr, als für Gleise und 
Abstand von der Böschungskante je nach Größe des 
Baggers 2—3 m von der Ausladung als nicht ausnutz- 


bar abgehen. 


Bei schwimmenden Greifbaggern. genügt eine Aus- 
ladung, welche ein gutes Beladen der Transportgefäße 
gestattet. 


In früheren Zeiten waren große Leistungen bei 
Greifbaggern unbekannt, vor allem, weil zu kleine Bag- 
ger angewendet wurden. Der große Greifbagger hat 
einen ungleich höheren Wirkungsgrad, d. h. das Ver- 


Greilergewich: ist bei ihm erheblich gün- 


hältnis Gewicht des Inhalts 

stiger als wie bei kleinen Greifbaggern. Die Leistung 
ist durch die Einführung großer Hub-, Dreh- und Fahr- 
geschwindigkeiten beim großen Greifbagger erheblich 
erhöht worden. Zudem hat man gelernt, die Greifer mit 
größeren Uebersetzungen als früher und besserem 
mechanischen Wirkungsgrad zu bauen und damit wie- 
derum größere Grabkraft erzielt. Die durch die grö- 
Bere Uebersetzung bedingte längere Schließzeit hat bei 
den großen Hubgeschwindigkeiten moderner Greifbag- 
ger nichts zu sagen. Ferner haben auch erhebliche 
Verbesserungen der Greifer durch Einführung der Stahl- 
gußtraversen und Stahlgußköpfe günstigere Grabver- 
hältnisse ergeben. 


Während früher der Greifbagger weder mit dem. 


Eimerbagger noch mit dem Löffelbagger in Wettbewerb 
treten konnte, wenn es sich darum handelte, große Lei- 
stungen zu erzielen und billig zu arbeiten, so trifft die- 
ses heute nicht ohne weiteres mehr zu. Die Leistungen 
großer Greifbagger haben sich ganz bedeutend gesteigert. 


Wenn man bei diesen Leistungen die 
verhältnismäßig geringen Betriebs- 
kosten eines Greifbaggers berücksich- 
tigt,dannwirdsicherweisen,daßGreif- 
baggernichtnurbeireinenÜUnterwasser- 
arbeiten, sondern auch vielfach bei Ar- 
beiten im Trockenen durchaus gegen 
andere Baggerarten wettbewerbsfähig 
sind. 

Zum Betriebe des Greifbaggers sind, je nach der 
Größe, auf dem Bagger ein oder zwei Mann erforderlich, 
und im allgemeinen genügen zwei Mann unten auf dem 
Planum. Gleisrückarbeiten fallen vollkommen weg, da 
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der Bagger sich sein Gleis selbst vorstreckt. Gerade 
auf dem Umstand, daß der Betrieb eines Greifbaggers 
so einfach ist und mit so wenig Menschen ausgeführt 
werden kann, beruht seine Wirtschaftlichkeit. 

Außerdem beruht die Wirtschaftlichkeit des Greif- 
baggers darauf, daß er infolge seiner großen Ausladung 
manche Arbeiten ausführen kann, ohne daß ein Zwi- 
schentransport durch Wagen notwendig wird. Dies gilt 
z. B. überall dort, wo Kanäle ausgehoben werden sollen 
und wo das Aushubmaterial sogleich als Deich Ver- 
wendung findet oder auf dem Lande flach ausgebreitet 
werden soll. 

Aus den vorgenannten Gründen können gutgebaute 
Greifbagger sehr viel Arbeiten heute durchaus wett- 
bewerbsfähig ausführen. 

Den Verwendungszwecken entspricht auch die Aus- 
führung der einzelnen Größen, die in manchen Teilen 
nicht übereinstimmt. Je größer der Bagger ist, desto 
wichtiger sind alle Einrichtungen, welche zur Erhöhung 
der Leistung und zur Verminderung des Kohlen- und 
Wasserverbrauchs dienen, und desto vollkommener müs- 
sen die Maschinen ausgeführt werden. 

Die Vierseil-Greifbagger der Fa. Menck & Ham- 
brock bestehen aus einem. fahrbaren Drehscheiben- 
Dampfdrehkran mit Damplkessel und dem zugehórigen 
Selbstgreifer. 


Der Unterwagen läuft auf vier Stahlgußlauf- 
rädern mit Doppelflanschen. Der Unterwagen ist so 
stark gebaut, daß er auch auf schlechtverlegten Gleisen, 
d. h. wenn er z. B. nur auf drei Rädern aufruht, keine 
Durchbiegungen erleidet. Die Fahrbewegung wird von 
der Maschine durch Wellen und Kegelräder ange- 
trieben. Mit Rücksicht darauf, daB Greifbagger meistens 
auf schlechtverlegten Gleisen arbeiten, werden beide 
Achsen angetrieben. 


Der Oberwagen besteht aus einem kräftigen 
Mittelstück mit Seitenwangen. Auf dem Mittelstück ist 
die Winde nebst Drehwerk unverrückbar angeordnet. In 
dem Mittelstück sind die Drehrollen gelagert, mit wel- 
chen sich der Oberwagen auf dem Zahn- und Dreh- 
kranz dreht. 

Die Dampíwinde ist eine Zweitrommelwinde. 
Die eine Trommel dient zum Heben und Schlieflen, die 
andere zum Senken und Oeffnen des Greifers. 

Durch die als Bremsbandkupplung ausgebildete 
Senkkupplung, welche beim Graben leicht schleift, wird 
die Spannung der Senkseile beim Graben auf das 
Mindestmaß verringert, dadurch der Wirkungsgrad be- 
deutend erhóht und eine bessere Füllung erreicht. 

Alle Greifbagger ohne eine solche Senkkupplung 
sind sehr viel schwerer zu bedienen. Vor allen Dingen 
wird es sehr leicht vorkommen, daß der Führer beim 
Baggern unter Wasser den Greifer nicht geóffnet auf 
den Boden herunterbekommt. Geschieht dieses, dann 
erzielt der Greifer natürlich keine Füllung, worunter 
die Leistungsfähigkeit des Baggers leidet. 

Außerdem ist die Senkkupplung besonders beim 
Arbeiten unter Wasser von großem Vorteil, da sie er- 
móglicht, den Greifer, wenn er sich an einem Stein, 
Baumstamm oder dergleichen festgebissen hat, mit der 
Maschine schnell und sicher wieder zu lösen. Bei allen 
Baggern ohne Senkkupplung muß dies von Hand ge- 
schehen, was zeitraubend und schwierig ist. 

Die Dampfmaschine ist eine sehr kräftig ge- 
baute Zwillingsdampfmaschine. 


EISENBAU 


Der Kessel ist ein stehender Querrohrkessel 
einer seit vielen Jahren bewährten Bauart, mit ganz ge- 
schweißter Feuerbüchse und eingeschweißtem Feuerloch- 
ring, bei dem keine Niete im Feuer liegt. 


.-k 


Greifbagger den Staatlichen Maschinenbauamts Magdeburg 


Ein Ueberhitzer ergibt gegenüber Baggern 
ohne Ueberhitzer erhöhte Leistungsfáhigkeit und spart 
viel Kohle und Wasser. 

Als Speisevorrichtungen erhält der Kes- 
sel zwei Dampfstrahlpumpen. Diese saugen aus 
Wasserbehältern, welche unter oder neben dem Kessel 
im Oberwagen angeordnet sind. 

DieDrehbewegung wird von der Kurbelwelle 
der Dampfmaschine aus durch eine Reibungskupplung 
betätigt oder durch eine besondere Drehmaschine. 

Der Ausleger ist nicht verstellbar. Er wird 
aus Schmiedeeisen angefertigt, und zwar je nach der 
Baggergröße und nach der Ausladung als gerader Form- 
eisen-Ausleger oder als Gitterausleger. Die Senkseil- 
rollen am Auslegerkopf sind soweit auseinandergesetzt, 
daß der Greifer sich nicht verdreht. 

DasGegengewicht wird in Gehängen, welche 
sich unter dem hinteren Teil des Oberwagens befinden 


oder im hinteren Teil des Oberwagens und auf diesem: 


untergebracht, 

Der Greifer hángt an Seilen, und zwar sind 
zwei Hub- und zwei Senkseile zur Betátigung des Grei- 
fers vorgesehen. Die Seile sind so gewählt, daß ein 
Verwickeln derselben untereinander nicht eintritt. 


Aeg T E ] = e es d "dë Saaft — A 


Greilbagger für Hafenbauamt Pillau 


Es empfiehlt sich, in besonderen Bodenarten, be- 
sonders dann, wenn man für làngere Zeit in solchen 
Bodenarten zu baggern hat, einen für den betreffenden 
Boden besonders gebauten Greifer zu verwenden. Vor 
allem sind zum Baggern von Schlamm, Torf, für trocke- 


686 


28. OKTOBER 1925 


nem Hackboden, wie z. B. Ton und festem Lehm, sowie 
zum Heben größerer Steine Greifer in Sonderausfüh- 
rung am Platze. 


Wenn der Bagger als Kran benutzt werden soll, 
so werden die beiden Hubseile von der Trommel abge- 
spult. Die Senkseile, die an einem Ende Kauschen 
haben, werden mittels eines Querstückes mit Haken ver- 
bunden. 


Die Bedienung des Baggers erfolgt durch 
einen Maschinisten, dem alle Hebel zur Bedienung be- 
quem zur Hand liegen. Außer dem Maschinisten ist 
ein zweiter Mann zum Heizen des Kessels, zum Schmie- 
ren usw, erforderlich. Bei geringer Leistung des Bag- 
gers kann auch der Heizer fehlen. 


Schwimmende Vierseilgreilbagger 


Für viele Arbeiten, z. B. Regelung von Flüssen oder 
Kanälen, Gewinnung von Kies, Ton usw. aus Flüssen 
usw. werden schwimmende Greifbagger mit Erfolg ver- 
wendet. 

Vierseilgreifbagger lassen sich ohne weiteres auf 
Schiffe oder Prähme setzen. Es ist nur nötig, die Lauf- 
räder des Unterwagens sowie die Achsen und Lager, 
welche sich an dessen Unterseite befinden, abzunehmen 
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Schwimmender Vierseilgreilbagger 


und im Schiff einen passenden Unterbau herzurichten. 
Dieses ist natürlich nur für vorübergehende Benutzung 
gedacht. 

Soll ein Greifbagger dauernd auf einem Schiff auf- 
gestellt werden, so empfiehlt es sich, den Bagger dem 
besonderen Zweck angepaßt zu bauen, wodurch er auch 
im allgemeinen billiger wird. Sind für schwimmende 
Greifbagger örtliche Vorschriften über Schiffsbreite, 
lichte Durchfahrt, Höhe von Brücken oder ähnliche 
Vorschriften zu beachten, so hat dieses Einfluß auf die 
Bauart des Schiffes und Baggers. 


Elektrische Greiibagger 


Wo elektrischer Strom zu billigem Preise erhältlich 
ist, kann es vorteilhaft sein, den Greifbagger elektrisch 
zu betreiben, da der Bagger dann stets betriebsbereit ist 
und die Betriebskosten bei billigem Strompreise sich 
niedriger stellen als bei Dampfbaggern. Für Bauzwecke, 
wo der Bagger seinen Standort stets wechselt, empfiehlt 
sich der elektrische Strom im allgemeinen nicht, da die 
an den verschiedenen Orten vorhandenen Stromarten 
und -spannungen zu wechselnd sind, so daß in sehr vie- 
len Fällen der Anschluß an bestehende Stromnetze 
nicht möglich ist. 
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Der elektrische Betrieb kann sowohl für fahrbare 
wie für schwimmende Greifbagger ausgeführt werden. 
Bei ersteren erfolgt die Zuleitung des Stromes meistens 
durch ein Kabel, sie kann aber auch durch eine Schleif- 
leitung stattfinden. Bei den schwimmenden Baggern er- 
folgt die Zuführung des Stromes entweder durch ein 
mittels Tonnen auf dem Wasser schwimmendes Kabel 
oder durch eine Luftleitung. Letztere Aft ist natürlich 
nur dann anwendbar, wenn der Bagger nicht zu weit vom 
Land entfernt ist, was beim Ausbaggern von Kiesgruben, 
Gewinnung von Wiesenkalk usw. háufig der Fall ist. Um 
einen ordnungsmäßigen Betrieb zu gewährleisten, darf 
die Stromerzeugungsanlage nicht zu schwach sein, da 
beim Greifbaggerbetrieb sich Stromstöße nicht vermei- 
den lassen. 


Die Daten einiger besonderer Bauausführungen 
seien hier wiedergegeben: 


Schwimmender Vierseilgreifbagger, 
geliefert an das Staatl. Maschinenbauamt, Magdeburg: 


Fassungsvermögen des Greifers 0,8 cbm, Leistung 
25 cbm grober Sand pro Stunde, bei einer Hubzahl von 
40—50 Hüben ausgeschüttet in einem Prahm, versehen 
mit einem Spezialgreifer für Sand 0,8 cbm, für Schlamm 
0,8 cbm, für Steine 0,6 cbm, sowie mit einer Greifzange 
für Bäume und Steine, Tragfähigkeit des Kranes an 
einem einfachen Seil 32000 kg, Hubhöhe 12 m, Hub- 
geschwindigkeit 36 m pro Minute, Kranumdrehungen 
pro Minute 2,3. Das Schiff wurde von der Werít Nobis- 
krug G. m. b. H., Rendsburg, geliefert. 


Schwimmender Vierseilgreifbagger, 
geliefert an das Hafenbauamt, Pillau: ' 


Mit Greifer für allgemeine Bodenarten von 
1,65 cbm und für Steine von 1,25 cbm, Tragfähigkeit am 
einfachen Seil 8000 kg, größte Baggertiefe 20 m, Hub- 
geschwindigkeit 40 m pro Minute, Drehgeschwindigkeit 
3 Umdrehungen pro Minute. Das Schiff wurde von der 
Union-GieBerei, Königsberg, geliefert. | | 


Schwimmender Vierseilgreifbagger, 
geliefert an die Baudeputation, Hamburg: 

Fassungsvermögen des Greifers 1,8 cbm, Tragfähig- 
keit am einfachen Seil 10000 kg, Gesamthöhe 23 m, 
Hubgeschwindigkeit 60 m pro Minute. Das Schiff wurde 
von der Firma Franz Schenk & Co., Elbing, geliefert. 


Allgemeine Wirtschaftsfragen 


Die wirtschaftliche Lage Deutschlands. In dem Jahr- 
buch des Norddeutschen Lloyds Bremen 1924 ist ein Vor- 
wort von Geheimrat Stimming enthalten, in welchem er zu 
der wirtschaftlichen Lage Deutschlands folgendermaßen 
Stellung nimmt: 

„Die deutsche Ueberseeschiffahrt fühlt die Leiden der 
deutschen Gesamtwirtschaft wie kaum ein anderer Er- 
werbszweig. Alles, was die deutsche Wirtschaft erschwert, 
wird ihr besonders fühlbar. Wenn über das Jahr 1924 be- 
richtet werden soll, müssen deshalb objektiverweise die 
ungeheuren Schwierigkeiten in den Vordergrund der Be- 
trachtung gerückt werden, die das erste Jahr der Um- 
stellung auf Gold für die deutsche Gesamtwirtschaft mit 
sich brachte. Einschränkung und Verteuerung der Kredite 
und sachgemäß veranlagte, nur aus der Substanz zu 
deckende Steuerlasten schufen im Verein mit den um ein 
Mehrfaches des Vorkriegsstandes gewachsenen Sozial- 
lasten fast  unüberwindlich erscheinende Hemmungen. 
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Es galt die Probe auf das Exempel, ob der alte han- 
seatische Geist noch lebte, und das Ergebnis des Jahres 
gibt dem Optimisten wenigstens insoweit recht, als der 
Erfolg der Tätigkeit für die deutsche Gesamtwirtschaft zu 
werten ist, wenn auch das Ergebnis vom privatwirtschaft- 
lichen Standpunkt des einzelnen Unternehmens und 
namentlich des beteiligten Aktionärs nicht als erfreulich 
bezeichnet werden kann. 


Von sachverständiger Seite wird der Verlust an 
deutschem Volksvermógen und an jährlichem Einkommen 
in Deutschland auf etwa die Hälfte des Vorkriegsstandes 
geschätzt, der Schwund an mobilem Kapital aber auf min- 
destens 75 bis 80 Prozent des Vorkriegsstandes angenom- 
men. Was es bei dieser Sachlage bedeutete, für ein Avf- 
bauprogramm wie das des Norddeutschen Lloyd, trotz 
der  unzureichenden Reichsleistung die erforderlichen 
Mittel zu beschaffen, braucht nicht besonders betont zu 
Und wenn wertvolles Inlandvermögen zugunsten 
der Schaffung von Betriebsmitteln, die auf den Welt- 
meeren werbend tätig werden sollen, flüssig gemacht wer- 
den mußte, so war dies wohl das stärkste Bekenntnis zu 
dem alten hanseatischen navigare necesse est, dem unter 
den obwaltenden Verhältnissen eine ganz besondere Be- 
deutung zukommt. 

Bei den ungeheuren, durch den Dawesplan auf unsere 
Schultern gelegten Lasten muß Deutschland wenigstens 
die Möglichkeit gegeben werden, sich von dem Tribut 
an das Ausland für Transportleistungen mehr und mehr 
freizumachen, die es mit seiner ausgelieferten Vorkriegs- 
tonnage ohne weiteres hätte ausführen können. Deutsch- 
land ist mit seinen hierauf gerichteten Anstrengungen 
noch lange nicht auf dem Punkt angekommen, der als 
Beharrungszustand möglich erscheint. Interessant ist 
z. B. daß, wenn man die  Nettotonnage der Handels- 
marinen der verschiedenen Lánder, auf je 1000 Einwohner 
berechnet, betrachtet, Deutschland sich noch immer mit 
dem zwanzigsten Platz begnügen muD, wáhrend es vor 
dem Kriege nach dieser Berechnungsart an achter Stelle 
stand. Ob und wann Deutschland so weit gelangen wird, 
daß es einen, seiner Bedeutung und der Größe seiner Ge- 
samtwirtschaft entsprechenden Anteil am Weltverkehr 
selbst einfahren kann, ist von der Weiterentwicklung aller 
Verhältnisse abhängig. 

Als notwendige Voraussetzung für jede Weiterent- 
wicklung muß bezeichnet werden, daß die Steuerlasten 
auf das Erträgliche zurückgeführt werden, und daß so- 
wohl bei der Steuerveranlagung wie bei der Verteilung der 
Lasten aus dem Dawesplan Rücksicht auf die Tatsache ge- 
nommen wird, daß die deutsche Ueberseeschiffahrt nicht 
gleichzeitig ihre Substanz im notwendigen Ausmaß ver- 
mehren und aus der Substanz für öffentliche Zwecke fort- 
gesetzt leisten kann. Auch die ungeheure Vorausbelastung 
gegenüber ausländischen Wettbewerbern für soziale Be- 
lange erfordert Rücksichtnahme. Zu den gegenüber der 
Vorkriegszeit bedeutend erhöhten Leistungen zur staat- 
lichen Sozialversicherung  (Hinzutritt der Erwerbslosen- 
versicherung, der Schwerkriegsbeschädigten - Fürsorge 
u. a. m.) kommen die Lasten, die sich die Reedereien nach 
dem Zusammenbruch ihrer eigenen Pensionskassen frei- 
willig aufgebürdet haben, um ihre Angestellten vor Not 
zu bewahren. Die Vernunft gebietet Rücksichtnahme auf 
diese Tatsachen, ganz abgesehen davon, daß vom Stand- 
punkt der Gerechtigkeit die besondere  Vorausbelastung 
gerade der deutschen Schiffahrt durch die nicht ge- 
nügende Abfindung für die Schiffsverluste bewertet wer- 
den müßte. l 

Soll der Chronist einen Ausblick in die Zukunft 
geben, so kann nur eins gesagt werden, nämlich. daß der 
Vorsatz unentwegt auf Weiterarbeit im alten Sinne ge- 
richtet sein muß. Der Wirtschaftsführer darf 
heute nicht Pessimist sein. Ob der Einsatz 
an Willen und Arbeitskraft entsprechende 
Zinsen bringen wird, ist freilich ungewiß. 
Sicher aber ist, daß ohne solchen Einsatz 
auf allen Gebieten ein baldiger Verfall die 
Folge sein müßte." 


Die Lage der deutschen Maschínenindustrie im Sep- 
tember 1925. Vcm Verein Deutscher Maschinenbau - Àn- 
stalten wird uns geschrieben: 

Abnehmender Auftragseingang bei vorläufig noch leid- 
lichem Auftragsbestand ließ im Monat September ein fort- 
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schreitendes Uebergreifen der Wirtschaftskrise auf das Ge- 
biet der Maschinenindustrie erkennen. Verminderung der 
Belegschaft und Verkürzung der wöchentlichen Arbeits- 
zeit haben sich in verschiedenen Betrieben als notwendig 
erwiesen. Die durchschnittliche Arbeitszeit der Maschinen- 
bau-Werkstätten, die seit Ende 1924 nahezu unverändert 
geblieben war, dürfte sich im September um etwa zwei 
Wochenstunden verringert haben, 


Nur in vereinzelten Zweigen war eine geringere Besse- 
rung zu verzeichnen. So waren Schuhmaschinen 
von der Inlands- und Auslandskundschaft stärker begehrt, 
und die Geschäftsbelebung in einigen Zweigen der deutschen 
Textilindustrie (Seiden-, Samt- und Wollweberei, Herren- 
konfektion) hatte eine gewisse Steigerung der Nachfrage 
nach Textilmaschimen zur Folge. Zufriedenstellend 
ist auch die Lage in der Brauerei- und Kellerei- 
maschinenindustrie, wie das Geschäft auf der derzei- 
tigen Berliner Ausstellung erkennen läßt, 
von der guten Ernte und in manchen Kreisen auch von der 
Einführung der Argrarzölle erhoffte Belebung des Land- 
maschinengeschäftes nicht in dem erwarteten Umfang 
eingetreten, vielmehr macht sich bereits jetzt die gewöhn- 
liche, gegen Ende des Jahres einsetzende Abnahme der 
Nachfrage bemerkbar, die bei einigen Landmaschinenfabri- 
ken schon zu Arbeitszeitverkürzungen führte, Firmen, die 
Kraftmaschinen, Pumpen, Stahl- und Walz- 
werkseinrichtungen, Maschinen für den 
Bergbau und Anlagen für Kohlen- und Erz- 
aufbereitung, Papierverarbeitungs- und 
Druckmaschinen bauen, waren im September haupt- 
sáchlich mit der Erledigung weiter zurückliegender Bestel- 
lungen beschäftigt. 


Das Ausbleiben der Aufträge ist nicht etwa auf man- 
gelnden Bedarf zurückzuführen. Das zeigt sich auch darin, 
daß im Eingang von Anfragen aus dem In- und Ausland 
keine Abnahme zu verzeichnen war. Wohl aber verlangte 
der Käufer im Inland wie im Ausland ein Zahlungsziel von 
vielen Monaten. Wird es verweigert, so ergibt der Aus- 
landkunde seinen Auftrag an den fremdländischen Wettbe- 
werber, der wenig kaufkräftige Inlandkunde dagegen ver- 
schiebt seine beabsichtigte Anschaffung auf spätere Zeiten. 


Die Kapitalarmut der deutschen Wirtschaft macht einen 
Wettlauf bezüglich der Zahlungsziele mit Wettbewerbern, 
die über einen derartigen Kapitalüberfluß wie etwa den 
nordamerikanischen verfügen, auf die Dauer unmöglich. Ein 
Ausgleich kann hier nur durch billigere Preise gesucht wer- 
den. Hier aber hat im Inlande die Verbilligungsaktion der 
Reichsregierung für den Bedarf der Maschinenindustrie bis- 
er im wesentlichen versagt. Die begrüßenswerte Senkung 
des Roheisenpreises ist noch vereinzelt geblieben. Eine 
offizielle Ermäßigung der Preise für Guß, den wichtigsten 
Halbstoff der Maschinenindustrie, ist wieder Erwarten nicht 
erfolgt: !Ungeachtet der von dem Reichswirtschafts- 
minister veröffentlichten Erklärung, daß auch die Gewerk- 
schaften den Preisabbau nachdrücklich unterstützen wollen, 
und trotz aller Hinweise, daß allgemeine Lohn- und Gehalts- 
erhöhungen die Verbilligungsaktion der Regierung von vorn- 
herein vereiteln müssen, sind Lohn- und Gehaltserhöhungen 
in sehr erheblichem Umfange gefordert und teilweise durch 
Schiedssprüche auch schon bewilligt worden. Wie hieraus 
hervorgeht, wird immer noch nicht genügend erkannt, daß 
eine solche ohne Rücksicht auf die schwierige wirtschaft- 
liche Lage durchgeführte, vollkommen verkehrte Lohn- und 
Gehaltspolitik die Industrie immer weiter zum Erliegen 
bringen und dadurch auf die Dauer auch der Arbeiter- und 
Angestelltenschaft nur zum Schaden gereichen muß. Höhere 
Verdienste, die nicht auf höheren Leistungen beruhen, be- 
deuten lediglich Steigerung der Arbeitslosigkeit. |, Leider 
sind ferner die deutschen Maschinen noch immer in den für 
uns sehr wichtigen Ländern mit den höchsten Zollsätzen be- 
lastet und dadurch gegenüber den die Meistbegünstigung 
senießenden Staaten zur Wettbewerbsunfähigkeit verurteilt. 
Die zum Teil bereits seit Jahresfrist im Gange befindlichen 
Handelsvertragsverhandlungen mit Frankreich, Italien und 
Polen sind noch immer nicht zu einem befriedigenden Ab- 
schluß gelangt. Der Handelsvertrag mit Spanien, der be- 
reits zu einer erfreulichen Belebung des Ausfuhrgeschäftes 
geführt hatte, ist trotz eindringlichster Warnungen dcr Ex- 
portindustrien fekündiét, Diese ungünstige  handelsnoli- 
tische Lage, welche eine Besserung des Ausfuhrgeschäftes 
unmöglich macht, erfüllt die Maschinenindustrie, die in größ- 
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tem Umfang auf die Ausfuhr angewiesen ist, mit ernster 
Besorgnis. Ohne eine stärkere Bereitschaft der Reichs- 
regierung und vor allem des Reichstags, bei den Handels- 
vertragsverhandlungen die Erreichung von Zollermäßigungen 
seitens des Auslandes allen anderen Gesichtspunkten voran- 
zustellen und Erleichterungen unserer Fertigwarenausfuhr 
durch Herabsetzung derjenigen deutschen Zollsätze zu er- 
kaufen, an welchen unsere Vertragsgegner zin wesentliches 
Interesse haben, werden sich auch weiterhin keine handels- 
politischen Erfolge für uns erzielen lassen. Die hohen Sätze 
der inzwischen in Kraft getretenen sogenannten Kleinen 
Zolltarifrevision waren ausdrücklich als Verhandlungszölle 
gedacht. Wenn es der Reichsregierung nicht bald gelingt, 
sie als solche auch zur Anwendung zu bringen, d. h. also, 
sie gegen entsprechende Zugeständnisse uns gegenüber her- 
abzusetzen, so wird, trotz aller Bemühungen der Regierung 
auf anderen längst nicht so ausschlaggebenden Gebieten, 
nicht eine Preissenkung, sondern eine weitere unerträg- 
liche Steigerung des inländischen Preisniveaus eintreten — 
eine Gefahr, der sich, nach den kürzlichen Aeußerungen des 
Reichswirtschaftsministers zu urteilen, auch die Reichsregie- 
rung anscheinend nicht verschließt. 


zur Wirtschaitslage. 


Otto Wolit Der bekannte 
Industrielle Otto Wolff, Köln, ist der Ansicht, daß 
der tiefste Punkt der Wirtschaftskrise erreicht ist. 


Er vertritt den Standpunkt, zu dem sich auch Geheim- 
rat Klöckner vor einigen Tagen bekannte. daß zum Früh- 
jahr eine Besserung zu erwarten sei. Die Produktionsziffern 
in der Eisenindustrie sind auch gegenwärtig nicht schlecht 
und betragen zwischen 60—70 % der Friedenserzeugung. Die 
Verbandsbildungen seien eine Notwendigkeit gewesen. Die 
in weiten Kreisen dehedten Befürchtung»n über die Kon- 
kurrenz des Auslandes hält Herr Wolff nicht für begründet. 
Uebrigens sei leider gegenwärtig noch nicht der Zeitpunkt 
zu einer Verständigung zwischen der deutschen und franzö- 
sischen Eisenindustrie gekommen. Die französischen Indu- 
striellen lebten noch heute in dem Wahn, stark zu ver- 
dienen. Bei ihnen herrscht der Inflationszustand. Erst 
müßte man auch da die Stabilisierung mit ihren Erschütte- 
rungen durchgemacht haben, dann erst würden die Fran- 
zosen die Plattform finden. die eine Verhandlungsbasis er- 
möglicht. Den bekannten Zusammenschluß der großen west- 
deutschen Montanunternehmungen sieht auch Otto Wolff 
als ein äußerst wünschenswertes Ziel an, das seiner Ansicht 
nach bestimmt erreicht werde, Der von den deutschen 
Banken der russischen Regierung vor einigen Tagen gewährte 
Kredit sei zu begrüßen. Der Handel mit Rußland zeige 
ständig steigende Ziffern. Die Steuerbelastung im deutschen 
Reiche sei nicht von solchen Auswirkungen für die Schwer- 
industrie wie die sozialen Abgaben. Wenn zwischen der 
Regierung und den Arbeitgebern und den Arbeitnehmern 
eine Verständigung über diese Fragen erfolgt, könne man 
ohne Pessimismus der weiteren Entwicklung der Eisen- und 
Kohlenindustrie entgegensehen. 


Metalltreuhandvereinigung. Vor wenigen Wochen ist 
in Berlin eine „Metalltreuhandvereinigung” in Tätigkeit ge- 
treten, die vom Verein Deutscher Metallhändler und dem 
Verein der Interessenten der Metallbörse gegründet wurde. 


Veranlaßt durch die Folgen der Geldknappheit im deut- 
schen Wirtschaftsleben, die ein Verhältnis wachsenden 
Mißtrauens zwischen Käufer und Verkäufer geschaffen hat, 
ist eine bemerkenswerte, für Deutschland ganz neuartige 
Einrichtung geschaffen worden. die über sämtliche Verhält- 
nisse zwischen Lieferanten und Kunden dauernd informiert 
sein soll. Eine große Anzahl Firmen des deutschen Metall- 
handels hat sich verpflichtet, diesem Treuhandinstitut 
jedes abgeschlossene Geschäft mitzuteilen, und zwar auf 
Grund eines geheimen Schlüsselsystems, so daß nur der 
Vertrauensgeschäftsführer eine allgemeine Uebersicht über 
die Verbindlichkeiten und Kreditfähigkeit der Kunden der 
Vereinsmitglieder erhält. Die Metalltreuhandgesellschaft 
steht seinen Mitgliedern dann für Spezialauskünfte zur Ver- 
fügung. Dieses Institut ist nach amerikanischem Muster ein- 
gerichtet, wo solche Einrichtungen für verschiedene Bran- 
chen schon bestehen. Der Verein strebt an, daß kredit- 
unwürdiéóe Firmen sobald als möglich eingehen und will 
seine Mitglieder vor finanziellen Gefahren und Verlusten 
schützen, 
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Betriebswirtschaft 


Wie machen wir unsere Betriebe rentabel'? Ueber dieses 
Thema bringt die „Industrie- und Handelszeitung‘, Berlin, 
folgenden allgemein interessanten Aufsatz des  Berfrats 

. e. h. Zoerner: 

Um eine wirklich anhaltende, gesunde Rentabilität 
unserer Industrie zu erreichen, muß man auf der Suche nach 
dem einzuschlagenden Wege schon etwas tiefer ın die 
inneren Verhältnisse der Firmen eindringen; dieselben sind 
genau zu studieren und und im einzelnen auch zahlenmäßig 
festzustellen und abzuwägen, z. B. nach folgenden Gesichts- 
punkten: 


1. Sind die Spezialitäten des Werkes wirk- 
lich sämtlich rentable Artikel? Welche 
Artikel bringen Verluste? 


Stehen nicht Spezialitäten aus alter Gewohnheit oder 
sonstigen Gründen immer noch im Programm des Werkes, 
die längst aufgegeben sein müßten? Ein Aufgeben ist aller- 
dings nie leicht; denn hiermit sind eventuell auch starke 
Vermögensverminderungen, durch Wertlosigkeit der Ma- 
schinen, Modelle, Zeichnungen und der sonst geleisteten 
geistigen Arbeit: verbunden. Es bedarf deshalb ein solcher 
Schritt eingehender Ueberlegung. Der Weg der Selbsthilfe 
ist aber auch schon in diesem Falle von führenden Firmen 
des Maschinenbaus: beschritten, indem z. B. zwei Werke 
ihre Erfahrungen und Konstruktions- und Werbebüros einem 
dritten Wettbewerber in besonderer Firma und entsprechen- 
der Beteiligung angliederten und auf diese Weise emen 
bisher guten, aber wenig rentablen Zweig ihrer Fabrikation 
gewinnbringend zu gestalten gedenken. Erst jüngst haben 
sich Rheinmetall und Krupp verständigt, ihren Lokomotiv- 
bau in ähnlicher Weise zu bearbeiten! 


2. Welche Betriebe des Gesamtunter- 
nehmens müssen durchgeschleppt werden? 


Diese Abteilungen sind von Grund aus zu reformieren, 
erfolgreich zu gestalten oder, wenn dies nicht möglich ist, 
aufzugeben. In diesem letzteren Falle muß der dadurch 
entstehende Verlust an Umsatz infolge betrieblicher und 
geldlicher Konzentration auf anderen Gebieten des Fabrik- 
betriebes wieder wettgemacht werden. Denn wir dürfen 
einen Gesichtspunkt nicht aus dem Auge lassen, der Um- 
satz ist mindestens bis zur rentablen Grenze zu steigern, 
d. h. er muß minimal das 1—1%-, besser das 2--3 fache des 
Aktienkapitals in seiner jährlichen Gesamtziffer betragen. 


3, Welche Einrichtungen, Maschinenge- 
bäude, Kran- und Verladeanlagen, Werk- 


zeugmaschinen sind veraltet? 


Wie läßt sich in der heutigen Zeit bei den knappen Geld- 
verhältnissen obigen Mängeln abhelfen und in welcher 
Reihenfolge? Hier sind genaue Rentabilitätsberechnungen 
notwendig, und zwar für jedes der betreffenden Objekte, für 
jedes der Geldbedarf aufzustellen und dann mit den zu- 
ständigen Organen und den Geldgebern zu beraten, ob und 
was geschehen kann mit den vorhandenen oder zu beschaf- 
fenden Mitteln. 


4. Ist auch der Vertrieb den Absatzver- 
háltnissen entsprechend organisiert oder 
sind Neubildungen nötig? 


In vielen Werken hat man zwar einzelne gutarbeitende 
Vertreter, aber keine systematische Bearbeitung des ganzen 
Absatzgebietes. Man sollte in mittleren und kleineren Wer- 
ken keine bezahlten Vertreter anstellen, die sich häufig 
nach anfänglichen Erfolgen zu schwerköstigen Sinekuren 
ausbilden können, man sollte auch keine Alleinvertreter an- 
stellen, weil diese bei veränderten Wettbewerbsverhält- 
nissen und anderer Einstellung des Werkes für die Firma 
oft ein dauerndes Hindernis werden können; man soll viel- 
mehr bezirksweise rührige, tüchtige Vertreter mit auskömm- 
lichen Provisionen ausstatten und von ihnen verlangen, daB 
die eingebrachten Preise dem Werke entsprechenden Gewinn 
bringen. Meistens ist es leider umgekehrt, daß der Ver- 
treter verdient und das Werk beim verkauften Objekt Geld 
zusetzt. | 
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5. Welchen Unkostenfaktor bilden die Ab- 
schreibungen und Zinsen? 


Hier fragt es sich, ob nicht Vermögensteile vorhanden 
sind, die sich genügend verzinsen. Ob nicht Immobilien 
oder sonstige Sachwerte vorhanden sind, die vcn früher ge- 
schaffenen oder in der Sachwertflucht der Inflationszeit an- 
gekauft wurden und mit dem derzeitigen Produktionsprozeß 
nichts mehr zu tun haben und deshalb abgestoßen werden 
sollten, z. B. Verkaufsgebäude in vorzüglicher Lage der 
Stadt, alte, abgelegene Fabrikgebäude, die bei der heu- 
tigen besitzfeindlichen Steuergesetzgebung eine Last bilden. 
Derartige Objekte sollten unbedingt abgestoßen, und falls 
dies aus irgendwelchen Gründen nicht möglich ist, durch 
hypothekarische Beleihung nutzbar gemacht werden, um 
dem blutleeren Werk mehr flüssige Mittel zuzuführen. Die 
aus Inflationszeiten vielfach noch aufgeblähten Material- 
lagerbestände müssen durch bessere Auswahl der Dimen- 
sionen eingeschränkt werden. Das Auftragsmaterial muB 
durch gute Dispositionen rechtzeitig herangeschafft werden, 
das Restmaterial sorgfältig verwahrt und der Abfall schleu- 
nigst abgestoßen werden, um ihn in Geld umzusetzen. Je 
nach der Spezialität des Werkes stecken in dem Material 
20 bis 70 Prozent des Umsatzes. Die Zinsen hierfür sind 
beträchtlich und können teilweise gespart werden. Geringere 
eiserne Bestände erfordern allerdings mehr Aufmerksamkeit 
und Arbeit in der Disposition, sind aber gewinnbringendere 
Faktoren. Aus diesen Gründen sind auch die einzelnen 
Sortimente der Lagerbestände zu prüfen, ob nicht die Pro- 
file bei Walzeisen, die Durchmesser bei Schrauben und 
Schmieden sowie bei Röhren angemessen beschränkt und 
dadurch die Lagerbestände reduziert werden können. 


Daß die Selbstkosten mit allen erlaubten Mitteln ein- 
geschränkt werden müssen, ist selbstverstándlich; wo und 
wie das móglicht ist, müssen die monatlichen Abschluf- 
bilanzen, Unkostenberichte im einzelnen zeigen, nur ist es 
nötig, daß dieselben spätestens acht bis zehn Tage nach 
Monatsschluß vorgelegt werden. 


6. Kein Auftrag ohne kalkulatorische 
Unterlagen! 


Keine Serie sollte die Werkstatt verlassen, okne daß 
in kürzester Frist Vor- und Nachkalkulation vorgelegt 
werden, mit Gewinn- und Verlust, Mindergewinn oder Mehr- 
verlust gegenüber früheren Arbeiten. Die Ergebnisse müssen 
alsbald zahlenmäßig festgestellt werden. Der Zweck einer 
solchen ziffernmäßigen Prüfung der Vorkalkulation durch 
die Nachkalkulation ist der, nicht erst nach Wochen, sondern 
sofort dem Werksleiter zu zeigen, wo Geld gewonnen oder 
verloren wird. Es soll aber auch gezeigt werden, wie eine 
Verbilligung in der Herstellung ermöglicht werden kann! 


Aus den oft lehrreichen Enttäuschungen solcher Kalkula- 


tionsbogen kann man bei richtigem Studium erfahren, ob 
nicht die zu hohe Quote des Lohnanteils durch bessere Ein- 
richtungen, richtige Arbeitsverteilung, durch besser ange- 
lernte Kräfte herabzudrücken sind. Lohnanteile und Ma- 
terialverbrauch müssen niedriggehalten werden. .Ob und 
welche neue Maschinen hier mithelfen sollen, muß der Vor- 
stand oder der Firmeninhaber entscheiden, zugleich aber an- 
geben, ob und wie die Mittel zu beschaffen sind. Es muß 
nochmals betont werden, daß die besten Kalkulationsergeb- 
nisse keinen Zweck haben, wenn sie wochenlang und die 
Monatsbilanzen monatelang hinterherhinken, automatisch 
müssen sie vielmehr nach Fertigstellung des Produktes, der 
Serie auf den Tisch des Betriebschefs gelegt werden. 

In diesen Punkten sind nur einige Winke herausgegriffen, 
die dauernd den Vorstand oder den Firmeninhaber beschäf- 
tigen müssen. Hierbei muß nach den zweifellos schlechten 
Einflüssen der Inflationszeit, an denen wir noch kranken, 
auch hier auf die äußerste Sparsamkeit, die frühere Pfennig- 
wirtschaft und die oft spartanische Einfachheit der Vor- 
kriegszeiten hingewiesen werden. Die Männer, die solche 
Grundsätze halten, sind aber auch diejenigen gewesen, die 
nach Deutschlands schwerster Zeit (1873 bis 1889) von 1890 
bis 1914 Deutschlands unvergleichlichen Aufstieg ermóglicht 
und durchgeführt haben. 


Es sind dieselben Grundsätze, die der westfälische Ober- 
prásident bei der Handwerker- und Gewerbeschau am 9. Au- 
gust dem Handwerk zurief: „Nicht von Sparsamkeit reden, 
sondern sparsam sein und mit gutem Beispiel vcrangehen." 
Ich füge hinzu, daB man auch nicht immer von der Notwen- 
digkeit einer aktiven Handelsbilanz reden darf, wenn man 
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auslándische Autos fáhrt und Sommerreisen in das valuta- 
starke Ausland macht. Auf solche Weise werden wir der 
Schwierigkeiten nicht Herr. Industrie und Handel muß aber 
bessere Ergebnisse erzielen, denn es geht nicht an, daß von 
100 geprüften Bilanzen 53 eine Unterbilanz hatten! 


Inlándische Wirtschafts- 
Interessen ` 


. In den Verhandlungen ín der Angelegenheit des 
Stumm-Konzerns, zu dem auch die Frerichs-Werft in Eins- 
warden, Brake und Osterholz-Scharmbeck gehört, haben 
die drei Banken, die sich teils aus alter Beziehung 
(Dresdner Bank, Deutsche Bank), teils aus öffentlichem 
Interesse (Reichskreditgesellschaft) mit der Ordnung des 
Falles befassen, zusammen mit den Vertretern der 
G.m.b.H. Gebrüder Stumm, der Reichsregierung und der 
Keser ges Regierung besondere Vorschláge unterbreitet. 
ach der „Frankfurter Zeitung" haben diese gezeigt, daß 
die Stützungsaktion für einen kleineren Betrag, als vor- 
her entworfen war, mit einer Barintervention auskommen 
könne. Was danach noch an Barmitteln nctwendij ist, 
erheischt zu einem Teil der Oktober, der Rest die spätere 
Zeit. Die Beschaffung dieser Gelder liegt aber nicht bei 
den öffentlichen Stellen, sondern bei dem privaten Bank- 
konsortium, das sich vielleicht noch erweitert. Dieses 
Konsortium soll nun ähnlich wie im Stinnesfall bei der 
Weiterbehandlung der Geschäfte vertreten sein, nament- 
lich auch bei den notwendigen Erleichterungsverkäufen. 
Man nimmt für diese Aktion und für die Abtragung der 
Schulden im Wege der Betriebsüberschüsse einen längeren 
Zeitraum in Aussicht, mutmaßlich zwei Jahre. Für diese 
Zeit würde sich beispielsweise Preußen an ein Kaufg bot 
auf gewisse Kohleninteressen der G.m.b.H. Stumm ge- 
bunden erachten. Die Aussicht auf ein Zustandekommen 
der Sanierung ist nach wie vor vorhanden. 


In der Angelegenheit Stumm wird mitgeteilt: Die 
seit längerer Zeit zwischen der Verwaltung der Gebrüder 
Stumm G. m. b. H., der Reichsbank und einigen dem Kon- 
zern nahestehenden Banken geführten Verhandlungen 
haben nach eingehender Prüfung ergeben, daß der Status 
des gesamten Konzerns aktiv ist, die Schulden durch 
Waren und Debitoren gedeckt sind und nur die Kurz- 
fristigkeit der Kredite Anlaß zur Neuordnung der Ver- 
hältnisse gegeben hat. Der hierfür erforderliche Kredit 
ist bankseitig zur Verfügung gestellt worden, wobei davon 
ausgegangen wird, daß die schon bisher an der Finanzie- 
rung des Konzerns und der Tochtergesellschaften beteilig- 
ten Banken und Bankiers die gewährten Kredite pro- 
longieren. 


Die Stumm-Angelegenheit geregelt. Die Verhandlungen 
über die Kredite für den Stumm-Konzern sind, wie offiziell 
mitgeteilt wird, abgeschlossen, nachdem sämtliche Banken 
und Bankiers ihre Zustimmung zur Prolongation ihrer 
Forderungen erklärt haben. 


Regelung der finanziellen Schwierigkeiten bei der 
Frerichs & Co. A.-G. Die finanziellen Schwierigkeiten bei 
der Frerichs & Co A.-G. in Einswarden sind nach der 
„Frankf. Ztg. durch Zusammenwirken von Stumm, der 
Danatbank und des Norddeutschen Lloyd im Vorschuß- 
borgen geregelt worden. 


Im Finanzausschuß des Oldenburgischen Landtages 
wurde eine Vorlage bezüglich der Verwertung der Hafen- 
anlagen in Wilhelmshaven-Rüstringen genehmigt. Von der 
Marine wurde ein Teil der Jadehäfen einer neuen Aktien- 
gesellschaft, in der auch der oldenburgische Staat Gesell- 
schafter werden soll, mit einem Erbbaurecht auf 60 Jahre 
zur Verfügung gestellt. 


Sächsische Landespíandbriefanstalt. Am 1. Oktober ist 
die erste Industrie-Hypothekenbank mit der „Sächsischen 
Landespfandbriefanstalt" eröffnet worden. Zunächst hat der 
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Staat die erste Reihe ihrer Pfandbriefe übernommen. Die 
Darlehnsgesuche, die streng vertraulich behandelt werden, 
gehen an denjenigen der fünf Kreditausschüsse, in dessen 
Bezirk der Antragsteller seinen Betrieb hat, sobald das 
Krediigesuch 20000 M. übersteigt. Grundstücke dürfen bis 
30 Prozent ihres Schátzungswertes beliehen werden. Dar- 
lehen sollen in der Regel nicht unter 5000 M. und nicht 
über 200000 M. betragen. Ueber 100000 M. ist die Zustim- 
mung des Staatskommissars erforderlich. Für Zinsen, Til. 
gungsrate und Gefahrenzuschlag ist eine Rente von 12,4 Pro- 
zent zu zahlen, durch deren Zahlung in 20 Jahren das Dar- 
lehen vóllig zurückgezahlt wird, Die eigentliche Verzin- 
sung ohne Tilgung beträgt 10,3 Prozent. Der Schuldner 
kann seine Schuld jederzeit mit dreimonatiger Bankfrist 
kündigen, die Bank dagegen nicht. Dieses neuartige Bank- 
ne ist für die heutige Zeit besonders beachtens- 
wert. 


Der Reichsverkehrsminister hat in einem Schreiben an 
Oberbürgermeister Dr. Landmann-Frankfurt a. M. dessen 
Ernennung zum Reichskommissar für die Internationale 
Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung, 
die 1926 in Basel stattfindet, bestätigt. 

Umgruppierung der Fabrikation im Klöckner-Konzern. 
Um die notleidende Lokomotivabteilung der Maschinenbau- 
Anstalt Humboldt vor völliger Stillegung zu bewahren, hat 
die Motorenfabrik Deutz ihren Bau von Diesellokomotiven 
nach Humboldt verlegt. Die Erfahrungen der Maschinenbau- 
anstalt Humboldt im Lokomotivbau dürften dem Bau von 
Diesellokomotiven zugute kommen. Gleichzeitig wird Hum- 
boldt den Bau von Straßentraktoren für Deutz übernehmen. 
Der Auftragseingang auf Diesellokomotiven bei Deutz wird 
als befriedigend bezeicbnet. 


Stillegungen bei der Bismarckhütte A.-G. In der 
Falvahütte werden größere Betriebseinschränkungen vor- 
genommen werden. Im Martinwerk wird künftig nur ein 
Ofen im Betriebe sein. Die Roheisenproduktion ist in- 
sofern eingeschränkt worden, als von den vorhandenen 
drei Hochöfen nur einer unter Feuer steht. 


‘ Betriebseinschränkung beim Bochumer Verein. Infolge 
starken Rückgangs der Auftragsbestände werden nach Mit- 
teilung der Werkleitung voraussichtlich auf drei Walzstraßen 
der Stahlindustrie an zwei Tagen auf zwei anderen Straßen 
und im Hammerwerk voraussichtlich an einem Tage Feier- 
schichten eingelegt werden. 


. A Gründung einer Verkaufisgemeinschaft durch süddeutsche 
Motorenwerke. der G.-V. der Ansbacher Motoren- 
fabrik Karl Bachmann wurde der Vortrag des Verlustes von 
12769 M. beschlossen. Gemeinsam mit den Firmen Mün- 
chener Motorenfabrik Gebr. Baumann G. m. b. H. und der 
Süddeutschen Bremsen A.-G., München, wurde die Colo 
Diesel-Motoren G. m. b. H. gegründet, die als Verkaufs- 
gesellschaft eine weitere Vereinheitlichung in Konstruktion 
und Fabrikation ermöglichen. soll. 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Der Tríester Hafen soll von der italienischen Regie- 
rung ' derartig ausgebaut werden, daß er sich zu einer schar- 
fen Konkurrenz gegen die deutschen Sechäfen entwickeln 
kann. Es sind zunächst 42 Millionen Lire für die Vervoll- 
kommnung der Hafenanlagen und ein Kredit von 110 Mil- 
lionen Lire für den Ausbau von Lagerhäusern und Trans- 
porteinrichtungen regierungsseitig bewilligt worden. Außer- 
dem sind Tarifvergünstigungen geschaffen worden, um den 
Transportweg über Triest nach Oesterreich, Ungarn, Polen, 
der Tschechoslowakei und Süddeutschland günstiger zu ge- 
stalten, als dies zurzeit über unsere norddeutschen Hafen- 
städte, besonders Hamburg und Bremen, möglich ist. 


Wettbewerb der belgischen Eisenindustrie. In den 
letzten Wochen macht sich ein reger Wettbewerb der bel- 
gischen Eisenindustrie bemerkbar, die mit allen Mitteln ver- 
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sucht, Arbeit um jeden Preis hereinzubekommen, . Preis- Einen Ueberblick über die Wirtschaftslage der ameri- 
rückgänge am Markte und weitgehendste Preiszugeständ- kanischen Industrie bieten Veröffentlichungen im Juliheft 
nisse der Werke nehmen immer weiteren Umfang an. Der 1925 der Industrial Management. 


englischen Industrie sind große Bestellungen auf Personen- Das folgende Diagramm zeigt di ntual - 
und Güterzuglokomotiven aus Südaustralien zugeführt wor- tigung der Weeer de e e Pen 
den. Außerdem ist ein Auftrag von der australischen Re- Statistische Angaben über Produktion «nd Arbeiterbe- 


gierung auf zwei Kreuzer von 10400 t und mehreren Untersee- schäftigung lassen eine erhebliche Verbilligung der Erzeu- 


booten für eine Summe von 3 500 000 £ 
erfolgt. 320 S l ; 
77 7978 7/97 


Holland berichtet wird, macht sich 
dort, wenn auch langsam, eine allge- 
meine Besserung der Wirtschaftslage MP", 
bemerkbar. Die Schiffs- und Maschinen- 
bau-Industrie ist gut mit Aufträgen 
besetzt. Man hofft, in absehbarer Zeit 
wieder den Stand der Vorkriegszeit 
zu erreichen. _____ 


Allgemeine Besserung der Wirt- — v/ 
7976 | 79 e d VL 1929 | 7925 


schaítslage in Holland. Wie aus 
7920 M 7927 7922 7923 


7575 
Die französischen Weriten ver- 

langen von ihrer Regierung eine nach- Beschäftigung der amerikanischen Industrie 

haltige Unterstützung. Dieselbe wird 

damit begründet, daB die Leistungsfähigkeit der franzósi- gung durch Vergrößerung der Arbeitsleistung erkennen. 

schen Werftindustrien auf etwa 800000 t jährlich ge- Diese Leistungserhöhung bedingt jedoch nicht ohne weiteres 

schätzt wird, während im Vorjahre nur rund 150600 t, eine Anhäufung von Arbeitslosigkeit, da überflüssige Ar- 

d. h. also kaum ein Fünftel der Leistungsmöglichkeit, ge- beiter in anderen Industrien Beschäftigung finden, wo in- 

baut wurden. E PE der De, y Erzeugung CS Absatz vergrößert 
wurde und der Handel zunahm e Zukunft der amerika- 

. Neue Wege für die Absatzmöglichkeit der amerika- „i.chen Industrie wird gekennzeichnet sein durch hohen Um- 

nischen Industrie. Wie der „Iron Age” berichtet, ist bei Satz bei bescheidenem Nutzen. 

dem Handelsministerium der Vereinigten Staaten eine be- 

sondere Abteilung eingerichtet, welche den Landstraßenbau 

ae die P as im Auslande ne Kai 

olgt und die Verkaufsmöglichkeiten entsprechender - | e 

beitsmaschinen für Amerika auf dem Weltmarkt beobachtet. Handelsinteressen 

Mit dieser Einrichtung sucht die amerikanische Regierung ihre 

Industrie zu unterstützen, indem sie durch Sammlung um- 


fangreicher Unterlagen für die Absatzmöglichkeit der immer Die vom Statistischen Reichsamt herausgegebene Nach- 
mehr gesteigerten amerikanischen Erzeugnisse nach dem weisung über den Außenhandel Deutschlands gibt für Juli 
Ausland beiträgt. 1925 folgende interessante industrielle Uebersicht. 
Deutschlands Außenhandel in Maschinen im Jahre 1925 
Einfuhr Ausfuhr 
ach: Erzeugnisse be Wert in en 
-| (Abschnitt 18A des Zolltarifs nebst einigen zu | Menge in t | Menge in t : 
ien | den Fachverbr.- Gruppen, III. 1V, V, VIII, u. XII- , 1000 M. 1000 M. 
PP | gehörigen Tarifnummern aus Abschnitt. 17) | Juni Juli Juni Juli | Juni Juli Juni | Juli 
I | Werkzeugmaschinen . 2... .| 554 | 459 | 1562 | 1305 | 4912 | 4448 | 7833 | 6848 
II Textilmaschinen und Zubehör. . . . . .1 1700 | 1826 | 2871 | 3228 | 4590 | 4299 | 108% | 9918 
II | Landwirtschaftliche Maschinen und Geräte. 458 271 665 388 | 7388 | 4432 | 6405 | 3987 
IV Dampflokomotiven und Tender, auf Schienen 
laufend ).. o 4 d x wow e # 2. 1217 962 1132 1310 
V Kraftmaschinen . . °. . . . . 2 . . 396 487 1 391 1 419 3964 | 4150 | 6948 | 7340 
VI | || Arbeitsmaschinen . 45 100 92 202 | 1539 | 1181 3 213 2 532 
VII | Hütten-, Stahl- und Walzwerksanlagen und 
; -maschinen‘). — — — -— — — Sg = 
VIII Mechan. Fórdermittel (Krane, Aufzüge, Hebe- | 
zeuge u. dgl). Wagen (Wiegevorrichtg.) 204 93 290 58 | 1357 | 2502 | 1718 | 2819 
IX Maschinen für die E und dasgra- 
phische Gewerbe. . 150 198 365 913 | 3516 | 1563 | 6217 | 4115 
X Maschinen für die Nahrungs-., ` Genußmittel- 
und chemische Industrie . . 96 69 144 116 | 1659 ' 1621 | 2203 | 2418 
XI Maschinen für die Aufbereitung von Kohlen, ' | 
Erzen, Steinen und Erden . . . 142 159 170 190 871 820 912 
XII Sonstige Maschinen, Maschinenteile und 
| Zubehör . . . . oss s s s | 097 | 779 | 1663 | 2340 | 6816 ' 6251 | 13231 | 12321 WM" 697 | 779 | 1663 | 2340 | 6816 | 6251 | 13231 | 12321 
Ibis XII | Insgesamt Maschinen . . . . . Maschinen . . . . . . . .| 4492 | 4401 | 9173 | 9819 leen |»2205 | 60540 | 54520 4492 | 4401 | 9172 | 9819 | 87 829 | 32205 | 60540 | 54620 
(Aus Abschnitt 17 A des Zolltarifs): 
Unbearbeitete Teile von Maschinen, 
Schiffen, Fahrzeugeu usw. - . . . 412 350 | 182 145 | 1092 | 1480 592 198 
Dampfkessel und andere Kessel- | | 
scamiedearbeiten . . . -—À 23 17 17 11 | 2103 | 2674 | 1700 | 2348 


(Aus Abschnitt 18C des Zolltarifs): 
Fahrzeuge (außer EEN und 
Schiffen) . . . 00.5. . 5.5 | 2189 | 1520 849 | 7455 | 6790 | 7900 | 10078 | 11 125 
d Die zur Gruppe VI gehörigen Einzelteile von Lokomotiven sind in Gruppe V mitenthalten, da nicht rondiri aufgeführt. 


) Ein- und Ausfuhrzahlen sind nicht festzustellen, da die Erzeugnisse z. T. unter Werkzeugmaschinen (Gr. D, z. T. zusammen mit verschiedenen 
anderen Sis hierher gehörigen Erzeugnissen in Abschn. 17 des Zolltarifs aufgeführt sind. 
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Weltmarktpreise für Metalle in der Woche vom 30. September bís 6. Oktober 1925 


| Ende 1913 | 30, 9. 
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London?) . . . 651], 661/,— 67 67:,—67 /, | 6111, —61'l, — 67—61!/, 66'/,—67 

New York’) . 15 14", 14*/,—14'4 | 145/, —14'", 145/,—14!/, | 14? WC? 
Blei . Berlin). . . . 34 71,13 71,15 71,15 — 71,38 76.13 

London) E' e -o 18 V, 395/, 201, 393/, => 39 j^ 39 ym 

New York?) . . 4,15 9,50 9,50 9,50 9,50 9,50 
Zink... . Berlin). ... 46 75'%—76%/, 75!/5—' 161 |, 751/23 — 76%, — (ENG LN 7614 — TT, 

Lo ndon?) e a l|; 21 d 9 36°; 8 38 d 3 38*/ 8 PER h 8 39*/ 16 

New York?) . . 5,3 7.81 7.87 7.97 — 8,02 8,05 
Aluminium Berlin. . . . | 160,00 235—240 235—240 235—240 —. 235 — 240 235—240 

London!)... 83 125 125 125 — 125 125 
Zinn . . . . Berlin”). — = = 

LondonH) . 1691/, 266'/, 266°], 269—269! Ir | 269—269, — 268?/,—2£9 2691], - «270 

New York!) . 30,00 59,87 60,37 60.37 == , 60,62 

1) Elektrolytkupfer, RM. je 100 kg. 2) Elektrolyt, Kasse £ jet. °) Elektrolyt, loko cts. je Ib. d Original- Er per Oktober je 100 kg. 

5) Nahe Sichten, Kasse £ je t. 9) Loko cts. je lb. 7) Mi ore -Hüttenrohzink im freien Verkehr, ab Lager, RM. je Nahe Sichten, Kasse £ je t. 


9) Loko cts. je Ib. 


10) Original-Hüttenaluminium 98—99"| 
zina, RM. jeti kg. ei Zinn per Kasse. 


1) Loko cts. je 1b. 


Aufträge. Einer umlaufenden Nachricht entnehmen wir, 
daB die deutsche Industrie zurzeit auf Reparationskonto 
eine Bestellung von 4500 Eisenbahnwagen ausführt. Ein 
Betrag von 800000 M., der von der Reichsbank garantiert 
ist, steht vom Reich aus als Vorschuß zur Verfügung. Es 
schweben jedoch noch Differenzen mit den Lieferfirmen, 
welche infolge ungenügender Preise einen Aufschlag von 
10 bis 15 Prozent fordern, der nicht bewilligt werden soll. 


In ren und im Libanon besteht eine niue Ab- 
satzmóglichkeit für Gas-, Benzin- und elektrischen Motoren 
sowie Lokomobilen, die für die dortige Klein-Industrie und 
für Bewässerungszwecke gesucht werden. Neben Amerika 
und Oesterreich versucht vor allem die englische Konkur- 
renz den dortigen Markt gegen Deutschland zu erobern. Die 
Maschinen müssen einfach, dauerhaft und widerstandsfähig 
scin gegen Regen, Schmutz und Mangel an Pflege. Die 
Preise werden gewöhnlich cif Beyruth gestellt Für Zoll 
sind 15 % vom Wert aus Ländern des Völkerbundes, sonst 
30 % zu rechnen. 


Lettland ist aufnahmefähig für kleine landwirtschaft- 
liche Maschinen mit Motoranrieb. Da dort der kleine 
Grundbesitz vorherrscht und die Banken, welche die Kor- 
porativgesellschaften der Landwirte unterstützen, häufig 
auch den Ankauf der für den Landbesitz erforderlichen Ge- 
rätschaften vermitteln, so ist es für Lieferungsinteressenten 
zweckmäßig, sich mit diesen in Verbindung zu setzen. 


In Amerika ist man der Meinung, daß ein nennens- 
werter Verkauf der Ernie dei Schiffe des Shipping 
Board nicht mehr erwartet werden kann. 


Wenn auch diese Schiffe zu der billigsten Tonnage 
der Welt gehören, so sind dieselben doch sehr reparatur- 
bedürftig, was mit erheblichen Kosten verbunden ist. 
Fremde Reeder haben dann ein starkes patriotisches 
Interesse daran, wenn irgend möglich nur Schiffe zu kaufen, 
die im eigenen Lande erbaut sind. In Norwegen, wo die 
Schiffbaumöglichkeiten verhältnismäßig klein sind, sollen 
die Baukosten höher als in irgendeinem anderen Lande 


sein. Norwegen kauft deshalb häufig ausländische Schiffe, 
aber mit immer wachsendem iderstreben. Andere 
skandinavische Länder machen starke Anstrengungen, 


ihre Schiffe ebenfalls im eigenen Lande zu bauen, und 
Schweden unterstützt dieses Bestreben durch freigebige 


Gesetze. Auch Frankreich hat eine neue und erhöhte 
Beisteuer herausgebracht, nach welcher den  Reedern 
Reichskredite mit einer Verzinsung von 3% zur Ver- 


fügung gestellt werden, sofern die Schiffbauten französi- 
schen Werften übertragen werden. 


Bei diesem zurzeit in der Welt bestehenden Geiste 
können deshalb nicht viel fremde Käufer für die vom 
Shipping Board außer Dienst gestellte Flotte erwartet 
werden. 

Das beste Geschäft erhofft man deshalb noch vom 
Schrottmarkt. An der Ausschreibung der 200 aufgelegten 
Schiffe, die an Ford zugeschlagen wurden, beteiligten sich 
nicht weniger als 20 amerikanische Käufer. Da noch 
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weitere 300 abbruchreife Schiffe vorhanden sind, wird dem 
Shipping Board dringend empfohlen, keine Zeit zu ver- 
lieren, um diese an amerikanische Bürger für Abwrack- 
zwecke zu verkaufen, 
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Berlin, den 18. November 1925 


26. Jahrgang 


Professor Dr.-Ing. ehr. Carl Pagel t 


Der Generaldirektor des Germanischen Lloyd, 
Professor Dr.-Ing. ehr. Carl Pagel, ist am 8. d. Mts. 
abends plötzlich verschieden. Die ganze Schiffbauwelt 
Deutschlands trauert an der Bahre dieses hochverdienten 
Mannes, der 22 Jahre an der 
Spitze der Zentralstelle für die 
Ueberwachung der deutschen 
Handelsflotte gestanden hat 
und sich durch sein ungewöhn- 
liches Wissen und Können, 
seine ruhige, sachliche Art und 
die Zuverlässigkeit seiner Ge- 
sinnung, die höchste Achtung 
und Anerkennung aller derer 
erworben hat, die mit ihm zu- 
sammen gearbeitet haben. 

Geboren am 3. April 1866 
in Althof bei Doberan, besuchte 
Pagel das Realgymnasium in 
Rostock, arbeitete praktisch 
und diente bei der Matrosen- 
Division. Er studierte an der 
Technischen Hochschule in 
Charlottenburg, wo er im Jahre 
1891 das Staatsexamen ablegte. 
Seine erste Beschäftigung in der 
Praxis fand der Verstorbene 
in Rostock. Dann kam er zu 
den Vulcan-Werken in Stettin, 
wo er besonders an den Ar- 
beiten für die Schnelldampfer 
des Norddeutschen Lloyd erfolgreich táti gewesen ist. 
1901 übernahm Pagel die Stelle eines Chef-Ingenieurs bei 
der Firma Schichau in Danzig, bis ihn noch in demselben 
Jahre die Technische Hochschule Berlin an Stelle des aus- 
geschiedenen Geh. Marinebaurats Zarnack als Dozenten 
für praktischen Schiffbau berief. 1902 wurde die Dozentur 
in eine etatsmäßige Professur umgewandelt und Pagel zum 


Professor Dr.-Ing. ehr. Carl Pagelt 


Professor ernannt. Bereits im Jahre 1903 wurde Pagel 
an Stelle des plötzlich verstorbenen Middendorf zum 
technischen Direktor des Germanischen Lloyd und 
technischen Berater der Seeberufsgenossenschaft erwählt. 

In die Zeit seiner Wirk- 
samkeit fällt dergroße, gesunde, 
stetige Aufstieg der deutschen 
Handelsflotte bis zu ihrem hohen 
Vorkriegsstande, ferner das 
dauernde Wachsen der Bedeu- 
tung des Germanischen Lloyd 
bis zur zweiten Stelle auf der 
Erde, die Anerkennung der 
Sicherheits - Vorschriften der 
deutschen See-Berufsgenossen- 
schaft durch das Ausland. In 
diese Zeit fällt auch die fast zur 
Verzweiflung führende Trauer 
um den Verlust der deutschen 
Handelsflotte, der den Leiter 
des Germanischen Lloyd bis 
ins Herz traf. Er durfte dann 
noch mitarbeiten am Wieder- 
aufbau der deutschen Handels- 
flotte und konnte nach den 
großen Mühen der letzten 
Jahre an dem durch seine 
jahrzehntelange Arbeit ge- 
sicherten Werk erneut Freude 
gewinnen. Die Technische 
Hochschule in Charlottenburg 
verlieh ihm aus Anlaß der 25-Jahrfeier der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft im Jahre 1924 die Würde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber. Nun hat ihn viel zu früh 
ein unerwarteter Tod seiner weiteren Wirksamkeit, 
seiner Familie und seinen Freunden entrissen. 


Ehre seinem Andenken. 
Laas 
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26. Hauptversammlung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft 


Tagesordnung 


1. Tag, Donnerstag, den 19. November 1925 


9 Uhr vorm.: Vortrag des Herrn Direktor Dr. phil. Bauer-Hamburg: „Weitere Fortschritte im Schiffsantrieb durch schnell- 
laufende Oelmotoren". 

11 , vorm.: Vortrag des Herrn Dr. phil. Aufhäuser-Hamburg: „Brennstoffkritische Betrachtungen zur Oelfeuerung und 
zum Dieselmotorbetrieb an Bord von Schiffen". 


Frühstückspause 


2. , nachm.: Vortrag des Herrn Marinebaurat Dr.-Ing. Immich-Kiel: „Die Einführung der Normen in die Praxis". 

3 „ nachm.: Vortrag des Herrn Dr. phil. Hort-Essen: „Neuere dynamisch-statische und rein statische Wuchtverfahren 
und -Maschinen". 

7° , abends: Festessen im Kaisersaal des Zoologischen Gartens, Eingang am Gartenufer, Lichtensteinportal, nicht 
am Kurfürstendamm, Adlerportal. 


2. Tag, Freitag, den 20. November 1925 


9 Uhr vorm.: Geschäftliche Sitzung nach $ 26 der Satzung. 


Tagesordnung: 
Vorlage des Jahresberichts. 


Bericht der Rechnungsprüfer und Entlastung des Vorstandes von der Geschäftsführung des Jahres 1924. 
Bekanntgabe der Veränderungen in der Mitgliederliste. 

Ergänzungswahlen des Vorstandes. Es sind zu wählen: Der stellvertretende Vorsitzende und drei Beisitzer. 
Wahl der Rechnungsprüfer für das Jahr 1925. 

Wahl der beiden gesetzlichen Vertreter. 

Antrag des Fachausschus:es. $ 14 der Satzung enthält den Zusatz: „Der Fachausschuß ist berechtigt, sich 
nach freier Wahl durch vier stimmberechtigte Mitglieder zu erweitern". 

Sonstiges. 


E ME E 


oo 


Sollte die geschäftliche Sitzung bis 95° nicht beendet sein, so wird sie an demselben Tage nach Schluß 
des letzten Vortrages fortgesetzt. 


10 Uhr vorm.: Vortrag des Herrn Marinebaurat a. D. v. Bohuszewicz-Düsseldorf: „Ueber neueste mechanische Material- 
prüfung und Messung großer Kräfte“. 
11? , vorm.: Vortrag des Herrn Dipl.-Ing. Schnadel-Danzig: „Die Spannungsverteilung im Flansch dünnwandiger 


.. 44 
Kastentrüger". Frühstückspause 


2 , nachm.: Vortrag des Herrn Dr.-Ing. Borck-Berlin: „Die Anwendung der Schraubenstrahltheorie auf Wasser". 
3% , nachm.: Herr Prof. Dr.-Ing. Hilpert-Berlin: Vorführung des „Versuchsfeldes für autogenes Schweißen“ im Erweiterungs- 
bau der Technischen Hochschule, Sockelgeschoß Nr. 8. 


3. Tag, Sonnabend, den 21. November 1925 


9 Uhr vorm.: Abfahrt von Berlin nach Eberswalde mit Sonderzug vom Stettiner Bahnhof zur Besichtigung der Ardelt-W erke. 
Rückfahrt nach Einnahme eines von den Ardelt-Werken angebotenen Imbisses zwischen 4 und 5 Uhr nachmittags. 
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Der Doppelschrauben-Personen- und: Frachtdampfer 


„Berlin“ 


erbaut vom Bremer Vulkan, Schiffbsu und Maschinenfabrik, Vegesack, 
für den Norddeutschen Lloyd, Bremen 


Der auf der Werft des Bremer Vulkan in Vege- 
sack erbaute Dampfer „Berlin des Norddeutschen 
Lloyd ist ein für den Personen- und Frachtverkehr zwi- 
schen Bremen und New York bestimmter Doppel- 
schraubendampfer, auf dessen Ausrüstung mit allen er- 
denklichen Sicherheitsvorrichtungen der allergrößte 
Wert gelegt worden ist. 

Das Schiff hat am 26. September d J. seine erste 
Reise angetreten und es ist ein hervorragendes Zeugnis 


Architekten, Professors Paul Ludwig Troost, München, 
der mit den seinem Schaffenskreis nahestehenden 
Künstlern und gestützt auf die in mehrjähriger Arbeit 
auf seine Absichten eingespielten Werkstätten die Auf- 
gabe durchführte. 

Der Gesamtcharakter der Innenausstattung der 
neuen Berlin" ist der vornehmer Ruhe, Weiche, matt- 
glänzende Schleiflackflächen, überlegt angebrachte 
Ornament-Schnitzerei, sparsame Stoffbespannung usw. 


- 


Doppelschrauben-Personen- und Frachtdampler „Berlin“ 


für die Reederei und Bauwerft, daß schon von der 
Reise nach Southampton von den Passagieren ein Funk- 
spruch an die Reederei einlief, der die glänzend ver- 
laufene Reise und die trotz bewegter See auffallend 
ruhige Fahrt besonders lobend berichtet. 

Auch an Bord der „Berlin hat der Norddeutsche 
Lloyd die Gelegenheit wahrgenommen, neuzeitlicher 
Raumkunst ein möglichst reiches Feld der Betätigung 
zu sichern. Hielt man sich auch entsprechend den auf 
den Neubauten der letzten Jahre gesammelten wirt- 
schaftlichen und gesellschaftlichen Erfahrungen in der 
Anlage der großen Haupträume im wesentlichen an die 
erprobte Verteilung, so ließ man doch dem Architekten 
im übrigen freie Hand, so daß auch die ,Berlin" als 
raumkünstlerische Schöpfung ein Werk für sich und 
einen neuen Wert im Rahmen der wiedererstehenden 
Flotte des Norddeutschen Lloyd bedeutet. 

Die Innenarchitektur legte der Norddeutsche 
Lloyd auch diesmal in die bewährten Hände seines 


tragen den Gesamtton, dessen Schwingungen durch 
geschickten Einsatz von Bild und Bildwerk, von Deko- 
ration und Möblierung zu wohltuenden vollen Akkor- 
den getragen werden. Als raumkünstlerische Lösung 
steht auch an Bord der ,Berlin" an erster Stelle der 
Speisesaal der I. Klasse. Er liegt auf dem 2. Deck 
und nimmt die ganze Schiffsbreite ein, mißt also von 
Bord zu Bord etwa 21 m. In der Längsrichtung des 
Schiffes erreicht er eine Tiefe von etwa 12 m in der 
Mitte und von etwa 18 m an den Seiten. Für die Hóhe 
des Speisesaals stand zunáchst die Hóhe zwischen den 
beiden Decks, zwischen 2. Deck und Hauptdeck, zur 
Verfügung. Dem  reprásentativen Charakter dieses 
Saales konnte aber diese Höhe nicht genügen. Um 
einen Saal zu schaffen, der auch am Maßstab der 
übrigen Gesellschaftsráume gemessen der beherrschende 
Eindruck wurde, wurde der Raum geteilt und der 
Hauptteil des Saales in den Luftraum des Hauptdecks 
gedrängt, So wurde dieser Mittelteil zum eigentlichen 
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- Saalbau, den rechts und links zwei Seitenráume als 


niedriger gehaltene Flügel begleiten. Der Gang, der 


. auf dem Hauptdeck an dem Mittelraum, dem „Dom“, 


- e 
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in halber Hóhe vorüberzieht, wurde zur beiderseitigen 
Galerie, in die auf der einen Stirnseite die Musikerloge 
eingespannt ist, während auf der gegenüberliegenden 
Schmalseite die Vorplätze des Treppenhauses auf bei- 
den Decks den Einblick in den hohen Raum gestatten. 
Die dekorative Behandlung des Saales ist vornehm ein- 
fach. Sie will die den Raum umschließenden Wände 


, nur als Rahmen gelten lassen, in dem sich ein Teil des 


" gesellschaftlichen Lebens an Bord abspielt. 


- Profilen und Schnitzereien 


: Linoleumbelag des Fuß- 


WC? 
— Sen - = 


: Zielrichtung 


die beiden anmutigen Re- 
‚.liefschnitzereien von Pro- 


des Speisesaals I. Klasse 
' lag in den. Händen der 


„Bremer 


Zu seiner 
vollen Wirkung gehören die geschmückten Tische und 
die geputzten Menschen. Farbe und Ornament ist nur 
Hintergrund. “Darum die 
Behandlung in elfenbein- 
gelbem Schleiflack mit 


in hellem Creme neben 
mattroten Friesen. Kräf- 
tiger im Ton und stärker 
in den Kontrasten -der 


bodens, schwer und stand- 
fest in Form und Farbe 
die dunklen Möbel in 
ihrem  Lederbezug. Als 
Schmuck im eigentlichen 
Sinne nur die Beleuch- 
tungskörper und die die 
der drei 
Teilräume verstärkenden 
Wanddekorationen: das 
kräftige, farbenfrohe Bild 
von Alfred Hagel, Mün- 
chen, im Mittelraum,- und 


fessor  Wackerle, Mün- 
chen, in den Seitenráumen. 
Die . Gesamtausführung 


‘Holzkunstwerk- 
stätten von Johannes An- 
dresen", "Ein von den glei- ” 
chen Werkstätten ausge- 
führtes Modell dieses 
Speisesaales schmückt die 
Abteilung des Norddeutschen Lloyd auf der Ver- 


kehrsausstellung in München. Die Bremer Holz- 
kunstwerkstätten bearbeiteten auch das an den Speise- 
saal anschließende Kinderspeisezimmer mit seiner 


braunvioletten Färbung und den Separat-Speisesaal 


(Grillraum), bei dem, um den Charakter des privaten 


Speisezimmers zu gewinnen, als Wandschmuck Eiche 
und als Material für Anrichte und Abstelltischchen 
wertvolle Nußbaum-Maser Verwendung fanden. 

Den Speisesaal I. Klasse verbindet ein durch vier 
Decks .gekendes Treppenhaus, ausgeführt von J. H. 
Schäfer E Co., Bremen, mit den Kajütsdecks und mit 
den auf dem oberen Promenadendeck liegenden Gesell- 
schaftsräumen I. Klasse. In .elegant geschwungener 


. Linie führt der Lauf von Podest zu Podest, begleitet 
von den weißen, schlanken Säulchen des Geländers 


und belebt durch die von der Raumstimmung diktier- 
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ten Schmuckmotive wie Uhr, Beleuchtungskörper, Heiz- 
körperverkleidung und Spiegel. Auf dem unteren Pro- 
menadendeck liegen am Vorplatz des Treppenhauses 
wirkungsvoll in dunklem Nußbaumholz gegen das Weiß 
der Treppe abgesetzt, das Büro des Oberstewards und 
die Verkaufsstände für Blumen und für Bücher. Auch 
diese Einbauten sind Arbeiten der Fa. J. H. Schäfer 
& Co. in Bremen. 

Auf dem oberen Promenadendeck endigt das 
Treppenhaus frei in der Halle" der I. Klasse, 
deren repräsentativer Charakter durch diese enge Ver- 
bindung mit der Treppe einen wohliuenden Anflug 
jener wohnlichen Stimmung erhält, die uns für gewöhn- 
lich die Diele eines vornehmen Familienhauses über- 
mittelt. Die Halle ist mit 
gelblichen, rot überhauch- 
ten Schleiflackflächen ver- 
täfelt, deren schlanke Pro- 
file durch hellen Cremeton 
herausgehoben sind. An 
bevorzugten Stellen stehen 
auf der dunkleren Wand 
helle geschnitzte Stäbe mit 
Bändern und Blüten und 
rechts und links tragen 
Wandnischen vor blauem 
Grund Statuetten von 
Professor Wackerle, Mün- 
chen. Die Hauptrolle als 
Schmuckträger überneh- 
men die an den beiden 
Stirnseiten angebrachten 
großen dekorativen Bilder 
von Professor Weiß, Ber- 
lin. Ein weicher Boden- 
belag in gemustertem Ve- 
lour dämpft den Schritt; 
in der Mitte der Decke 
wölbt sich über einer zier- 
lich geschwungenen Kehle 
das große Oberlicht. 
Tische in Nußbaum, Stühle : 
und Sessel mit Velour und 
roten Lederbezügen, 
schwellende Klubgarni- 
turen und der große Bech- 
stein-Flügel sichern dem 
Raum seinen gesellschaft- 
lichen Zweck. 

Von der Halle führen an dem Schacht des hinteren 
Kesselraumes vorbei zwei breite, als Schreibzimmer ein- 
gerichtete Verbindungsräume zur Bibliothek. In den 
Schreibzimmern, die somit gleichzeitig die Aufgabe der 
Trennung und der Bindung zu erfüllen haben, kommt 
im Gegensatz zu der Schleiflackbehandlung der beiden 
anstoßenden Räume das köstliche Linienspiel polierten 
Holzes zur vollen Wirkung. Die Wandvertäfelung ist 
in Kirschbaum mit Kirschbaummaser und Nußbaum- 
profilen ausgeführt, und das gleiche Holz fand für die 
den Raumcharakter bestimmenden Möbelstücke ent- 


sprechende Verwendung. Der Teppichbelag des Fuß- 


bodens ist der gleiche wie der der Halle. Er führt 
auch hinüber in die anstoßende Bibliothek, wo wieder 
der matte Schimmer der Schleiflackflächen uns emp- 
fängt. Die von Grau nach Grün spielenden Schattie- 
rungen geben diesem Raum einen ruhigen, neutralen 
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Lokalton. Auch die Reihung der sieben in die vordere 
Querwand eingelassenen Bücherschränke schafft ein 
Motiv, das mit seiner rhythmischen Wiederholung von 
Senkrechten die vornehme Haltung der Raumstimmung 
unterstreicht. Doch sorgen die liebenswürdigen, frei 
auf die Wandfüllungen gesetzten dekorativen Malereien 
Alfred Hagels dafür, daß auch hier im ernsteren Kreis 
das Ungezwungene gesellschaftlichen Beisammenseins 
gewahrt bleibt. 

Halle, Schreibzimmer und Bibliothek, Arbeiten der 
„Vereinigten Werkstätten für Kunst im Handwerk”, 
sind so im engsten räumlichen Zusammenhang. Weiter 
rückwärts liegt auf dem gleichen Deck, mit den vor- 
genannten Räumen durch einen breiten Gang und mit 
den hóher- und tieferlie- 
genden Decks durch Ne- 
bentreppen verbunden, 
der ,Rauchsalon" I. Klasse. 
In seiner eigenartigen re- 
naissancehaíten Ruhe 
übermittelt er eine Stim- 
mung, in der sich gesell- 
schaftliche Eleganz und 
ungestörtes Genießen, ge- 
tragen von dem hochwer- 
tigen Stil der künstleri- 
schen Schöpfung, zu einem 
vollendeten Eindruck ver- 
einigen. Nußbaumvertäfe- 
lung, in den Rahmen in 
warmem rötlichen Ton ge- 
beizt, in den Füllungen 
mit dunkler Maserung be- 
legt, umkleidet die Wände. 
Lisenen und Friese tragen 
bescheidenes aber vorzüg- 
lich gearbeitetes Schnitz- 
werk, das in den Wand- 
flächen stark zurückhält, 
in den Aufsätzen über den 
Fenstern aber zu orna- 
mentaler Plastik von 
schónstem Reichtum ge- 
steigert wird. Zwei far- 
benprächtige Bilder, eine 
Hermesbüste und der Mar- 
morkamin, dessen anhei- 
melnde Flamme an trüben 
Tagen von den Passagie- 
ren gerne aufgesucht wird, unterstützen die wohnliche 
Stimmung des Raumes, zwischen dessen grünen Leder- 
stühlen schwere Gobelin-Fauteuils und ein paar be- 
häbige Ohrensofas Aufstellung fanden. Die Aus- 
führung lag in den Händen der altbewährten bremischen 
Ausstattungsfirma J. H. Schäfer & Co. 

Die Nebentreppen vor dem Rauchsalon führen auf 
das Sonnendeck mit seiner luftigen, einen weiten Blick 
über die See bietenden Laube. Der als einer Art ge- 
schlossenen Veranda gedachten Bestimmung entspre- 
chend wurden als Ausschmückung und Ausstattung 


EL - 


gewählt: Schleiflack der  Vertáfelung, Korbsessel 
und  Korbsofa, und  Polsterkissen, die mit  be- 
drucktem — Leinenstoff — farbige Grotesken auf 


zartgrünem Grund — überzogen sind. Auch die Laube 
ist ausgeführt von J. H. Schäfer & Co., Bremen. Auf 
dem gleichen Deck liegt die von den „Bremer Holz- 
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kunstwerkstätten Johannes Andresen” eingerichtete 
Turnhalle, ein neutralgehaltener Raum mit sämtlichen 
in Frage kommenden Apparaten. 

Auf dem D-Deck liegen die Gesellschaftsräume der 
II. Klasse. Zunächst der Salon und das Rauchzimmer. 
Beide Räume sind ausgeführt von den „Bremer Holz- 
kunstwerkstátten". Trotz der einfachen Haltung ist 
auch hier jene Note erreicht, die der Norddeutsche 
Lloyd erstrebt, um seinen Passagieren die Zeit auf 
einem seiner großen Schiffe zu einer Zeit der Erholung 
und des Genusses zu machen. Der Salon zeigt Schleif- 
lackfláchen in rótlichem Grau mit hell abgesetzten Pro- 
filen, kombiniert mit Stoffbespannung. Der Stoff der 
Bespannung, zarte aber lebendige Zeichnung auf hellem 
| Grund, kehrt wieder in 
den Vorhängen der Sei- 

tenfenster und erhält in 
dem den Boden deckenden 
warmtönigen Velourbelag 
einen glücklichen Gegen- 
wert. An Schnitzerei fin- 
den sich nur leichte An- 
deutungen in der Zarge 
des Oberlichts; als Entgelt 
schmücken den Salon auf 
hohem Sockel zwei 
Bronze-Putten von Wak- 
kerle. Sämtliche Möbel 
sind in Kirschbaum mit 
Nußbaum ausgeführt. Ge- 
fällige Wandsofas laden 
. ein zu zwanglosem Ver- 
weilen; in ungestörten Ni- 
schen stehen Schreibtische 
zur Verfügung und an der 
Seite wartet der Bech- 
stein-Flügel auf Stunden 
musikalischer Unterhal- 
tung. 

Im Gegensatz zum Salon 
ist das Rauchzimmer Il. 
Klasse mit Eichenholzver- 
täfelung versehen. Eiche 
‚umkleidet auch die Frei- 
stützen und die auf ihnen 
ruhenden Unterzüge, wäh- 
rend die Deckenfüllungen, 
um den Eindruck des 
Lastenden zu vermeiden, 
in hellem Mattlack gehalten sind. Die Wände sind be- 
reichert durch das Sprossenwerk eingebauter Schränke, 
durch die Wandarme der glänzenden Beleuchtungs- 
körper, durch Bilder und Radierungen. Die polierten 
Nußbaummöbel sind mit rotem Leder überzogen. 

Ein Deck tiefer liegt, auf gleicher Höhe mit dem 
Speisesaal I. Klasse, der Speisesaal der II. Klasse. 
Auch diesem ist die ganze Schiffsbreite zur Verfügung 
gestellt. Hellgrün getönter Schleiflack schmückt hier 
die Wände; die Außenbordfenster sind hier zu Grup- 
pen zusammengefaßt und erfüllen so, umkränzt von 
freundlichen, mit buntem Muster bedruckten Vorhängen, 
nächst der Beleuchtung auch einen dekorativen Zweck. 
Grün und grau ornamentierte Linoleumfliesen bedecken 
den Boden. Tische und Stühle aus Nußbaum und Nuß- 
baummaser mit grünem Lederbezug erwarten die Gäste; 
Bufetts, Abstelltische und Servierkommoden erleichtern 
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Damenzimmer III. Xlasse 


die Bedienung und sind als schlichte aber vornehme 
Qualitátsarbeit zugleich Schmucktráger des sonst nur 
durch die Kristallschalen und durch die Wandarme sei- 
ner Beleuchtungskórper sowie durch eine Anzahl Radie- 
rungen geschmückten Saales. Auch der Speisesaal 
II. Klasse ist wie der der ersten ausgeführt von den 
„Bremer Holzkunstwerkstätten von Johannes 
Andresen". | 

Die Raumverteilung an Bord der ,Berlin" ist so 
getroffen, daß auf dem Deck, auf dem die Speisesäle 
I. und II. Klasse liegen, auch der Speisesaal der 
III, Klasse eingebaut wurde. Ebenfalls von Außenbord 
zu Außenbord durchgehend, zeigt dieser in hellem 
Glanzlack gehaltene Raum einen äußerst freundlichen 
und luftigen Charakter. Der 
Mahagoniton der Drehstühle 
und der mit Linoleum belegten 
Tische steht in reizvollem Ge- 
gensatz zu Wand und Decke; 
Bufett und Abstelltische sorgen 
für eine gewisse Wohnlichkeit, 
für gefällige Tafelmusik steht 
ein Piano zur Verfügung. 

Ein Deck höher, auf dem D- 
Deck, liegen Damensalon und 
Rauchsalon der III. Klasse. Ist 
auch der Charakter wesentlich 
einfacher als der der Räume 
gleicher Bestimmung in den an- 
deren Klassen, so ist doch auch 
hier durch geschickte Vereini- 
gung von Eichenvertäfelung mit 
Lackfláchen,. durch Beleuch- 
tungskórper und Wandbilder 
der Eindruck bevorzugter Aus- 
stattung erreicht. 

Eine Nische des Damensalons 
ist dadurch besonders ausge- 
zeichnet, daß sie, eine Neuerung 
an Bord der großen See-Damp- 
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fer, zu einer Art Kapelle mit 
einem nach den liturgischen Àn- 
forderungen aufgebauten reich- 
geschnitzen Altar für katholi- 
schen Gottesdienst umgewan- 
delt werden kann. Während für 
gewöhnlich Klappvertäfelung 
den Altar dem profanen Leben 
des Alltags entzieht, genügen 
wenige Minuten, um Stufe und 
Mensa mit Tabernakel und Auf- 
bau freizulegen und für die prie- 
sterliche Handlung vorzuberei- 
ten. Der Norddeutsche Lloyd 
glaubt, dadurch neben dem leib- 
lichen Wohl auch einem oft ge- 
äußerten seelischen Bedürfnis 
eines Teils seiner Passagiere 
gerecht werden . zu können. 
Sämtliche Gesellschaftsräume 
II. Klasse sind Arbeiten der 
Tischlerwerkstätten des „Bre- 
mer Vulkan" in Vegesack. 
Wenn sich auch das Leben 
an Bord tagsüber hauptsächlich 
in den großen Gesellschaftsräu- 
men abspielt und bei gutem Wetter auf den Promenaden- 
decks, die für alle drei Klassen in reichlichem Maße vor- 
handen sind, so ist der Norddeutsche Lloyd doch stets da- 
für besorgt, daß auch die einzelnen Passagierkabinen den 
an einen angenehmen und bequemen Wohnraum zu 
stellenden Forderungen entsprechen. In den soge- 
nannten Luxuskabinen ist an die Befriedigung besonders 
hoher Ansprüche gedacht; hier sind Gruppen zu zwei 
oder drei Einzelráumen mit Wohnabteil, Schlafkammer 
und Bad zusammengefaßt. Runder Tisch, Stuhl, Arm- 
sessel und Sofa geben Gelegenheit, durch ausgewählte 
Einzelmóbel und durch Verwendung von Ueberzügen 
aus bedrucktem Leinen in mannigfaltigen Variationen 
die Räume zu zieren; Teppichbelag, Vorhänge, Beleuch- 
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tungskörper und ausgewählter. Bilderschmuck vervoll- 
ständigen den gewünschten Eindruck. Für die Aus- 
führung zeichnen hier die „Vereinigten Werkstätten für 
Kunst im Handwerk". 

Die übrigen Kabinen der I. Klasse wurden vom 
„Bremer Vulkan" ausgeführt, und zwar sind diese Kam- 
mern in einem vornehmen, feinen Mattschliff gehalten. 
Sie sind durchweg mit fließendem Kalt- und Warm- 
wasser versehen und erfüllen nach jeder Richtung alle 
Anforderungen, die an Kabinen I. Klasse auf modernen 
Dampfern gestellt werden. 

Die Vereinfachungen in der Ausstattung der Kabi- 
nen II. Klasse sind so gehalten, daß auch hier bequeme 
Wohnbedingungen mit den Werten guten Geschmacks 
vereinigt sind. 

Für die Schlafkammern der III. Klasse hat man an 
Bord der „Berlin jede Anlehnung an die Einrichtung 
der alten Massenquartiere vermieden. Es stehen auch 
hier bevorzugte Außen-Kammern und eine große An- 
zahl von Kammern mit nur zwei Bettstellen zur Ver- 
fügung. Ebenso ist für Bäder und Waschräume gesorgt. 

Die Abmessungen des Schiffes sind folgende: 


Länge über alles . 174,30 m 
Länge zwischen den Loten 167,—— m 
Breite auf Spanten . 20,98 m 
Seitenhóhe bis Hauptdeck.. ; 14,22 m 
Brutto-Register-Tons . . 15 286,— 
Netto-Register-Tons . 8 988, — 
Tragfähigkeit 9 000,— t 
Mittlerer Tiefgang 9,035 m 
Wasserverdrängung . . . 23 480,— t 
Vertragliche Geschwindigkeit . 16,50 sm 


Das Schiff ist unter Aufsicht und nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd für die Klasse % 
100 A (E) së aus Stahl gebaut.  Oertliche Verstär- 
kungen, insbesondere an den Schiffs- und Aufbau- 
enden, sind über die Klassifikationsvorschriften hinaus 


entsprechend den Betriebserfahrungen ausgeführt. 
Sämtliche deutschen Bestimmungen, die Board of 
Trade - Vorschriften für Auswandererschiffe, sind 


in allen Teilen berücksichtigt. Es besitzt vier durch- 
laufende und ein partielles Deck, durchlaufenden Dop. 
pelboden, gebauten Flachkiel mit durchlaufendem Mit- 
telträger und zwei Schlingerkiele, Es sind 12 wasser- 
dichte Schotten vorhanden, von denen das Kollisions- 
schott bis zum Hauptdeck reicht, die übrigen bis zum 
zweiten Deck geführt sind. Der von der See-Berufsgenos- 
senschaft genehmigte Schottentiefgang beträgt 9, 035 m. 
Die Schotten - Schließvorrichtung ist nach dem Lloyd- 
Stone-System ausgeführt, mit Betätigungs- und Anzeige- 
vorrichtung im Rauderhaus. 

Die Einzelheiten der Konstruktion des Schiffskör- 
pers sind aus den Plänen und Skizzen ersichtlich. 

Der Dampfer hat zwei stählerne Pfahlmasten und 
zwei Schornsteine. 

Einrichtung für die Fahrgäste und die Besatzung. 
Das Schiff ist für die Beförderung von 

301 Fahrgästen in der I. Klasse, 


14 
284 + — y Fahrgästen in der II. Klasse und 


513 + i Fahrgásten in der III. Klasse eingerichtet; 


sámtliche Fahrgáste sind in Kammern untergebracht. 
Die einzelnen Kammern verteilen sich auf sechs Decks. 
Dazu kommen noch 362 Mann Besatzung; insgesamt 
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9 
können also 1460 + = Personen aufgenommen werden. 


Die im IV. Deck vorne vorgesehenen Passagiereinrich- 


“tungen sind losnehmbar eingerichtet, so daß dieser 


Raum nach Bedarf als Laderaum benutzt werden kann. 

Der Hintersteven und die Wellenböcke sind aus 
Stahlguß angefertigt. Das aus S. M.-Stahl hergestellte 
Einplattenruder wird durch zwei getrennte, im Haupt- 
deck stehende Rudermaschinen bewegt. Es sind drei elek- 
trische Rudertelegraphen, und zwar im Steuerhaus, Steuer- 
telephonhaus und Rudermaschinenraum vorgesehen. 
Als Notsteuervorrichtung dienen die Dampf-Gangspille. 
Für den Lösch- und Ladebetrieb sind außer den Masten 
sechs gleichzeitig als Lüfter dienende Ladepfosten vor- 
handen; an Ladebáumen sind 4 à 10 t und 16 ä 5 t 
Tragkraft vorgesehen. Gelüftet werden sämtliche 
Schiffsräume in ausgiebigster Weise durch natürliche 
bzw. mechanische Lüftung. Es ist besonderer Wert dar- 
auf gelegt, daß keine Unreinigkeiten und schlechten 
Gerüche in die Druckleitungen gelangen und die aus 
den Saugleitungen austretende verbrauchte Luft keiner- 
lei Belästigungen hervorruft. Die 44 Lüftungsmaschi- 
nen werden elektrisch angetrieben. Sämtliche bewohn- 
ten Räume, für die irgendwelche störenden Geräusche 
in Frage kommen könnten, sind gegen die Schallwir- 
kung besonders sorgfältig geschützt. 


Im fünften und vierten Deck, hinter dem 
Maschinenraum, ist eine größere und im Vor- 
schiff auf dem fünften Deck eine kleinere 
Kühlraumanlage eingebaut. Die Kühlung sämt- 
licher Räume, mit Ausnahme des Roheisraumes, der 
durch direkte Verdampfung gekühlt wird, geschieht 
durch Sole. Die Leitungen nach den einzelnen Räumen 
sind voneinander unabhängig angelegt, um sie einzeln 
bedienen und die vorgeschriebenen Wärmegrade leicht 
halten zu können. Die Maschinenanlage besteht aus 
zwei gleichen, voneinander unabhängigen und durch 
Dampf angetriebenen Kohlensäure-Kühlmaschinen mit 
einer kalorischen Leistung von je 130 000 Kalorien. Jede 
Maschine ist imstande, bei 16stündigem Betrieb die auf 
die vorgeschriebenen Wärmegrade gekühlten Räume bei 
der höchsten vorkommenden Außenwärme mit Sicher- 
heit zu halten. Die vorgeschriebenen Wärmegrade in 
den einzelnen Räumen werden nach 6- bzw. 2stündiger: 
Betriebsdauer bei der höchstvorkommenden Außen- 
wärme und gefüllten. Kühlräumen und Schränken er- 
reicht, Im allgemeinen Vorraum der Mundvorrats- 
räume auf dem dritten Deck ist ein Eisgenerator für 
etwa 225 kg tägliche Leistung aufgestellt und an den 
Solestromkreis angeschlossen. Für die Mundvorrats- 
anlagen sind elektrisch betriebene Aufzüge vorgesehen. 
Außer den in der Maschinenbeschreibung aufgeführten 
Pumpen sind noch vorgesehen: 


eine elektrisch angetriebene Kreiselpumpe als Not- 
lenzpumpe, 

zwei elektrisch angetriebene Kreisel-Solepumpen, 

eine Stones-Pumpe als Feuerlöschpumpe, 

eine stehende Simplex-Schotten-Luftdruckpumpe und 

eine stehende Duplex-Wasserdruckpumpe. 


Für die Wasserversorgung sind vier Leitungen vorhan- 


den: für kaltes und warmes Seewasser und für kaltes 
und warmes Frischwasser. Die Versorgung mit warmem 
Seewasser geschieht unmittelbar durch die Badedruck- 
leitung, die außerdem nach einem auf dem Bootsdeck 
aufgestellten Tank führt, der mit dem warmen Kühl- 
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Funk-Station 


wasser der Hauptkondensatoren bzw. des Hilfskonden- 
sators gespeist wird. Die Rohre für kaltes Seewasser 
zweigen von der Kloset-Spülleitung ab. Das kalte 
Frischwasser wird, bevor es in die Verbrauchsleitung 
bzw. in den Frischwassertauk gelangt, durch große 
‚Kiesfilter gedrückt; das so gereinidte Wasser wird in 
einen auf dem Bootsdeck hoch aufgestellten 3 cbm gro- 
Den Tank geleitet. Für das Trinkwasser sind besondere 
Kühler vorhanden; vor den Trinkwasser-Zapíistellen 
sind Berkefeld-Filter angeordnet. Die Bereitung des 
warmen Frischwassers geschieht durch einen Anwárme- 
apparat, der durch den Abdampf der Hauptmaschinen 
bzw. der Hilfsmaschinen gespeist wird. Zur Erzeugung 
von Frischwasser sind zwei Destilliergeräte vorgesehen. 
Das destillierte Wasser wird in 
einem Tank gesammelt, der mit 
dem  Frischwassertank verbun- 
den ist. 

Eine vollstándige Feuermelde- 
anlage, kombiniert mit Dampf- 
Feuerlóschleitung, System Rich, 
ist eingebaut, und zwar befindet 
sich je eine Station im Vor- 
bzw. Hinterschiff. 

Das Schiff besitzt in allen be- 
wohnten Räumen Dampfheizung; 
auf dem Promenadendeck er- 
halten die Außenkammern elek- 
trische Heizung. 

Die elektrische Anlage liefert 
den Strom für den gesamten 
elektrischen Betrieb für Licht, 
Kraft und alle sonstigen Zwecke. 
Als Antriebsmaschinen dienen 
drei Turbo-Dynamos von je 
150 kW Leistung; die Netzspan- 
nung beträgt 110 Volt. Als elek- 
trische Notanlage dient eine 
außerhalb des Schottendecks 


aufgestellte — Dynamomaschine, 
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die durch einen kompressorlosen 
Dieselmotor angetrieben wird. 
Für die Notbeleuchtung ist ein 
besonderes Leitungsnetz mit 
einer Spannung von 115 Volt 
vorgesehen, an das auch die 
Funkanlage und die Kreisel- 
kompaßanlage angeschlossen ist. 

Die Backöfen, Konditoröfen, 
Toaströster usw. werden elek- 
trisch geheizt; ferner sind An- 
schlüsse für kleinere Geräte, wie 
Zigarrenanzünder, Brennscheren, 
Wasserkocher usw. vorhanden. 
Auch die Alarmanlage für 
Schottverschluß, Bootsmanöver 
und Feuersgefahr wird elek- 
trisch betrieben. 

Die Schwachstromanlage um- 
faßt die Klingel- und Fern- 
sprecheinrichtungen, darunter 
eine lautsprechende Fernsprech- 
anlage von der Kommando- 
brücke nach der Deckbrücke, 
zum  Mastkorb am  Fockmast 
und nach dem Vordeck, sowie 
den Anschluß für die elektrischen Uhren. Die draht- 
lose Telegraphie ist nach dem System Telefunken für 
große Reichweite eingerichtet. Für die Uebermittlung 
von Zeitsignalen ist eine Verbindung zwischen dem 
Funkraum und dem Kartenzimmer hergestellt. 


Das Schiff besitzt ferner unter anderem eine Unter- 
wasserschall-Hóranlage, Funkpeilanlage und  Ruder- 
lagen-Anzeiger, ebenfalls Kreiselkompaß und Selbst- 
steueranlage. 


Eine besonders kräftige Dampf-Ankerspill-Anlage 
mit Verholköpfen, auch für Handbetrieb eingerichtet, 
ist vorgesehen. Hilfsantrieb der Ankerwinde von der 
nächsten Dampfwinde. Auf dem Achterschiff sind zwei 
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Hauptspant, MaBstab 1 : 150 


kräftige Dampf-Gangspille aufgestellt. An Ladewinden 
sind vorhanden 20 Dampfwinden und zwei Bootswinden. 


Die Anlage zur Befehlsübertragung nach dem Ma- 


Laderäume und Tanks: 
Laderäume: 
Kornladung Ballenladung 


schinenraum, nach der Steuermaschine usw. ist gleich- Einschließlich Laderaum 
falls in der vollkommensten Weise eingerichtet. Der im IV. Deck vorn. . 7580 cbm 6557 cbm 
Dampfer führt 22 hölzerne Rettungsboote und zwei Ausschließlich Laderaum 
Motor-Rettungsboote. Die gesamte Einrichtung der im IV. Deck vorn. . 5333 cbm 4624 cbm 


Krankenráume auf dem 2. Deck ist den Anforderungen 
der neuzeitlichen Gesundheitspflege entsprechend aus- 
geführt; ein Operationsraum, eine Apotheke. Bäder und 


Tanks: 


Ballast- Speise- Frisch- 
wasser wasser wasser 


Klosets sind vorgesehen. Im Hinterschiff liegen die Im Doppelboden 1316 cbm 181 cbm 918 cbm 
Isolierhospitäler mit Bädern. Die sehr ausgedehnten Außerhalb des 
Wirtschaftsräume und besonderen Einrichtungen für Doppelbodens . 211 cbm SES 119 cbm 


Schiffsbetrieb entsprechen den höchsten Anforderungen. Gesamt 


ei E 181cbm 1037 cbm 
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Zusammenfassung besonders bemerkenswerter 
Einrichtungen auf Dampier „Berlin“ 


Selbstlenzende Motorrettungsboote, eingerichtet für 
den Einbau drahtloser Telegraphie, Funkpeiler mit be- 
sonderem Peilraum, Fernsprech- und Lichtsignalanlage 
in der I. Klasse, Trinkbecherautomaten in der I. und 
II. Klasse, Bordkinoanlage, Gärtnerei (Kalt- und 
Warmhaus), fließendes warmes und kaltes Wasser in 
einem Teil der IT. Klasse, größere Kammern II. Klasse 
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Durchmesser des Niederdruckzylinders 2X 1660 mm 
Kolbenhub 1500 mm 


Die freistehend und hintereinander angeordneten 
Zylinder besitzen Einsätze aus hartem, feinkörnigem 
Gußeisen. Der Dampfübertritt von einem Zylinder zum 
andern erfolgt durch besondere flußeiserne Rohre, die 
mit Dehnungs-Wellrohren versehen sind. Die Hoch- 
und Mitteldruckzylinder haben Trick - Kolbenschieber, 
die in besonderen Einsätzen aus feinkörnigem, hartem 
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Vorstevenschuh, Maßstab 1 : 40 


(bei jedem Bett ein Klapptisch), katholischer Altar- 
Messeraum, größere Kammern III. Klasse, Klein-Auto- 


maten an Stelle von Sicherungen für die elektrische 


Anlage. 
Hauptmaschinen- und Kesselanlage 
Die beiden  Dreifach - Expansionsmaschinen 
Heißdampf, mit Stephensonscher 
geteiltem Niederdruckzylinder und  Massenausgleich, 


haben eine Leistung von zusammen 12 000 PSi. bei etwa 
Die Hauptabmessungen der 


84 minutl. Umdrehungen. 
Maschine sind folgende: 

Durchmesser des Hochdruckzylinders 
Durchmesser des Mitteldruckzylinders 


für 
Schiebersteuerung, 


870 mm 
1430 mm 


Gußeisen laufen. Der Niederdruckzylinder hat einen 
Penn-Flachschieber mit Rückenentlastung, der auf 
einem besonderen Schiebergesicht aus Feinkorneisen 
läuft. Die Rückenentlastung ist mit dem Kondensator 
verbunden. Die Dampfkolben bestehen aus Stahlguß; 
die Hoch- und Mitteldruckkolben besitzen Ramsbottom- 
Ringe, während die Niederdruckkolben mit Peck-Ringen 
versehen sind. Grundplatte und Ständer sind in Hohl- 
guß aus Gußeisen hergestellt, letztere als Oelbehälter 
eingerichtet. Die Kolbenstangen, Kreuzköpfe und 
Pleuelstangen sind aus bestem S. M.-Stahl angefertigt. 
Kreuzkopf- und Kurbelzapfenlagerschalen aus Stahlguß 
mit Weifümetall. Die Kurbelwelle ist zweiteilig mit 
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4 Kurbeln aus S. M.-Stahl; die Kurbelwinkel sind durch 
die Massenausgleichrechnung bestimmt. 

Die beiden von den Hauptmaschinen getrennt und 
hochgelagerten Kondensatoren besitzen eine Kühl- 
fläche von je 715 qm und 2692 Kühlrohre von 19 mm 
à. Ø, Kondensatormantel aus Flußeisen mit gußeisernen 
Vorlagen, in denen an den Rohrwánden Schutzplatten 
aus gewalztem Zink angebracht sind. Das erforderliche 
Kühlwasser wird durch zwei Kreiselpumpen gefördert, 
die bei 280 mm Zylinderdurchmesser und 250 mm Hub, 
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lagerkórper ist als Oelkasten ausgebildet und. mit Kühl- 
rohren versehen. Wellenrohr aus Gußeisen mit an 
beiden Seiten eingezogenen guDeisernen Büchsen, in die 
Weißmetallstäbe gelegt sind; hinten hat das Wellenrohr 
eine Wellenabdichtung für Oel. 

Die sorgfältig ausbalancierten Schrauben sind vier- 
flügelig; Flügel aus bester Bronze, Nabe aus Gußeisen. 
Durchmesser der Schraube 5900 mm, Steigung 6500 mm. 

Als Umsteuermaschine ist eine zweizylindrige 
Rundlaufmaschine angeordnet; Zylinderdurchmesser 
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einem Flügelraddurchmesser von 1300 mm und 130 bis 
150 minutl. Umdrehungen eine 40fache Kühlwasser- 
menge liefern. Außerdem ist ein Hilfskondensator von 
150 qm Kühlfläche vorgesehen. Die dazugehörige 
Kreiselpumpe hat 150 mm Zylinderdurchmesser, 150 mm 
Hub und einen Flügelraddurchmesser von 700 mm. 


Die Druck-, Lauf- und Schraubenwelle sind aus 
bestem S. M.-Stahl hergestellt. Die letzte Laufwelle 
ist mit der Schraubenwelle durch eine Klemmkupplung 
verbunden. Jede Laufwelle besitzt 2 gußeiserne Ring- 
schmier Lager, Auf der letzten Wellenkupplung ist 
eine Bandbremse angeordnet. Das Drucklager steht 
auf besonderem, gußeisernem Unterteil und besitzt Huf- 
eisenbügel aus Gufeisen mit Weißmetall; der Druck- 


2 X 140 mm, Hub 150 mm. Ferner ist noch eine zuver- 
lässige Handumsteuerung vorhanden. Die Maschinen- 
Drehvorrichtung besitzt zweifaches Schneckenvorgelege 
für Dampf- und Handbetrieb; Zylinderdurchmesser 2 X 
160 mm, Hub 200 mm. 


Von jeder Hauptmaschine werden mittels Schwing- 
hebel und Hängestangen folgende Pumpen angetrieben: 
1 einfachwirkende Lenzpumpe von etwa 58,5 cbm stündl. 
Leistung, 1 Differential-Abortpumpe von 118 cbm stündl. 
Leistung; die Pumpe an der B.B.-Maschine drückt in 
die Deckwaschleitung und durch ein Ueberdruckventil 
in den Abortwasserbehálter, 1 Badepumpe von ca. 
17,5 cbm stündl. Leistung. Die St. B.-Pumpe drückt 
auch in den Klosettank. 
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Die durch Balancier angetriebenen Luftpumpen sind 
als Dualluftpumpen in stehender Anordnung gebaut; 
Dampfzylinder-Durchmesser 420 mm, Pumpenzylinder- 
Durchmesser 2 X 800 mm, Hub 550 mm. 


Als Hauptspeisevorrichtung sind zwei Turbo-Speise- 
pumpen mit einer Dauerleistung von je 55 cbm/Std. 
als Hilfsspeisepumpe 2 stehende Simplex-Pumpen, Bau- 
art Weir, vorgesehen. 
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ist eine besondere Leitung vorgesehen, die absperrbare 
Anschlüsse an der Druckleitung vom Klosettank und 
von der Hauptleitung besitzt. Die Kühlrohre der Kur- 
bel- und Kreuzkopflager sind als sogenannte Regen- 
rohre ausgebildet. 


Für jede Hauptmaschine sind zwei Stoßkraft-Ab- 
dampfentöler eingebaut; für die Abdampfleitung der 
Hilfsmaschinen sind kleinere Apparate gleicher Bauart 
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Als weitere Dampfpumpen sind vorhanden: 
1 Hafenspeisepumpe, Bauart Weir, 250 X 180 Durch- 
messer, 525 mm Hub, 1 Ballastpumpe, stehende Bauart, 
280 x 360 Durchmesser, 675 mm Hub, 1 Deckwasch- 
und Feuerlöschpumpe, 400 X 250 Durchmesser, 400 mm 
Hub, 2 Lenzpumpen 200 X 260 Durchmesser, 525 mm 
Hub, 1 Badepumpe 140 X 140 Durchmesser, 300 mm 
Hub, 2 Trinkwasserpumpen 180 X 180 Durchmesser, 
300 mm Hub, 1 Hilfspumpe für den Hilfskondensator 
250 X 460 Durchmesser, 300 mm Hub. 


Das Hauptrohr der Kühlwasserleitung ist an die 
Zirkulationspumpe angeschlossen. Für die Gleitbahnen 


vorgesehen. Das in den Kurbelbilgen angesammelte 
Oel wird durch eine besondere Flügelpumpe nach gründ- 
licher Filterreinigung einem hochstehenden Schmutzöl- 
tank zugeführt, von wo es durch eine Rohrleitung mit 
Schlauchverschraubung an Land gegeben werden kann. 


In der Hauptspeiseleitung liegen 2 hintereinander- 
geschaltete Speisewasser - Vorwärmer von je 65 qm 
Heizfläche, die durch den Abdampf der 0,5 bzw. 1,5 at 
Leitungen geheizt werden. Außerdem ist eine Ver- 
dampferanlage eingebaut, die aus der 1,5 at Abdampf- 
leitung geheizt wird und aus 2 Einzelverdampfern mit 
einer Gesamtleistung von 40 cbm in 24 Stunden besteht. 
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Der erzeugte Dampf wird in die allgemeine Abdampf- 
leitung von 0,5 at und in den Hilfskondensator geführt. 
Jeder Verdampfer erhält eine besondere Dampfpumpe 
als Speise- und Laugepumpe. 

Im Werkstáttenraum haben verschiedene Werkzeug- 
maschinen Aufstellung gefunden, die elektrisch ange- 
trieben werden. | 

Bei sámtlichen Maschinenteilen ist auf die Ueber- 
einstimmung mit den Normen des Handelsschiff-Nor- 
men-Ausschusses (H. N. A.) Rücksicht genommen. Be- 
sondere Sorgfalt ist auf zweckentsprechende und aus- 
reichende Lüftung des Maschinen- und Kesselraumes 
gelegt. 

Dampfkessel. Die Kesselanlage besteht aus 
4 Doppelender- und 2 Einender-Kesseln von folgenden 
Abmessungen: 


Heizfläche . £4 
Anzahl und Durch- 


messer der Flamm- 


Einender 


290 qm 


Doppelender 
560 qm 


rohre . 6x1150.1250 2 3x1150/1250 2 
Ueberdruck 14,25 at 14,25 at 
Heizrohr-Durchmesser 

außen . 16 mm 16 mm 
Länge zwischen den 

Rohrwänden 2425 mm 2430 mm 


Die Fox-Wellflammrohre sind mit den Feuerbuchs- 
Rohrwänden verschweißt. Das Material ist bester 
deutscher S. M.-Stahl. Die Wasserdruckprobe ist mit 
25 at Ueberdruck ausgeführt. Um die brennstoff- 
sparenden Vorteile einer Dampfüberhitzung auszu- 
nutzen, sind sämtliche Kessel mit Schmidtschen 
Rauchrohrüberhitzern ausgerüstet, die eine Gesamt- 
heizfläche von 1225 qm besitzen und den gesamten 
Dampf auf 300—350* überhitzen. Die Ueberhitzerrohre 
haben einen Durchmesser von 19 X 25 mm; die Sammel- 
kästen sind aus Flußeisen geschweißt. Die Armaturen 
entsprechen den Vorschriften der Baupolizei. Für jede 
Feuerkammer ist ein eingebauter Heißdampf-Rußbläser 
vorgesehen. In die Dampfleitung vom Entnahmeventil 
zum Ueberhitzer ist für jeden Kessel ein Dampf- 
trockner, System Tompkins Tangential-Dryers, einge- 
schaltet, von dem das ausgeschleuderte Wasser bzw. der 
Schlamm nach einem Schlammtopf geführt wird, von wo 
aus das sich ansammelnde Wasser vermittels Kondens- 
topf zum Schwimmer- bzw. Filtertank abgeleitet wird. 
Sämtliche Armaturen entsprechen den gesetzlichen Vor- 
schriften. 

Für die drei vorderen und die drei hinteren Kessel 
ist je ein Schornstein von 3100 bzw. 2700 mm Durch- 
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messer vorgesehen. Die ovalen Schornsteinmántel sind 
4300 «3800 mm groß. Die Kessel arbeiten mit künst- 
lichem Zuge, System Howden; die Geblásemaschinen 
sind im vorderen und hinteren Hilfsmaschinenraum 
untergebracht. 

Die Kessel sind für Oelfeuerung eingerichtet. Die 
Deckel mit den vorderen Luftführungskörpern sind aus- 
schwenkbar eingerichtet, um ein Befahren der Flamm- 
rohre zu ermöglichen. Die Brenner sind leicht aus- 
wechselbar, jeder Brenner erhält ein vorgeschaltetes 
Schnellschlußventil; auch ist eine Vorrichtung zum 
Durchblasen der Düsen mit Dampf vorgesehen. Für die 
Aufbewahrung des Heizöls dienen 20 Bunker, die seit- 
lich der Kessel, sowie vor, hinter und zwischen den 
Kesselräumen angeordnet sind. Außerdem sind 4 Ver- 
brauchs- und 2 Ueberlauftanks, sowie 1 Schmutzöltank 
vorhanden. Die oberhalb des Doppelbodens liegenden 
Bunker, einschließlich der Verbrauchstanks, haben ein 
Gesamtfassungsvermögen von etwa 3000 t. Sämtliche 
Bunker können von der Uebernahmeleitung gleichzeitig 
gefüllt werden. Die Saugeleitungen besitzen Verbin- 
dung mit der Heizöl - Betriebspumpe, um verstopfte 
Sauger mit heißem Oel zu öffnen. Ueberlaufrohre dienen 
gleichzeitig als Entlüftungsrohre. Um das Oel leicht- 
flüssig zu erhalten, sind in den Bunkern und Tanks ge- 
schweißte Heizschlangen verlegt; die Gesamtheizfläche 
beträgt etwa 0,1 qm für 1 t Oel. Zur Heizung wird re- 
duzierter Dampf von 3 at benutzt. Zum Ausdampfen 
sind in den Bunkern und Tanks durchlöcherte Rohre 
angebracht; auch können die Bunker mit warmem 
Wasser ausgespritzt werden, wozu in der Deckwasch- 
Feuerlöschleitung eine Mischdüse eingeschaltet ist. 

Die Pumpen, Filter, Windkessel und Vorwärmer 
sind gruppenweise so angeordnet, daß zwei unabhängige 
Gruppen vorhanden sind, von denen eine als Reserve 
dient. Oberhalb der Oelgráben ist eine Dampf-Feuer- 
löschleitung mit nach unten gerichteten Löchern ver- 
legt. Außerdem sind zu Löschzwecken Sandkästen auf- 
gestellt und schließlich schaumbildende Feuerlöschap- 
parate vorhanden. 


Zusammenfassung: 


Der Doppelschraubendampfer ,Berlin'" wurde 
im Auftrage des Norddeutschen Lloyd, Bremen, auf der 
Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, erbaut. Das 
Schiff dient der Personenbeförderung und dem Fracht- 
verkehr; es ist bis in kleinste gemäß den neuzeitlichen 
Erfahrungen der Industrie und Technik ausgestattet. 
Die Passagiereinrichtungen, Schiff und Maschine werden 
beschrieben. 


Emden“ 


der erste Kreuzer-Neubau nach dem Kriege 


Die in den Bestimmungen des Vertrags von Ver- 
sailles für Linienschiffe und Kreuzer festgelegte Ersatz- 
frist von zwanzig Jahren entspricht heute weit weniger 
den wirklichen Bedürfnissen als vor dem Kriege, weil 
gerade das Kriegsschiff — ganz allgemein — infolge 
des jetzt schnelleren Fortschreitens in Wissenschaften 
und in praktischen Methoden der Fertigung früher ver- 
altet als damals. Der Washington-Vertrag legt zwar 


für Schlachtschiffe auch eine Ersatzfrist von zwanzig 
Jahren fest, wobei der Kiel des Ersatzschiffes frühe- 
stens siebenzehn Jahre nach der Fertigstellung des zu 
ersetzenden Schiffes gelegt werden darf; er läßt aber 
den vertragschließenden Staaten bezüglich der Kreuzer 
volle Freiheit. Diese Freiheit wird denn auch von 
ihnen gehörig ausgenutzt. Sogar Mac Donald trat 
seinerzeit bei den Etatsverhandlungen für schnellen 
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Ersatz der veralteten Kreuzer ein und sagte: „Fifteen 
years is, I am informed, the life of a cruiser." Außer- 
dem wurden in manchen Fällen die Kriegsjahre dop- 
pelt gezählt. 

Die der deutschen Marine verbliebenen Schiffe 
sind so alt, daß heute selbst unter Berücksichtigung 


Kreuzer „Emden“: Vorläufige Armierung 


der Frist von zwanzig Jahren für alle die Ersatzbauten 
mindestens begonnen, für die meisten aber schon seit 
Jahren fertiggestellt sein müßten. 

Bereits bei dem Inkrafttreten des Vertrages von 
Versailles entsprach das schwimmende Material nicht 
mehr den Bedürfnissen. Wenn man nicht ganz auf 
Schutz zur See verzichten wollte, mußten nach Maß- 
gabe der nicht nur in finanzieller Hinsicht kärglichen 
Verhältnisse wenigstens die dringendsten Ersatzbauten 
bald in Angriff genommen werden, um auch nur für 
die Ausbildung der Besatzung eine einigermaßen der 
technischen Entwicklung entsprechende Waffe zur Ver- 
fügung zu bekommen, die, soweit es sich vor allem um 
Kreuzer handelt, auch im Ausland Verwendung fin- 
den kann. 

Und zunächst war in der Tat nur an den Ersatz 
der ältesten Kleinen Kreuzer und an den Ersatz der 
längst veralteten Torpedoboote zu denken. Der erste 
Ersatzbau sollte der Kleine Kreuzer 1920 sein, der 
demgemäß die Baubezeichnung A erhielt. 

In der Entstehungsgeschichte dieses Schiffes, das 
zur Fortführung der Tradition eines kriegsbewährten 
Kreuzers den erinnerungsreichen Namen „Emden“ 
führt, sind mancherlei Hemmungen verzeichnet, die 
seine Indienststellung bis zu diesen Tagen, bis zum 
15. Oktober 1925, verzögert haben. 

Schon die ursprüngliche Haushaltsbezeichnung 
4,1920" verlor jede praktische Bedeutung, weil der Er- 
satz an sich und die erste Rate der Aufwendungen erst 
im März 1921 von den gesetz- 
gebenden Körperschaften geneh- 
migt und damit, ein Jahr nach 
den Anträgen, die etatrechtliche 
und finanzielle Grundlage für die 
vorbereitenden Arbeiten und die 
Inbaugabe geschaffen wurde. 

Denn auch die Durchführung 
planmáDiger Entwurfsarbeiten in 
der Marineleitung war im wesent- 
lichen von der Genehmigung ab- 
hängig, weil der Chef der Kon- 
struktionsabteilung durch die untragbare Einschrän- 
kung des Personals genötigt war, alle Anstren- 
gungen auf die lebensnotwendigsten, mit der Instand- 
setzung der alten Schiffe zusammenhängenden Arbei- 
ten zu konzentrieren, die sicher und schleunig zur 
Durchführung kommen mußten. Mit der Ausarbei- 
tung der Bauunterlagen für den Kreuzer konnte des- 
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halb erst begonnen werden, als es durch die Geneh- 
migung des Baues möglich wurde, wenigstens einige 
Hilfskräfte einzustellen. 

Die Marinewerft Wilhelmshaven, die zunächst 
allein für den Neubau in Frage kam, konnte deshalb 
bei der Auftragserteilung am 7. April 1921 nur vor- 
läufig und ganz allgemein über den 
Entwurf orientiert, und erst wäh- 
rend der Durchkonstruktion nach 
Maßgabe der fortschreitenden Fer- 
tigstellung der Bauunterlagen mit 
diesen versorgt werden, bis kurz 
nach der Kiellegung am 8. Dezem- 
ber 1921 die am 20. Januar 1922 
vollzogenen, endgültigen Pläne vor- 
lagen. 

Auf solche ungewóhnlichen und 
unklaren Verhältnisse zu Be- 
gunn und noch im Verlaufe des Baues ist manche, 
von dem sonst in der Marine  Ueblichen ab- 
weichende Mafinahme zurückzuführen. — Zum Beispiel 
mußte damals, während der Entwurfíszeit, auf metho- 
dische Schleppversuche zur Entwicklung von neuen, 
der besonderen Aufgabe angepaßten Linien verzichtet 
werden, die früher von der seit dem 1. September 1920 
geschlossenen Versuchsanstalt der Marine in jedem 
Falle ausgeführt wurden. Hier blieb nichts anderes 
übrig, als — im großen und ganzen unverändert — 
den Linienriß der letzten Kleinen Kreuzer der „Leip- 
zig -Klasse zu übernehmen. — Die ungünstige Lage 
während der eigentlichen Bauzeit wurde vom Chef der 
Marineleitung in seiner Taufrede am 7. Januar 1925 
treffend charakterisiert durch die Sätze: „Noch nie 
haben sich der Erbauung eines deutschen Kriegs- 
schiffes so große Schwierigkeiten entgegengetürmt wie 
diesem Schiff. Die ganze deutsche Not dieser Jahre 
spiegelt sich in dem Bau wider: die Erregungen, Irrun- 
gen und Wirrungen nach dem Umsturz, der Ruhrein- 
bruch, die Katastrophe der Geldentwertung. Und den- 
noch ist das Werk gelungen.” 

Wie trotz der außergewöhnlichen Deplacements- 
beschránkung und den sonstigen einengenden Maß- 
nahmen von außen, trotz den inneren, wirtschaftlichen 
und finanziellen Schwierigkeiten ein Schiff gebaut 
wurde, das im Rahmen eines gegen die Washington- 
Kreuzer um zwei Fünftel kleineren Typ-Deplacements 
wesentliche Vorzüge vor seinen Vorgängern aufweist, soll 
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durch einige erläuternde Angaben zu den beigegebenen 
Skizzen und Abbildungen ersichtlich gemacht werden. 
Die Länge des Kreuzers , Emden" in der 


C.W.L. beträgt . .150,50 m, 
die größte Breite . 14,30 m, 
die Konstruktionstiefe : 5,30 m, 
das Konstruktions-Deplacement . 6000 t. 
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Das Oberdeck ist hinten um 20 cm gehoben, so daß 
auch im Hauptspant die Seitenhóhe H — 8,96 m etwas 
größer ist als bei „Leipzig'. 

In bewährten Einzelheiten und entsprechenden 
Materialdicken stimmt die konstruktive Durchbildung 
des Schiffskörpers mit der früherer Kreuzer überein. 
Neu ist die Anwendung des elektrischen Schweißver- 
fahrens für eine ganze Reihe von Verbandteilen des 
nach dem Längsspantsystem gebauten Schiffskórpers. 


Die Maschinenanlage besteht aus zwei Turbinen- 
Sätzen; ihre Wirtschaftlichkeit ist durch den Einbau 
von zwei auf die beiden Wellen wirkenden Rädervor- 
gelegen verbessert worden. 

Die Hochdruck-Turbinen machen 2435, die Nieder- 
druck-Turbinen 1568 und die Schrauben 295 Umdre- 
hungen in der Minute. 

Die Unterbringung der Rädergetriebe in besonde- 
ren Räumen zwischen den nicht mehr durch Längs- 
schotte unterteilten Turbinenräumen hat eine auch für 
den Leckfall günstigere Anordnung ergeben. 


Die Kesselanlage ist auf vier Räume verteilt. Sie 
besteht aus vier Kohlekesseln und sechs Einender-Oel- 
kesseln, die in zwei Gruppen mit zwei Schornsteinen 
zusammengefaßt sind. Die Heizfläche der Oelkessel 
ist auf 3000 m? vergrößert worden. Somit wurde der 
Anteil der Oelkessel an der Ge- 
samtleistung weiter erheblich ge- 
steigert und der Heizölvorrat ent- 
sprechend vermehrt. 

Die Einrichtung der ganzen An- 
lage für reine Oelfeuerung wurde 
zur Zeit der Inbaugabe des Schif- 
fes wegen der in der Beibehaltung 
eines mäßigen Kohlenvorrats lie- 
genden Sicherheit, und im beson- 
deren auch mit Rücksicht auf die 
Auslandsverwendung noch nicht 
für angängig erachtet. Die angegebenen Maßnahmen 
ermöglichten aber doch, die Dampfstrecke gegenüber 
„Leipzig etwa auf das Anderthalbfache zu vergrößern. 

Die Leistung der Maschinenanlage läßt eine unter 
allen Umständen auch längere Zeit durchzuhaltende 
Geschwindigkeit von etwa 27% kn erwarten. 


Die Artillerie-Armierung soll aus 8X 15 cm-SK 
in Doppellafetten bestehen, die sämtlich in der Mitt- 
schiffsebene — zwei Doppelgeschütze vorn, zwei 
achtezn. — aufgestellt werden. Diese Anordnung er- 
gibt eine um nahezu 50 % größere Summe der Bestrei- 
chungswinkel als auf ,Leipzig'". 


Vorläufig aber, bis zur Fertigstellung der Doppel- 
lafetten — die Verzögerung ist darauf zurückzuführen, 
daß die Aufnahme der Fertigung infolge der durch 
den Vertrag von Versailles erzwungenen Umstellung 
der Betriebe bei den Geschützfabriken immer noch ver- 
hindert ist — erhält der Kreuzer acht Einzelgeschütze 
aus erlaubten Reservebeständen. Von diesen werden vier 
auf den endgültigen Mittschiffs-Ständen, die übrigen 
vier in der aus den Skizzen ersichtlichen paarweisen 
Anordnung aufgestellt: ein Paar hinten auf der Back 
und das zweite Paar achtern auf den zweiten Torpedo- 
ständen. 

Die Torpedo-Armierung soll aus vier Doppelrohren 
bestehen, die paarweise auf dem Oberdeck angeordnet 
sind. („Leipzig hatte Einzelrohre.) Aus dem vorher 
angegebenen Grunde kommen aber vorläufig nur die 
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vorderen Rohre an Bord, und erst wenn die vorláufigen 
Geschützlafetten durch Doppellafetten ersetzt werden, 
wird auch der für das zweite Paar der Torpedorohre 
vorgesehene Platz frei. 

Der Flugzeugabwehr dienen die auf dem Aufbau- 
deck mittschiffs angeordneten 8,8 cm-SK. 


Die Feuerleitungseinrichtungen entsprechen im 
Kriege gewonnenen Erfahrungen. Kommandostand und 
Brückeneinrichtungen sind verbessert; ihre höhere An- 
ordnung war durch die überhóhte Anordnung der bei- 
den vorderen Doppelgeschütze bedingt. An Stelle des 
dünnen Fockmastes der früheren Kreuzer wurde ein 
standfester Mast von 1,5 m Durchmesser aufgestellt, 
der einen Artillerieleitstand trägt. — Die Boote werden, 
bis auf die als Rettungsboote dienenden Kutter, nicht 
mehr mit Davits ein- und ausgesetzt. Hierfür ist an 
jeder Seite ein unmittelbar hinter dem Fockmast an- 
geordneter Ladebaum vorgesehen, der auch für die 
Bekohlung verwendet wird. 


Der Wasserlinienschutz ist beibehalten. Die das 
Schiff sichernden Lenz- und Fluteinrichtungen haben 
den Erfahrungen entsprechende Vervollkommnung er- 
fahren. 

Die Unterbringung des, wie erwähnt, vermehrten 
Heizölvorrats unter dem Panzerdeck bedingte eine er- 
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hebliche Ausdehnung der öldichten Räume im Unter- 
schiff. 


Ganz besondere Sorgfalt ist bei Verteilung und An- 
ordnung der Räume der oberen Decks darauf verwen- 
det worden, den gesteigerten Anforderungen an die 
Unterbringung der jetzt langjährig dienenden Be- 
satzung gerecht zu werden. Durch Verlängerung der 
Back und Vergrößerung der Deckshäuser wurde er- 
reicht, daß die Mannschaftsräume nicht unbeträchtlich 
erweitert werden konnten. (Die Schriftleitung be- 
hält sich vor, nachträglich noch einige Abbildungen 
des Kreuzers zu veröffentlichen, aus denen auch die 
bemerkenswerte Höhe und Luftigkeit der Räume er- 
sichtlich ist.) 


Auch durch reichliche Wascheinrichtungen, gute 
Heiz- und Lüftungsanlagen ist nach Möglichkeit für ge- 
sundheitlich einwandfreie Unterbringung der Besatzung 
gesorgt. — Für alle Mannschaften und Unteroffiziere 
wurden vergrößerte Kleiderspinde aufgestellt. — Ein 
Wäschereibetrieb, der früher nur versuchsweise auf 
großen Schiffen eingebaut worden war, ist eingeführt. 
— Die seemännischen und technischen Unteroffiziere 
haben abgeteilte Räume für sich erhalten. — Der Ein- 
bau von besonderen Lese- und Schreibräumen für 
Unteroffiziere und Mannschaften entspricht einem auf 
Kriegsschiffen mit ihrem stetigen, alle und alles ein- 
schließenden Dienstbetrieb besonders empfundenen Be- 
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Für die nicht minder wichtige Auffrischung an- 
derer Art soll der, ohne Einschränkung der Mann- 
schaftskombüsen, neu eingeführte Kantinenküchenbe- 
trieb sorgen. 


Die Offiziersmesse ist — ebenso wie die Deck- 
offiziersmesse — nicht unerheblich vergrößert worden. 


Alles in allem ist der neue Kreuzer „Emden” eine 
in jeder Hinsicht vervollkommnete und zuverlässige 
Waffe, bei deren Entwurf das gegebene Deplacement 
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in sorgfältiger Abwägung aller Ansprüche vorzüglich 
ausgenutzt wurde. 

In richtiger Einschätzung der Bedeutung des 
menschlichen Faktors ist dabei besonderer Wert 
darauf gelegt worden, die Grundbedingungen zu 
erfüllen, um die Besatzung fähig zu erhalten, diese 
Waffe mit frischem Körper und Geist zu gebrauchen: 
und — nach Admiral Zenkers Worten —, wenn es sein 
muß, auch auf einem Wege durch Not und Tod, alle- 
zeit zu des Vaterlandes Wohl und seiner Flagge Ehre. 


Zweischrauben-Motorschiff ‚Neuenfels“ 


erbaut von der Actien-Gesellschaft „Weser“ 


in Bremen für die 


Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ 


Am 26. August 1925 konnte die Actien-Gesellschaft 
us Weser" an die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
„Hansa“ ein Schiff abliefern, welches dadurch bemer- 
kenswert ist, daß es das 25. Schiff war, welches die 
„Weser" für die bekannte Reederei erbauen durfte. Die 
im Jahre 1883 abgelieferte ,,Sonneck", das erste von der 
„Weser' gebaute „Hansa"-Schiff, war ein Frachtdamp- 


Bl 
P4 


Lánge über alles 148,79 m 
Lánge zwischen den Toten. 142,32 m 
Größte Breite auf Spanten 18,35 m 
Seitenhöhe bis Hauptdeck . 10,65 m 


Die Tragfähigkeit des ad Sommertreibörd- Tief- 
gang von 8,45 m beladenen Schiffes beträgt etwa 
11400 t. Der Brutto-Raumgehalt ist zu 8115 Brutto- 


Abb 1. Zweischrauben-Motorschilt „Neuentels" 


fer von 1200 B.-R.-T., das jetzt fertiggestellte Zwei- 
schrauben-Motorschiff ,,Neuenfels' 
über 8000 B.-R.-T. 


Schon vor einigen Jahren hatte die Deutsche Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ der A.-G. „Weser“ ein 
mit Dieselmotoren ausgerüstetes Schiff in Auftrag ge- 
geben, das jedoch noch während des Baues vom Nord- 
deutschen Lloyd angekauft wurde und sich jetzt in des- 
sen Diensten unter dem Namen ,Kónigsberg" in Fahrt 
befindet. 


Die ,,Neuenfels" (Abb, 1), ein neuer Schiffstyp der 
„Hansa“, mit Kreuzerheck und etwa 27 m langer, haupt- 
sáchlich als Laderaum dienender Back, etwa 44 m lan- 
ger Brücke und etwa 41 m langer Poop. hat folgende 
Hauptabmessungen: 


' ein Fahrzeug von 


Register Tonnen, der  Netto-Raumgehalt zu 5010 
Brutto-Register-Tonnen vermessen. Die vertragliche 
Geschwindigkeit des Schiffes beträgt im beladenen Zu- 
stand bei 8,45 m Tiefgang bei einer Motorenleistung 
von 2X 1900 PSe 12 sm/Std. ,Neuenfels" ist erbaut 
nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd für die 
Klasse * 100 A, seine Einrichtung und Ausrüstung ent- 
spricht den Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft 
und der Hamburger Hafen-Inspektion. 


Das Schiff (Tafel 1 u. 2) hat 2 durchlaufende stáh- 
lerne Decks und wird durch 7 wasserdichte Querschotte 
in 8 Abteilungen unterteilt. Im Vorschiff befinden sich 
drei Laderáume, im Hinterschiff deren zwei. Zwischen 
diesen beiden Laderaumgruppen liegt mittschiffs der 
Motorenraum mit davorliegendem, etwa 490 t fassenden 
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Abb. 3 und 5. 


Treiböl - Querbunker. Ueber die ganze Länge des 
Schiffes, vom vorderen bis zum hinteren Piektank, er- 
streckt sich ein in 8 Zellen unterteilter Doppelboden. 
Seine mittleren Zellen dienen zur Aufnahme von 
Treiböl, während die Endzellen als Ballasttanks und 
Abteilung 8 als Kesselspeisewassertank dienen. 

Die Zwischendeckräume 3 und 4 sind als Hoch- 
tanks ausgebaut, sie fassen zusammen etwa 1500 t Bal- 
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Querschnitte 


lastwasser. An StB.-Seite im hinteren Teil der Back ist 
ein Proviant-Kühlraum vorgesehen; vor diesem befindet 
sich der Raum für die Kohlensáureflaschen der Kohlen- 
sáure-Feuerlóschanlage, die hier die scnst übliche 
Dampf - Feuerlöschanlage ersetzt. Der Kohlensäure- 
Vorrat genügt, um einen in den größten Laderäumen 
zwischen 2 wasserdichten Querschotten ausbrechenden 
Brand zu löschen. 
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Abb. 6. Einscheiben-Drucklager 


Neben den Wohnräumen für Kapitän, Offiziere, 
Ingenieure, Elektriker, Köche, Aufwärter usw., die sich 
auf dem Brückendeck und Bootsdeck befinden, sind auf 
dem vorderen Brückendeck und Bootsdeck geräumige 
Kammern sowie ein Salon für 12 Passagiere vor- 
handen. 
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Das Steuerhaus aus Teakholz, das Kartenzimmer 
sowie die FT.-Räume befinden sich auf der Kommando- 
brücke. Das Motorenpersonal ist auf der BB.-Seite im 
hinteren Brückendeck, die Matrosen vorn auf der Back 
untergebracht. 

An Lade- und Löch-Einrichtungen besitzt das 
Schiff zwei Pfahlmasten mit je sechs 5 t-Ladebäumen, 
am Fockmast ferner einen Ladebaum von 30 t Trag- 
fähigkeit, und 4 Ladepfosten mit je einem 5 t-Ladebaum. 


Maschinenanlage 


Die Gesamtanordnung des Maschinenraumes ist 
aus Abb. 2 zu ersehen. 

Die beiden Hauptmaschinen sind einfachwirkende 
sechszylindrige Viertaktmaschinen der Bauart „Weser- 
MAN", die von der Actien-Gesellschaft , Weser" herge- 
stellt sind. Die Hauptdaten sind: 


Leistung 2 X 1900 PSe 
Drehzahl m E 105 i. d. Min. 
Zylinder-Durchmesser 700 mm 
Hub. 4i 2x x5 1400 mm 
Mittl.wirksamer Kolben- | 
druck 5,05 kg/cm? 


Der alldemeine Aufbau der Maschinen geht aus 
den Abbildungen 3 bis 5 hervor. Er entspricht in den 
Grundzügen dem Aufbau der Maschinen von „Sor- 
rento” und ,Amalfi", die in Nr. 16 dieses Jahrganges 
dieser Zeitschrift ausführlich beschrieben sind. Auf 
der zweiteiligen Grundplatte, die als kräftiger Kasten- 
körper ausgebildet ist, bauen sich 8 A-förmige Ständer 
auf, die in der senkrechten Längsebene geteilt und ver- 
flanscht sind und das zweiteilige Zylindergußstück 
tragen. Durchlaufende stählerne Anker mit entspre- 
chender Vorspannung halten Grundplatte, Ständer und 
Zylindergußstück zusammen. Hierdurch sind die Guß- 
eisenteile nur auf Druck beansprucht und von den Zug- 
kräften infolge der Verdichtungs- und Verbrennungs- 
drücke entlastet. Zwischen den Ständern sind die 
wassergekühlten Gleitbahnen angeordnet. Die unten 
offene Grundplatte wird durch eine angeschraubte Oel- 
wanne aus Flußeisenblech abgeschlossen. Auf den Zy- 
lindergußstücken sind für jeden Zylinder ein gußeiserner 
Kühlring und über diesem der Zylinderdeckel ange- 
bracht. Zuganker, die nach dem Boden des Zylinder- 
gußstückes durchlaufen, halten Zylindergußstück, Kühl- 
ring und Deckel zusammen. Durch die Anordnung der 
Kühlringe wird das Zylindergußstück von Wärmespan- 
nungen entlastet und gleichzeitig eine besonders nach- 
drückliche Kühlung des oberen Teiles der Laufbüchse 
erreicht, welche vom Kühlwasser in der Umfangsrich- 
tung umströmt wird. Die Laufbüchse ist längsbeweg- 
lich in Kühlring und Zylindergußstück eingesetzt und in 
üblicher Weise abgedichtet. Außer dem oberen Teil 
der Laufbüchse sind auch die übrigen durch Wärme 
hoch beanspruchten Teile, nämlich Zylinderdeckel und 
Stahlgußkolben, durch zwangläufige Wasserführung 
besonders kräftig gekühlt. Zur Kühlung aller Teile 
dient Seewasser, das den Arbeitskolben durch Po- 
saunenrohre zu- und abgeführt wird. Die Stopfbüchsen 
dieser Posaunenrohre sind vollständig vom Triebwerks- 
raum getrennt, so daß Leckwasser nicht ins Schmieröl 
gelangen kann. Auch Kolben und Triebwerksraum 
sind durch Zwischenböden voneinander getrennt. Somit 
kann das mit Verbrennungsrückständen verunreinigte 
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Ablaufól der Kolbenschmierung nicht in das Umlautól 
gelangen. Es wird besonders aufgefangen und gereinigt. 
Die dreistufige Luftpumpe íst abweichend von der Aus- 
führung bei ,,Sorrento" und ,, Amalfi" in Mitte der Ma- 
schine seitlich angebracht und wird durch ein Exzenter 
mittels Winkelhebelübertragung angetrieben. Am vor- 
deren Maschinenende ist eine doppeltwirkende Lenz- 
pumpe liegender Anordnung angehängt, die durch eine 
Stirnkurbel von der Kurbelwelle aus angetrieben wird. 
Die Lenzpumpe der BB.-Maschine kann auch aus See 
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Abb. 7. Dieseldynamo, Ansicht von Steuerseite 


saugen und in die Deckwaschleitung bzw. Klosettlei- 
tung drücken. Die Ausbildung des Steuerwellenan- 
triebes, der Ventile, der Umsteuerung und der AniaB- 
vorrichtung deckt sich mit jener der Maschinen von 


«Sorrento" und „Amalfi“, so daß auf die obenerwáhnte 


Beschreibung verwiesen werden kann, 

Auch bei ,Neuenfels" ist die außerordentliche 
Sicherheit und Ruhe des Umsteuervorganges und der 
sehr geringe Luftverbrauch der Manóvriereinrichtung 
aufgefallen. In diesem Zusammenhange sei erwähnt, 
daß das Motorschiff ,, Amalfi" bei der ersten Ausreise 
in Genua mit insgesamt 56 Manöver von rückwärts an 
den Kai angelegt hat, ohne daß der Hilfskompressor 
in Gang gesetzt war. Dabei ist der Druck der Anlaß- 
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gefäße, die nach Lloyd-Vorschrift mit insgesamt 4,8 cbm 
bemessen sind, von 75 auf 40 kg/qcm gefallen. Dies . 
entspricht einem durchschnittlichen Verbrauch von Luft 
atmosphärischer Spannung von 3000 1 für ein Manöver, 
d. i. rund das doppelte Hubvolumen der Maschine. An 
Hand dieser Zahlen soll gezeigt werden, in welchem 
Maße die Manövriereinrichtungen neuzeitlicher Motor- 
anlagen im letzten Jahrzehnt verbessert wurden. Für 
die Bemessung des Anlaßluftvorrates galt bis vor we- 
nigen Jahren eine Formel des Germanischen Lloyd, die 
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im Jahre 1912 auf Grund der Erfahrungen mit den da- 
maligen Manóvriereinrichtungen aufgestellt und für 
15maliges Umsteuern bemessen war. Hierbei durfte 
der Druck der Anlaßgetäße von 75 auf 15 kg/cm? 
sinken. 

Nach dieser Formel hatten die Anlaßgefäße von 
,Amalfi" mit 9,6 cbm bemessen werden müssen. Das 
bedeutet für ein Manöver einen Verbrauch von 38 400 | 
Luft atmosphärischer Spannung, d. i. rund das 26fache 
Hubvolumen der Maschine. Parallel mit dieser Ver- 
ringerung des Luftbedarfes ging naturgemäß eine ent- 
sprechende Erhöhung der Sicherheit und Schnelligkeit 
des Manövriervorganges. Bedenken gegen die Zuverläs- 
sigkeit von Umsteuerungen, die da und dort noch be. 
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stehen, oder übertriebene 
Forderungen an den An- 
laBluftvorrat sind heute, 
keineswegs mehr  be- 
rechtigt. Auf „Neuen- 
fels" wurde das Manó- 
ver von „voll voraus" 
auf „voll zurück" mehr- 
fach in 10 Sek. einwand- 
frei ausgeführt. 

Bei der Probefahrt 
war jede Maschine mit 
durchschnittlich 1945 PSe 
bei 104 Umdrehungen 
belastet. Der Verbrauch 
an Gasöl mit einem 
Heizwert von 10000 
WE war 172 g pro PSe 
und Stunde. 


Die Drucklager sind 
als Einscheibenlager (Ab- 
bildung 6) ausgeführt. 
Die Laufwellen von 
374 mm Durchmesser lau- 
fen in je 2 Ringschmier- 
Traglagern. Die Schrau- 
benwellen von 408 mm 
Durchmesser haben einen 
durchlaufenden Bronze- 
bezug und laufen in 
Pockholz. Die Propeller 
von 4500 mm Durch- 
messer und 4000 mm 
Steigung haben guß- 
eiserne Naben und auf- 
gesetzte Flügel aus Man- 
ganbronze. 
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Hilfsmaschinen 


Zur Stromversorgung 
der gesamten Kraft- und 
Lichtanlage sind auf 
„Neuenfels" 3 Diesel- 
dynamos der Bauart 
„Weser - MAN" aufge- 
stellt, die von der Bau- 
werft ausgeführt sind und 
bei 320 Umläufen pro 
Minute je 100 kW leisten. 
Die Dieselmotoren sind 
kompressorlose Dreizylin- 
der-Viertakt-Motoren auf 
gemeinsamer Grundplatte 
mit den Dynamos. Ab- 
bildungen 7 bis 10 zeigen 
den Aufbau dieser Ma- 
schinen. Die Gleich- 
strom-Dynamos sind mit 
Compound-Wicklung und 
Wendepolen versehen. 
Besonderer Wert ist auf 
die Stromrückgewinnung 
gelegt worden, die in 
erfolgreicher Weise durch 
geeignete Compoundie- 
rung der Dynamos er- 
reicht wird. Hierdurch 
wird ein Umpolen durch 
den Rückstrom bei Lade- 
betrieb vermieden. Die 
Klemmenspannung ist 
230 Volt. Zur Umfor- 
mung dieser Spannung 
auf 110 Volt für die 
Beleuchtungsanlage dient 
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ein Gleichstroin-Motorgenerator, der dynamoseitig eine 
Leistung von 10 kW abgibt. Die Stromversorgung des 
110-Volt-Netzes erfolgt im Hafen durch einen Not- 
dynamo von 9 kW Leistung, die durch einen 14 PSe 
Benz-Motor angetrieben ist. Dieser Motor treibt am 
anderen Wellenende mittels einer lósbaren Kupplung 
einen: zweistufigen Notkompressor von 35 cbm/Std. 
Ansaugefähigkeit an. 


Von weiteren Hilísmaschinen seien erwähnt: 2 elek- 
trisch angetriebene Hilfskompressoren von je 250 cbm 
Stundenleistung zur Unterstützung der Hauptkompres- 
soren bei Revierfahrten (Abb. 11 und 12); 2 elektrisch 
angetriebene einstufige Zentrifugal-Kühlwasserpumpen 
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kessel von 25 qm Heizfläche und 6 at Betriebsdruck 
aufgestellt. Die Oelfeuerung des Hilfskessels ist nach 
dem System der A.-G. ,, Weser" ausgeführt. Zur Spei- 
sung des Kessels dienen 2 durch Preßluft oder Dampf 
zu betreibende Simplex-Pumpen von je 2,3 cbm Stun- 
denleistung. Eine dieser Pumpen dient gleichzeitig als 
Frischwasserpumpe. . 

Durch die Abgase der 3 Hilfs-Dieselmotoren wird 
eine für Wasch- und Badezwecke vorgesehene Warm- 
wasser-Bereitungsanlage geheizt. | 

Für die Kühlung der Provianträume dient eine elek- 
trisch angetriebene CO;-Kühlmaschine von 8500 WE 
bei 30° Seewasser- und — 15° Verdampfungstemperatur. 
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Abb. 11 und 12. Hiliskompressor 


für Zylinder- und Kolbenkühlung, für eine Fórdermenge 
von je 200 cbm pro Stunde, eine der Pumpen dient als 
Reserve; 1 elektrisch angetriebene Duplex - Kolben- 
pumpe von 140 cbm Stundenleistung für Uebernahme 
des Brennstoffes und Förderung desselben von den 
Doppelbodenzellen nach den Hochtanks (Abb. 13); 
1 elektrisch angetriebene Duplex - Kolbenpumpe von 
200 cbm Stundenleistung für Ballasttanks; 2 elektrisch 
angetriebene Duplex - Kolbenpumpen von je 30 cbm 
Stundenleistung für Feuerlösch- bzw. Lenz- und Deck- 
waschpumpen; 1 elektrisch angetriebene Duplex- 
Kolbenpumpe von 8 cbm Stundenleistung als Brenn- 
stoffverbrauchspumpe zur Förderung des Brennstoffs 
von den Stehtanks in die Tagesverbrauchstanks. 

Mit Ausnahme der Trinkwasserpumpe sind sämt- 
liche Kolbenpumpen von der Actien-Gesellschaft ,, Weser" 
erbaut. 

Für die Heizung der Wohnräume, für den Motoren- 
raum und den Wellentunnel ist ein stehender Zylinder- 


Die Brennstoff-Uebernahme erfolgt durch einen auf 
Hauptdeck an Hinterkante-Maschinenraum angeord- 
neten Stutzen von beiden Bordseiten. Der Inhalt der 
Doppelbodentanks wird durch Peilen, der Inhalt der 
Hochtanks und des Expansionstanks durch Peilung und 
durch Pneumerkatoren festgestellt. Eine durch einen 
Schwimmer betätigte Alarmvorrichtung zeigt an, sobald 
das Oel im Expansionstank über das zulässige Maß 
steigt. 


. Zu Feuerlóschzwecken sind im Maschinenraum 
16 „Perkeo"-Handfeuerlöscher und 2 ,,Total"-Trocken- 
löscher vorhanden. 


Sämtliche Decksmaschinen haben elektrischen An- 
trieb. Die Ladebäume werden durch elektrische Lade- 
winden bedient, von denen 6 Winden von 6,5 t und 
10 Winden von 3 t Zugkraft vorhanden sind. Die Lade- 
winden sind mit Schützensteuerung versehen, deren 
Betätigung durch Handhebel erfolgt. Der mechanische 
Teil der Winden wurde von der Bauwerft ausgeführt, 
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die auf dem Spezialgebiet des Baues von Lade- und 
Ankerwinden über große Erfahrungen verfügt (Abb. 14). 

Bemerkenswert ist noch die Schaltung der elek- 
trischen Ankerwinde. Ihr Antriebsmotor leistet maxi- 
mal 85 PS während 10 Minuten. Mit Rücksicht auf 
diese große Leistung ist von der sonst üblichen Haupt- 
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zu erreichen ist. Als Steuerdynamo kann durch Um- 
schaltung auf der Hauptschaltungstafel wahlweise jeder 
der 3 Hauptgeneratoren benutzt werden. Der Wende- 
nebenschlufregler für den Ankerwindenmotor ist unter 
der Back untergebracht; seine Betátigung erfolgt durch 
Handrad von Deck. Die jeweilige Belastung des Mo- 
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Abb. 13. Brennstoff-Uebernahmepumpe 


stromregulierung des Ankerwindenmotors abgegangen 
worden. Für den Motor ist Leonardbetrieb vorgesehen. 
Hiermit ist auch gleichzeitig ein wichtiger Vorteil er- 
reicht und der Wunsch der Schiffsleitung erfüllt, den 
Anker sehr langsam in die Klüse einhieven zu können. 
Die Leonardschaltung gewährt eine so feinstufige Re- 
gulierung, wie sie selbst bei der Dampfmaschine nicht 


tors kann an einem in der Nähe der Steuersäule unter- 
gebrachten Amperemeter abgelesen werden. Dem 
Bedienungsmann ist dadurch beim Ankermanöver eine 
große Sicherheit gegeben. 

Die beiden Motoren für die Rudermaschine, von 
denen eine als Reserve dient, werden durch Umíormer 
gespeist, welche entsprechend der Krämerschaltung 
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durch Ruderwächter gesteuert werden. Jeder Ruder- 
motor kann wahlweise auf jeden der beiden Umformer 
geschaltet werden. 

Die gesamte elektrische Anlage ist von der Firma 
Schiffsunion, Berlin, geliefert und installiert worden. 
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Zusammeníassung: Das  Zweischrauben- 
Motorschiff ,Neuenfels", ein Frachtschiff von 11 400 t 
Tragfähigkeit, wird hinsichtlich seiner schiffbaulichen 
und maschinenbaulichen Einrichtungen ausführlich be- 
schrieben. 
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Abb. 14. Ladewinde 


Handelsschiffbau im , heutigen Rußland 


Von Oberingenieur S. I. LAVROFF, Berlin 


Der Anteil der russischen Flagge am Seetransport 
der russischen Háfen war schon vor dem Kriege sehr 
gering. Im Jahre 1913 wurden auf russischen Schiffen 
nur 2,1 Mill. Tonnen exportiert bzw. importiert, was 
nur 7,5% des gesamten Seeaußenhandels (28,3 Mill. 


Tonnen) ausmacht. Wegen der Verluste während des 
Weltkrieges und des späteren Zivilkrieges ist der Ton- 
nagebestand der russischen Handelsflotte von 900 000 
R.-T. auf 180 000 t heruntergegangen, wobei das durch- 
schnittliche Alter der Schiffe 33 Jahre beträgt. Von 
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der gesamten Tonnage sind 66,3 % älter als 20 Jahre; 
der Rest stammt zumeist aus der Friedenszeit, da wáh- 
rend des Krieges fast keine neuen Schiffe gebaut bzw. 
angekauft wurden. 

Es ist ohne weiteres klar, daß ein solcher Zustand 
der Handelsflotte auf die Dauer unertráglich ist, insbe- 
sondere, wenn man in Erwägung zieht, daB die west- 
liche Grenze des heutigen Rußland (mit Rumänien, 
Polen, Lettland und Estland) für den Transport fast 
vollständig geschlossen ist und erfolgt der ganze Ex- 
port hauptsächlich auf dem Seewege. Diesen Umständen 
Rechnung tragend hat die Sowjetregierung ein Schiff- 
bauprogramm ausgearbeitet und den Bau einiger Schiffe 
angefangen. 

In schiffbautechnische£ Hinsicht sind diese Schiffe 
dadurch von Interesse, daß sie als Folge eines plan- 
mäßigen Programms entstanden sind. Die Sowjetre- 
gierung hat allein das Recht, die Waren zu exportieren; 
die Typen und Anzahl der Schiffe sind also nach diesem 
Programm gewählt und sollen eine rationelle Ausnut- 
zung der Tonnage gewährleisten. 

Das von der Regierungskommission S. T. O. (Rat 
für Arbeit und Verteidigung) ausgearbeitete Schiffbau- 
programm ist auf der Basis gegründet, daß die russische 
Seehandelsflotte in folgendem Ausmaß am gesamten 
Seetransport beteiligt sein soll: 


Holz 40% 
Getreide ; 10% 
.Naphtha . . . . . . . 50% 
Leicht verderbliche Güter . 100% 
Uebriges . 26% 


| im Durchschnitt 25%. 

Die Verwirklichung dieser Programme soll in einer 
Frist von 5 Jahren durchgeführt werden, wobei zum 
Jahre 1929, also am Ende der fünfjährigen Frist, die 
Regierung über folgende Tonnage verfügen soll: 


für Holz . 70 Schiffe 195 800 Tonnen 
für Getreide 14 Schiffe 100 800 Tonnen 
für Naphta . 12 Schiffe 106000 Tonnen 
für Erze . . 11 Schiffe 78200 Tonnen 
Kühlschiffe . 3 Schiffe 7500 Tonnen 


Zusammen 110 Schiffe 488300 Tonnen. 


Abgesehen davon sollen die Schiffe auch für Groß- 
Kabotage gebaut werden, wobei sie das ganze Trans- 
portwesen bedienen sollen. 

Holz-, Naphtha und leichtverderbliche Waren stehen 
an erster Stelle, weil die Sowjetregierung einen beson- 
deren Wert auf diese Exportwaren legt und auch den 
Transport dieser Waren in ihren Hánden behalten will. 
— Wir wollen jetzt in Kürze die Móglichkeit der Aus- 
führung dieses Programms besprechen, und zwar in 
erster Linie die technischen Mittel. 

Zur Ausführung des genannten Schiffbauprogramms 
stehen der Regierung folgende Werften zur Verfügung: 


A. Im Baltischen Meer (Petersburg) 


1. Baltische Schiffswerft und Maschinenfabrik (Bal- 
tijskij ssudostroitelnij i mechanitscheskij Sawod). 2 Hel- 
linde von 200 m Länge. 

2. Staatswerk „Roter Schiffbauer" vorm. „Ochta” 
(Gossudarstuennij Sawod „Krasnij Ssudostroitel"). 
Kleine Schiffe. 

3. Newaer Schiffswerft und Lokomotiv- und Ma- 
schinenfabrik „Lenin” (Newskij Ssudo - Parowosos- 
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troitelnij i mechanitscheskij Sawod imeni Lenina). Mitt- 
lere Schiffe. | | 

4. Werke Mart" vorm. Admiraltejskij (Sawod 
imeni Marti). 2 Hellinge von 180 m Lánge. 

5. Nordische Schiffswerft vorm. Petiloifwerft 
(Ssewernaja Ssudostroitelnaja Werft). 1 Helling für 
2 Schiffe von 250 m Länge. 


B. Im Schwarzen Meer 


6. Werke ,Marti" in Nikolajeff, vorm. Werften 
und Werke in Nikolajeff (Nikolajewskije Sawodi imeni 
Marti). 1 Helling von 200 m Länge; außerdem 4 Hel- 
linge für mittlere Schiffe. 

7. Schiffswerft in  Nikolajeff, vorm. Russische 
Schiffbaugesellschaft ` (Nikolajewskij Ssudostroitelnij 
Sawod) 3 Hellinge von 212 m Länge; außerdem 
1 Helling für mittlere Schiffe. 

8. Schiffswerft in Odessa (Odesskij Ssudcstroitelnij 
Sawod). Mittlere Schiffe. ; 

9. Schiffswerft ,Starostin" vorm. Wadon (Sawod 
imeni Starostina). Kleine Schiffe. 


Alle obengenannten Schiffswerften verfügen über 
Helling-Krananlagen, schwere Schwimmkrane, ent- 
sprechende mechanische Ausrüstungen usw. Andere 
vorhandene Werften kommen zurzeit nicht in Frage, 
da die Leistungsfähigkeit der obengenannten Werften 
genügend ist, um das Handelsschiffbauprogramm aus- 
zuführen. 

Dem Verzeichnis kann man entnehmen, daß die 
größte und zugleich auch neueste Helling diejenige der 
Nordischen (vorm. Putiloff) Werft ist; die Beschreibung 
dieser Werft wurde im Jahrgang XV dieser Zeitschrift 
auf Seite 653 ff., Heft 16, gegeben. Es sei dabei be- 
merkt, daß auf dieser größten russischen Helling nie- 
mals große Schiffe gebaut sind. Bei der Verteilung der 
Bestellungen auf große Schlachtkreuzer in 1914 ist die 
Putiloffwerft nicht berücksichtigt, die größten Schiffe, 
welche auf dieser Helling standen, waren die 6800 t- 
Kreuzer. 

Weiter folgen die 212 m-Hellinge der Russischen 
Schiffbaugesellschaft, die 1912 erbaut sind. Die 
Hellingkranausrüstung der beiden Hellinge besteht aus 
achtzehn 5 t-Laufkranen (3 Laufbahnen für jede Hel- 
ling). Der Konstrukteur dieser Hellinge, General- 
Direktor der Gesellschaft Dipl.-Ing. N. I. Dmitrieff, hat 
dabei die günstigen topographischen Eigenschaften der 
Oertlichkeit auf folgende Weise dem Transport zu- 
nutze gemacht. Die Werkstätten liegen auf einem 
Hügel in unmittelbarer Nähe der Hellinge; die Lauf- 
bahnen führen von dem Eisenlager in die Werkstätte 
und weiter in die Hellinge, so daß dieselben Lauf- 
krane das Eisenlager und auch die Hellinge bedienen. 
Der dritte Bauplatz liegt neben den obenbeschriebenen 
beiden Hellingen und ist mit Portalkranen ausgerüstet, 
deren Laufbahn sich auf der Hellingkonstruktion be- 
findet. 

Auch die übrigen Werften sind mit leistungs- 
iähigen Kranen ausgerüstet, da sie hauptsächlich für 
den Kriegsschiffbau bestimmt waren. 


Die technische Möglichkeit, dieses Schiffbau- 
programm auf inländischen Werften auszuführen, ist 
also vorhanden. Ferner kommen noch die Fragen der 
Materialversorgung und die Arbeiterfrage. Der Mangel 
an Facharbeitern ist wahrscheinlich die größte von der 
Umwälzung hervorgerufene Zerstörung, da die Fach- 


18. NOVEMBER 1925 


arbeiter seinerzeit die Stádte und die Fabriken ver- 
lassen haben, um in ihren Dörfern die Möglichkeit der 
Ernährung zu finden. Es ist anzunehmen, daß auf den 
Werften vielleicht ein Viertel der alten Facharbeiter 
geblieben ist. Aber auch diese Arbeiter genügen, um 
das Programm vollständig auszuführen, da hier nur eine 
Tonnage von 100 000 t jährlich in Frage kommt. 

Anders liegt die Frage der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse und hauptsächlich des Selbstkostenpreises 
des Schiffbaus. Schon vor dem Kriege waren die in 
Rußland gebauten Schiffe viel teurer als die auslán- 
dischen, was durch die hóheren Eisenpreise und die 
geringere Produktivität der russischen Arbeiter ver- 
ursacht war. Die niedrigen Arbeitslöhne konnten 
nicht die niedrige Produktivität ausgleichen, und auch 
die Gewährung der hohen Prämien für den nationalen 
Handelsschiffbau, die die damalige russische Regierung 
eingeführt hatte, haben den russischen Handelsschiff- 
bau nicht gesteigert. 

Die jetzigen Verhältnisse liegen noch ungünstiger, 
da die Preise für Eisen gestiegen sind und die Lei- 
stungen der Arbeiter stark nachgelassen haben; die 
gieichzeitige Herabsetzung der Arbeitslöhne ungefähr 
auf 60% des Vorkriegsstandes hilft hier wenig, da 
gerade im Schiffbaugewerbe der Arbeitswille der 
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Arbeiter und ihre Arbeitsleistung durch die große 
räumliche Ausdehnung der Produktionsstätten un- 
günstig beeinflußt wird. Es soll also angenommen 
werden, daß die auf russischen Werften gebauten Han- 
delsschiffe etwa 150 % teurer werden, als die auf den 
ausländischen Werften entstandenen Schiffe. Diese Mei- 
nung wird auch durch die unten wiedergegebenen An- 
gaben der russischen Zeitung „Ekonomitscheskaja Jisn" 
(Wirtschaftliches Leben) vom 4. Oktober d. J. be- 
stätigt, und es besteht kein Zweifel, daß der in- 
lándische Schiffbau mit einem bedeutenden Mehrpreis 
verbunden ist. Die Schwierigkeiten jedoch des Aus- 
landskredits sowie auch die allgemeinen Gesichts- 
punkte der inneren Sozialpolitik der Sowjeten 
zwingen die Regierung, das oben wiedergegebene Pro- 
gramm auf den russischen Werften durchzuführen 
und den Mehrpreis auf sogenannte Dotationen (d. h. 
Unterstützungen der Industrie) zu übernehmen. 

Im nächsten Heft werden wir die Schiffe beschrei- 
ben, die in diesem Jahr in Petersburg auf Stapel gelegt 
sind, und zwar die von der Baltischen Schiffswerft und 
Maschinenfabrik zu bauenden vier Schiffe für den 
Holztransport (Kiellegung im Januar d. J.), und die 
beiden Kühlschiffe der Nordischen Schiffswerít (Kiel- 
legung im Juni d. J.). (Schluß folgt) 


"Iiebduptdtie iiir dun Sicksiken 


Von Dr.-Ing. W. GÜTSCHOW 


Auf Seite 320 waren in Abb. 9 ein Paar Fluch- 
tenlineale skizziert, durch deren Hilfe die Benutzung 
der vierleiterigen Fluchtentafeln erheblich vereinfacht 
wird. In der Zwischenzeit ist die Ausbildung dieses 
Gerátes, dessen Patentschutz eingeleitet ist, soweit ge- 
fördert worden, daß es fabrikmäßig hergestellt werden 
konnte.) Die Líneale bestehen aus Zelluloid und haben 
die Länge von 320 mm, die für Benutzung an Tafeln 
vom üblichen  Zeitschriftenformat ausreicht. Das 
schmale Lineal ist 35 mm breit und 1 inm dick, das 
breite 60 mm breit und 2 mm, in den Aussparungen 1 mm 
dick. In der Mitte des schmalen Lineals ist auf einer 
Seite ein feiner Strich gezogen, bei dessen Benutzung das 
Ablesen und Einstellen bequemer ist als an einer Kante. 
Das ausgesparte Lineal läßt diesen Strich, der an dei 
Auflagefläche angebracht sein muß, nicht zu. Soll bei 
Benutzung der Lineale eine der Veränderlichen für 
mehrere Ausrechnungen in gleicher Größe beibehalten 
werden, so empfiehlt es sich, die ihr entsprechende 
Stelle der Teilung durch die Kante eines genügend 
Schweren Gegenstandes, etwa eines Strakgewichtes, 
festzulegen; das Lineal wird dann gegen die Kante ge- 
drückt und stellt sich so stets auf den gewünschten 
Wert ein, ohne daß er beobachtet zu werden braucht. 
Das schmale Lineal läßt sich auch gut zum Fluchten 
bei Benutzung von Dreileiter-Tafeln verwenden, da 
Ablesen und Einstellen angenehmer und leichter ist, 
wenn die Teilung ungestört übersehen werden kann. 


Für Tafeln, zu deren Benutzung zwei sich kreu- 
zende Strahlen — ein Fluchtenkreuz — gebraucht wer- 
den, hat der „Ausschuß für graphische Rechenver- 


3) Siehe Anzeige auf Seite 36. 


(Fortsetzung von Heft 10 vom 
:27. Mai 1925, S. 3.0 ff.) 


fahren" kürzlich die Bezeichnung ,Kreuztafel" 
festgelegt. Da die hier besprochenen Vierleiter-Tafeln 
auch zu diesen Tafeln gehören, ist der bisher gebrauchte 
Ausdruck  ,Vierleiter-Tafel" und  ,Rechteck-Tafel" 
durch den neuen Namen ,,Kreuztafel" zu ersetzen. 

Ueber eine andere Form von Kreuztafeln hat 
Dr.-Ing. Kann?) berichtet. Bei diesen Tafeln sind auch 
die Leitern in Kreuzform angeordnet; in Sonder- 
fällen sind eine oder mehrere Leitern Kurven. Diese 
Art von Tafeln kann nur auf bestimmte Formeln ange- 
wandt werden, wegen der linearen Teilung ist auch der 
Zahlenbereich beschránkt. Daher sei hierauf nicht 
weiter eingegangen. 

Die Darstellung von Formeln, in denen zwei Ver- 
ánderliche oder Funktionen von ihnen untereinander 
oder mit einer Konstanten durch Addition oder Sub- 
traktion verbunden sind, ist in Fluchtentafeln bei den 
meisten Verfahren recht umstándlich; die von Dr.-Ing. 
Kretschmer, dem kürzlich verstorbenen Obmann?) des 
Ausschusses für graphische Rechenverfahren, angege- 
kenen ,Wanderkurvenblátter" *) geben aber auch für 
solche Formeln eine bequeme Darstellbarkeit. Dieses 
Verfahren sei gleich an einem Beispiel erláutert. 

Die Tetmajersche Formel für die spezifische Knick- 
Spannung lautet 


l 


2) Kann, Eisenbeton-Nomogramme ohne logarithmische 
Teilung. Z. d. V. D. I. Nr. 25 vom 20. Juni 1925, S. 851 ff. 
3) Nachruf s. ,, Maschinenbau" vom 5. Nov. 1925, S. 1115. 
t Kretschmer, Einige besondere nomographische 


Verfahren und ihre Anwendung auf technische Formeln. 
Dr.-Ing.-Dissertation, Berlin 1924. 
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wenn 1 die freie Knicklänge des Stabes, F sein Quer- 
schnitt mit dem Trägheitsradius i und P die Knicklast 
ist. Die zulässige Knickspannung für Stäbe mit 4 — 
i = 105 ist nach Krohn?) 


g = 1000 — 5,2 å, 
wobei die Sicherheit bei # = o 3,1 und bei 4 = 105 4,2 


betrágt. Dann wird 
go E E P 


Die Differenz im Nenner aus der konstanten Zahl 
1000 und dem Quotienten der beiden Veränderlichen 
l und i ist für die logarithmische Behandlung 
nach den üblichen Verfahren stórend. xd 


net man aber nun für die Werte von n 
von 1 bis 105 die Kurve der Werte 
1 


1000 — ——— 


1 
in logarithmischem Maßstabe für beide 
Koordinaten auf ein Stück Pauspapier auf, 
so läßt sich mit Hilfe dieses Blattes die 
bestehende Schwierigkeit beheben. In 
Abb. 13 ist das nach dieser Kurve, der 
Wanderkurve, ausgeschnittene Blatt durch 
Umrißschraffur dargestellt. Auf einem zwei- 
ten darunterliegenden Blatt sind, ebenfalls 
logarithmisch, von einer Profilreihe die 
Werte der Trägheitsradien senkrecht, der 
Querschnitte F wagerecht aufgetragen und 
in den zusammengehórenden Schnittpunkten 
mit den Profilbezeichnungen N,, No, Ny, N4 
versehen. Zur Bezugsachse der i werde 
eine Parallele in der Entfernung l = 100 
(log l = 2) gezogen und mit l-Linie be- 
zeichnet. Der senkrechte Abstand eines 
Profilpunktes, N,, von dieser Linie ist dann 
log l — log i, und stellt den Quotienten 


Ke dar. Der Einfachheit halber sind in der 
A 


Abbildung stets statt der Logarithmen der 
Strecken die Strecken selbst angegeben. Ist 
der Ausgangspunkt der Wanderkurve ìà = 1, 
von der ly-Linie auf Grund der zufälligen Lage 
des Deckblattes zum Grundblatte um die 
Strecke log 1 entfernt, sohatdieserPunkt von 
N, den Abstand log lọ + log 1 — log i,, der 


den Quotienten m darstellt. Ist die Einheit von i 
cm, von | m, so wird dieser Quotient : oder 4. Wird 


also der Punkt 4 — 1 der Wanderkurve gegen die le- 
Linie um die Knicklänge 1 verschoben, so ist die Ent- 
fernung eines der gegebenen Profilpunkte vom Anfangs- 
punkt der Wanderkurve das dem Profil und seiner 
Knicklánge entsprechende 4. Ferner ist am unteren 
und oberen Rande des mit der Wanderkurve ver- 
sehenen Deckblattes von der senkrechten Bezugsachse 


für 2 nach links eine logarithmische Teilung für die 
Knickkräfte P aufgetragen. Wird nun das Deckblatt 
5 Krohn, Zulässige$Beanspruchung von Flufeisen in 


en Zentralblatt der Bauverwaltung, 25. August 1917, 
438, 


124 


VAFVAWAF AAA ASAP Den. hc VR 


18. NOVEMBER 1925 


_so verschoben, daß ein gewünschter P-Wert mit der 
senkrechten Bezugslinie der F auf dem Grundblatte 
zusammenfällt, während die Knicklänge l, die in senk- 
rechter Richtung von å = 1 aus an der Kante der 
Wanderkurve aufgetragen ist, auf die lo-Linie eingestellt 
wird, so gehört nach Maßgabe der Wanderkurve zu 
irgendeinem i', der Knicklánge l und der Last P" ein 
ganz bestimmtes F’. Für F läßt sich nach der Zeichnung 
setzen: | 

log F' = log P’ + log $, 


also F' — — , und 5'. ist auf Grund der Konstruktion 


L-Linie 


P-Linie 


Abb. 13. Schema zum Wanderkurvenblatt für Stützen 
e P' 
der Wanderkurve 1000 — 32 ‚so daB F'= 53] 
ist. ` marea 
Dieses ist aber die eingangs angegebene Formel für 
F nach Krohn. Ein zweiter Wert i” erfordert nach Maß- 


gabe der Wanderkurve den Wert F” = bei 


1000 — 2:2! 


gleichem P’ und 1l. Jeder durch F und i eines Profils 
bestimmte Profilpunkt, der zu gegebenem P und | ge- 
rade die Wanderkurve berührt, hat somit das durch 
Belastung und Knicklänge unter Berücksichtigung 
seines Trägheitshalbmessers geforderte F. Liegt ein 
Profilpunkt rechts von der Kurve, so ist F größer als 
erforderlich, liegt er links, also unter dem Deckblatt, 
so ist F zu klein. Mit diesem Verfahren ist es sonach 
möglich, unmittelbar das erforderliche Profil abzulesen, 
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während bei der üblichen Errechnung oder bei Be- 
nutzung anderer Fluchtentafeln zunáchst ein Profil an- 
£enommen und dann auí die vorhandene Sicherheit 
nachgeprüft werden muß. 


Nach diesen Grundlagen ist ein Wanderkurvenblatt 
für Protilstützen aus [- und Wulsteisen entworfen. 
Abb. 14 enthält für die Wulstwinkel von 130 mm Steg- 
höhe an, sowie die [ -Eisen in normaler Ausführung von 
Größe 12 an und für Schiffbau [-Eisen nach dem DIN- 
Entwurf die F- und i-Werte. Bei den Wulstwinkeln, 
für die als Flanschbreite 75 und 85 mm vorhanden sind, 
sind allein die Werte für den breiteren Flansch einge- 
tragen, und bei den beiden Endprofilen 170 und 220 mm 
sind zum Vergleich auch die Werte für die schmalen 
Flanschen aufgeführt. Ein Vergleich zeigt, daß die klei- 
neren Flanschbreiten für Knickstützen größeren Stoff- 
aufwand fordern und daher für Stützen unzweckmäßiger 
sind, also hier wegbleiben können. Die [-Eisen sind 
dem DIN-Blatt 1026 Entwurf, veröffentlicht im „Ma- 
schinenbau" vom 21. Mai 1925, Seite 511—513, ent- 
nommen. 


Die Kennzeichnung der drei Profilarten ist auf dem 
Blatte links oben angegeben. Die F- und i-Werte sind 
sowohl für die x-Achse eines Profilpaares, als auch für 
die y-Achse des einzelnen Profiles angegeben. Ent- 
sprechend den verschieden gelegenen Bereichen von 1 
und i für das doppelte und das einfache Profil sind zwei 
l-Linien gewählt, so daß hierdurch eine Verkleinerung 
des Blattes oder, bei gegebener Blattgröße, Vergröße- 
rung des Maßstabes vorgenommen werden konnte. Die 
strichpunktierte Linie trennt die beiden Punktscharen 
der doppelten und einfachen Profile. 


Das in Abb. 15 dargestellte Deckblatt hat an seiner 
rechten Seite die maßgebende Kurve. Die Auftragung 
der Knicklängen ist an der rechten und linken Kante 
vorgenommen, damit stets zwei Punkte für die Parallel- 
führung vorhanden sind. Oberer und unterer Rand 
sind.mit der P-Teilung versehen, damit in jeder Höhen- 
lage des Deckblattes auf P eingestellt werden kann. 
Durch Anordnung von zwei um eine Dezimale vonein- 
ander entfernten P-Linien auf dem Grundblatt konnte 
ein genügend großer Bereich der Knickkräfte erfaßt 
werden, ohne daß die P-Leiter übermäßig groß wurde. 
Diese Leitern mit doppelter Bezifferung sind mit Hin- 
weisen über die zugehörigen P-Linien versehen. Die 
beiden Fenster im Deckblatt sollen die Parallelführung 
auch dann ermöglichen, wenn die linke Blattkante über 
das Grundblatt hinaus verschoben ist. 


Die obere l-Linie des Grundblattes liegt derart zu 


À 
den i-Werten, daß stets 1] = "ein m ist, für den unteren 
Bereich sind die in Klammern eingetragenen Werte von 
À 
l maßgebend, hier ist ] — „, in m, oder wiederum 4 = 


50 
10 1, wenn man die ohne Klammern danebenstehenden 
l-Werte nimmt. Man kann somit stets 2 leicht ab- 
lesen, wenn zu gegebenem l und P das Profil entnommen 
ist; A ist das Zehnfache von demjenigen Wert von |, der 
neben dem gewählten Profil steht. 


Die Wanderkurve läßt sich auch für den Eulerschen 
Schlankheitsbereich mit 4^ > 105 aufzeichnen, wenn 
man die Eulersche Knickformel umformt in 

5000 


Ai 1 
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wie es Krohn in dem angezogenen Aufsatz tut. Bei lo- 
farithmischer Auftragung ergibt sich als Kurve für 
diesen Bereich von X eine unter 63,5? zur Senkrechten 
geneigte Gerade, die die Fortsetzung der Kurve des 
Tetmajerschen Bereiches ist. Dieser Winkel ergibt sich 
daraus, daß F reziprok mit dem Quadrat von 4 wächst, 
und daher log F doppelt so stark wächst wie log A. log F 
liegt somit auf einer Geraden, die zur Abszissenachse 
unter dem Winkel mit dem Tangentenwert 2,0 geneigt 
ist, und dieser Winkel ist 63,5? groß. Es ist daher bei 
Benutzung des Wanderkurvenblattes $ar nicht nótig, 
vor der Profilermittlung zu entscheiden, ob nach Tet- 
majer oder Euler zu rechnen ist. Die Kurve gibt von 
selbst den richtigen Knickbereich. 

Die Knicksicherheit der Stützen ist 3,1 bei 4 — 0 
und steigt auf 4,2 bei ? > 105. Wird eine andere Sicher- 
heit gewünscht, so brauchen nur die P-Linien, um das 
Maß des Logarithmus vom Quotienten der beiden C- 
Werte verschoben, neu eingezeichnet zu werden: soll 
G größer werden, so muß die neue P-Linie rechts von der 
eingezeichneten liegen. In Abk. 16 ist die Lage der 
P-Linie für € = 2,7 bei 4 = 0 durch vier kurze strich- 
punktierte Linien oben und unten links neben den aus- 
gezogenen P-Linien angedeutet. 


An einigen Beispielen soll das bequeme und 
schnelle Arbeiten mit dieser Stützentafel gezeigt wer- 
den; als Sicherheit werde immer 3,1/4,2 genommen. Für 
das Arbeiten mit der Wanderkurve ist das Deckblatt 
zu pausen oder auszuschneiden. 


1. Eine mit 120 t belastete Stütze hat die Knick- 
länge von 6,6 m. Die Stütze werde aus zwei durch 
Bindebleche verbundenen Profilen hergestellt. Durch 
Anlegen des l-Striches 6,6 m auf dem Deckblatt an die 
obere l-Linie des Grundblattes und durch Querver- 
schieben des Deckblattes derart, daß der Teilüngsstrich 
120 der P-Leiter sich mit der rechten P-Linie deckt, er- 
hält das Deckblatt seine richtige Lage zum Ablesen. 
Von der Wanderkurve werden nun die drei Profile [ 32, 
35, 38 geschnitten, die zugehörigen unmittelbar oder 
rechts neben der Kurve liegenden Stegdicken sind 17,16 
und 13,34 mm mit 2 gleich 56, 52 und 47. Dem Ge- 
wichte nach ist das Profil 38 das günstigste, da es am 
weitesten links liegt und somit das kleinste F hat. Die 
Wanderkurve steigt in der Richtung nach links oben 
ständig an, so daß das höhergelegene Profil das leich- 
tere ist, falls nicht gerade die Teilstriche der Stegdecken 
ungünstig liegen. 

Damit die Stütze auch für die y-Achse die erfor- 
derliche Sicherheit hat, müssen die beiden Profile ge- 
nügend großen Abstand erhalten und durch Bindebleche 
verbunden werden. Bei Bemessung des Abstandes der 
Bindebleche ist die Knicksicherheit der Einzelprofile 
zu untersuchen. Werden die Krohnschen Ableitungen’), 
die durch Versuche erhärtet sind, zugrunde gelegt, so 
ist die Knickkraft im Einzelstabe 

68 h 
PT E oT 
Wird h, der Abstand der Schwerpunkte beider Profile, 
zu 40 cm angenommen, so ist 
120 : 68 - 40 
P, = 136.40—660 ~” 68,2 t. 
©) Krohn, Beitrag zur Untersuchung der Knickfestigkeit 


gegliederter Stäbe. Zentralblatt der Bauverwaltung, 21. Ok- 
tober 1908, S. 559 ff. 
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Auf diese Knickkraft sind die gefundenen Profile 
zu untersuchen. Dazu wird die Last 68,2 t an der Deck- 
blattleiter auf die P-Linie eingestellt und dann das 
Deckblatt der Höhe nach so verschoben, bis eines der 
drei Profile, aber nunmehr in der unteren Punkt- 
schar, die Wanderkurve berührt. Die in Klammern 
neben der unteren l-Linie stehende Zahl ist dann die 
zulässige Teillänge des Einzelprofiles, gemessen von 
Mitte bis Mitte Bindeblech. Diese Längen ergeben sich 
für die vorher ermittelten Profile 32, 35, 38 zu 1,08 1,15 
und 0,75 m und bedingen daher zwischen den Stützen- 
enden 5, 5 und 8 Bindebleche. Hier zeigt sich beim 
Profil 38 durch Mehrforderung von drei Bindeblechen 
der Nachteil der kleineren Querschnittsfläche, die ge- 
rade bei niedrigem 4 eine erhebliche Rolle spielt. 

Die 2-Werte der Einzelprofile sind 39, 43 und 27. 
Wenn auch die Kenntnis dieser Werte für die Profil- 
ermittlung durch das Wanderkurvenblatt nicht erforder- 
lich ist, so ist sie unter Umstärden doch erwünscht und 
kann, wie gezeigt, leicht erlangt werden. Es sei noch 
einmal darauf hingewiesen, dall die #-Werte neben je- 
dem einzelnen Profil abgelesen werden, während die 
Knicklángen auf die l-Linie des Grundblattes einzu- 
stellen sind. 

2. Eine Stütze von 4,2 m Lánge ist mit 25 t be- 
lastet; da sie in einer Richtung seitlich zweimal abge- 
fangen ist, kann ein einzelnes Profil genommen werden. 
Für die Profilermittlung muß nun, wo es sich um die 
x-Achse handelt, die doppelte Last genommen werden, 
da ja für diese Achse Doppelstützen dem Blatte zu- 
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grunde gelegt sind. Für 50 t und 4,2 m Knicklänge 
sind erforderlich: 2 Profile [^ 200 X 85 X 11,5, D 220 x 
75 X 10,5 oder Schiffbau-[ 180 X 11, am leichtesten ist 
das Wulstprofil mit der größeren Steghóhe. Die Last 
von 25 t erfordert nur je ein Profil. X ist 54, 59, 61. 
Nun werde untersucht, ob die Entfernung der seitlichen 
Abstützungen nicht zu groß ist. Unter Benutzung der 
unteren l-Linie ergibt sich für die drei Profile die zu- 
lässige Länge für die y-Achse zu 1,20, 0,96 und 1,52 m. 
Die ungestützte Länge ist 1,40 m, so daß das [-Profil 
weitere Abstützungen nicht erfordert, während die bei- 
den Wulstprofile diese erhalten müßten. 4 ist 58, 60 
und 65. 

Die beiden Beispiele dürften gezeigt haben, daß die 
Ermittlung von Stützen mit dem Wanderkurvenblatt 
außerordentlich einfach ist. Ohne Rechnung findet 
man unmittelbar mehrere zulässige Profile, unter denen 
dann nach Maßgabe ihrer Gewichte, der Querabstüt- 
zung oder anderer Gesichtspunkte zu wählen ist. 
Durch. Eintragung der Werte von F und i für andere 
Profile läßt sich das Blatt leicht vervollständigen. Zu 
diesem Zwecke sei bemerkt, daß die linke P-Linie den 
F-Wert von 20 cm?, die rechte somit den Wert von 
200 cm? hat. Auf der unteren l-Linie liegt i = 2 cm, 
auf der oberen Linie i = 10 cm. Die Teilungen von 
P urd ] können als logarithmischer Maßstab benutzt 
werden, dabei ist auf die Richtung zu achten! 

Statt der hier benutzten Ableitungen von Krohn 
ließen sich ebenso auch die Ergebnisse der Arbeiten 
anderer Forscher im Wanderkurvenblatt verwerten. 

(Fortsetzung folgt) 


Zum Staprllauf des für die Hamburg-Amerika Linie 
von Blohm & Voß in Hamburg erbauten 


Turbinen-Passagierdampfers „Hamburg 


dd 


am 14. November 1925 


Dampfer „Hamburg“ besitzt wie „Albert Ballin" 
und „Deutschland‘ einen Brutto-Raumgehalt von 21 000 
Reg.-T. Seine Länge über alles beträgt 193,40 m, seine 
Breite über Auflenspanten 24 m und seine Höhe 
16,92 m. Er ist als Zweischraubenschiif mit geradem 
Kiel und mit Kreuzerheck aus Siemens-Martin- 
Stahl bester Schiffsbauqualität nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd für dessen höchste Klasse ge- 
baut. Das Schiff hat 5 durchlaufende Decks und 
4 Decks in den Aufbauten, erhebt sich insgesamt 
9 Stockwerke hoch. Im Gegensatz zu „Albert Ballin" 
und Deutschland", die vier Masten haben, wird „Ham- 
burg" nur zwei Masten erhalten, die ebenso, wie die 
beiden Schornsteine leicht nach hinten geneigt sind. An 
beiden Seiten des Schiffsrumpfes laufen in der Höhe 
der Wasserlinie die sogenannten formstabilen An- 
schwellungen, die mit Frahmschen Schlingertanks kom- 
biniert sind. Diese Anlage hat sich bei den Schwester- 
schiffen des Neubaues außerordentlich gut bewährt. 
Während die Anschwellungen als solche dem Schiff 
cine gesteigerte Stabilität verleihen, wird durch ihre 
Kombination mit den Schlingertanks der Wirkungsgrad 
diese, Tanks in außergewöhnlichem Maße erhöht und 


dem Dampfer eine große Gleichmäßigkeit und Ruhe 
der Fahrt gesichert. 

In der dem Stapellauf folgenden Periode des inneren 
Ausbaues wird die Ausrüstung des Schiffes mit 
Maschinen erfolgen. Als Antriebsmaschinen soll das 
Schiff zwei gleichgroße voneinander unabhängige Tur- 
binenanlagen erhalten, deren jede aus einer vierstufigen 
Vorwärts- und einer zweistufiden Rückwärtsturbine be- 
sieht, die durch Vermittlung eines Getriebes auf die 
dazu gehörigen Schiffsschrauben wirken. Die Vorwärts- 
turbinensätze erzeugen bei größtem Tiefgang des 
Schiffes 13000 PS und verleihen dem Dampfer eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa 16 Seemeilen 
in der Stunde. Die Speisung der Turbinen erfolgt 
durch eine ölgefeuerte Kesselanlage, die aus vier Ein- 
fach- und vier Doppelkesseln mit einer Gesamtheiz- 
fläche von 2000 qm besteht. Auf praktische Einrichtung 
der Maschinenräume und hohe Betriebssicherheit wird 
überall die größte Sorgfalt gelegt. Das gilt nicht nur 
für die Hauptmaschinen und Kesselanlagen, sondern 
auch für alle Hilfsmaschinen, von denen 4 Diesel- 
dynamos und 2 Notdynamos für die Speisung von 5000 
elektrischen Lampen, der elektrischen Heizung, der 
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Fahrstühle usw. bestimmt sind, wáhrend zwei Akku- 
mulatoren-Batterien dem Betrieb der Fernsprechleitung 
dienen. 


Das Schiff so zu konstruieren und auszurüsten, daß 
es den ihn anvertrauten Menschenleben und Güter- 
mengen nach dem heutigen Stand der Technik das 
Höchstmaß der Sicherheit gewährleistet, war die be- 
sondere Aufgabe seiner Erbauer, die keine auf diesem 
Gebiete vorhandenen Erfahrungen unberücksichtigt und 
keine der zur Verfügung stehenden technischen Hilís- 
mittel unbenutzt gelassen haben. So ist beispielsweise 
der Schiffskörper durch 13 Querschotten unterteilt, die 
weit über die Wasserlinie des vollbeladenen Schiffes 
emporgeführt worden sind. Soweit in diesen Schotten 
Verkehrsóffnungen sind, ist die Möglichkeit geschaffen 
worden, die Oeffnungen durch eine einfache Hebelbe- 
wegung von der Kommandobrücke aus auf hydrau- 
lichem Wege wasserdicht abzuschließen. Weiter wird 
das Schiff mit einem weitverzweigten Netz von Feuer- 
lóschleitungen und mit einer selbsttätigen Feuermelde- 
anlage (System Rich) ausgerüstet werden, die auf einem 
auf der Kommandobrücke angebrachten Apparat ein 
etwa in den Ladungs- und Proviantráumen ausge- 
rochenes Feuer sofort anzeigt. Selbstverstándlich wird 
unter den Sicherheitseinrichtungen auch eine aus 
mehreren Anlagen bestehende Station für drahtlose 
Telegraphie und Telephonie nicht fehlen. Dem Ver- 
kehr mit Schiffen und Küstenfunkstellen soll ein Funk- 
sender von 0,5 Kilowatt Antennenleistung dienen, wäh- 
rend für den Verkehr auf dem atlantischen Ozean ein 
Sender mit 2,5 Kilowatt Antennenleistung vorhanden 
sein wird, der mit den Küstenstationen diesseits und jen- 
seits des Ozeans in Verbindung treten kann. Zur Spei- 
sung des Senders werden zwei Umformer aufgestellt, 
die ihren Betriebsstrom aus dem Kraftnetz des Schiffes 
erhalten. Der Róhrensender der Station soll ein tele- 
phonisches Zusatzgerát erhalten, das einen..radio-tele- 
phonischen Verkehr mit anderen entsprechend ausge- 
rüsteten Schiffen und Landanlagen über mehrere 100 
Meilen erlaubt. Besonders geeignete Hilfsmittel zur 
Orientierung bei ungünstigem Wetter wird die „Ham- 
burg" in ihren Unterwasserschallsignalapparaten und 
ihrem  Radiobordpeiler erhalten. Unter den zahl- 
reichen Rettungsbooten, die dem Schiff mitgegeben 
werden und die im Notfall zur Aufnahme sämtlicher an 
Bord befindlicher Personen mehr als ausreichend sind, 
befinden sich zwei mit Funkentelegraphie ausgerüstete 
Motorbarkassen, die im Fall einer ernsten Gefahr zu 
Wasser gelassen werden können, um die übrigen Ret- 
tungsboote den herbeieilenden Hilfsdampfern, mit denen 
' sie durch ihre F.-T.-Stationen in dauernder Verbindung 
bleiben können, zuzuführen. 


Auch die Fertigstellung der Pasagiereinrichtungen 
ist einem späteren Stadium des Baus vorbehalten. In 
ihrer I. Klasse wird die „Hamburg‘ 223, in der II. Klasse 
472 und in ihrer Ill. Klasse 456, also insgesamt 1151 
Passagiere befördern können. Dazu kommt eine Be- 
salzung von etwa 440 Mann. Die I. Klasse nimmt das 
Mittelschiff ein, die II. Klasse wird im Hinterschiff und 
die III. Klasse im Vorderschiff untergebracht werden. 
Wie auf „Albert Ballin” und Deutschland" werden die 
Passagiereinrichtungen der , Hamburg" weniger durch 
Entfaltung eines üppigen Luxus als durch größte, in 
modernes künstlerisches Gewand gekleidete Bequem- 
lichkeit charakterisiert sein. Die erste Klasse der 
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„Hamburg”" wird gegenüber derjenigen von „Albert 
Ballin” und Deutschland" wesentliche Aenderungen 
aufweisen. Sie wird außer den Räumen, wie diese 
beiden Schiffe sie besitzen, noch ein Schreibzimmer 
und ein Lesezimmer erhalten. Außerdem ist die An- 
ordnung der Gesellschaftsräume so getroffen worden, 
daß sie in geschlossenen Fluchten zusammenliegen. Auf 
dem Bootsdeck z. B. gelangt man aus dem Grillraum 
direkt in die Rauchzimmergalerie, an die sich die 
Galerie der offenen Laube unmittelbar anschließt. In 
dem unter dem Bootsdeck liegenden A-Deck bilden 
Halle, Schreibzimmer, Damenzimmer, Lesezimmer, 
Rauchzimmer und Laube eine geschlossene Flucht, um 
die das Promenadendeck, das auf „Albert Ballin" und 
„Deutschland” von der Laube unterbrochen wird, ganz 
herumführt. Außer den genannten Räumen erhält 
die erste Klasse einen durch zwei Decks gehenden und 
sich über die ganze Schiffsbreite erstreckenden Speise- 
saal mit 226 Sitzen, in dessen unmittelbarer Nähe ein 
Kinderzimmer eingerichtet wird. Die mittschiffs im B- 
und C-Deck liegenden Wohnräume der ersten Klasse 
umfassen vier aus Wohnzimmer, Schlafzimmer, Koffer- 
raum und Baderaum bestehende Staatszimmerfluchten, 
12 Luxuskabinen mit Bad, 60 einbettige und 47 zwei- 
bettige Kabinen. In einigen zweibettigen Kammern 
wird das zweite Bett durch eine sinnreiche Vorrichtung 
mühelos in ein Sofa verwandelt werden können, um 
so am Tage die Wohnlichkeit der Kammern zu erhöhen. 


Zwei Treppenhäuser mit Vorplatz und ein Fahr- 
stuhl verbinden die verschiedenen Stockwerke mitein- 
ander. Dem Aufenthalt in freier Seeluft werden ein 
breites um die mittleren Aufbauten herumführendes 
Promenadendeck, ferner das Bootsdeck, das Sonnen- 
deck und die zwei Decks hohe, einem Verandakaffee 
ähnelnde offene Laube dienen. Der neben dem Licht- 
bad belegene Turnsaal und ein großes Spieldeck — 
auch eine Neuerung des Dampfers — bieten Gelegen- 
heit zu sportlicher Betätigung. In einer Barbierstube 
und in einem Damenfrisiersalon werden die Verschöne- 
rungsräte des Schiffes tätig sein, während in einem 
Blumenladen, einem Bücherstand und den Verkaufs- 
räumen der Hapagkunstmesse begehrenswerte und 
schöne Dinge zur Schau und zum Verkauf stehen 
sollen. 


Die zweite Klasse der Hamburg" wird 472 Fahr- 
gäste aufnehmen können und ihnen Räume zur Ver- 
fügung stellen, die in ihrem künstlerischen Schmuck 
und der Zweckmäßigkeit ihrer Einrichtungen eine an- 
genehme Reise gewährleisten. Außer einem großen 
Speisesaal, in dem an kleinen Tischen gespeist wird, 
erhält auch diese Klasse eine Halle, ein Rauchzimmer 
und ein Damenzimmer sowie Barbierstube, Bäder usw. 
Die große Beliebtheit, deren sich auf „Albert Ballin" 
und ,Deutschland" die Laube I. Klasse erfreut, hat Ver- 
anlassung gegeben, auch die II. Klsse der Hamburg" 
mit einer solchen durch zwei Decks hochgeführten 
Laube auszustatten. Außerdem ist das Promenaden- 
deck vergrößert und wird wie dasjenige der I. Klasse 
mit Glasschiebefenstern versehen. Die Kabinen der 
Il. Klasse sind geräumig und behaglich. Sie erhalten 
Kleiderschränke und Waschbecken mit fließendem 
Wasser. Neben zwei-, drei- und vierbettiden Kammern 
befindet sich als Neuerung in der II. Klasse auch eine 
Anzahl einbettiger Kammern. Für den Verkehr 
zwischen den einzelnen Stockwerken steht in der 
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Il. Klasse neben einem geráumigen Treppenhaus auch 
ein Fahrstuhl zur Bequemlichkeit der Passagiere zur 
Verfügung. 

In der neuzeitlich eingerichteten III. Klasse ist 
Raum für 456 Fahrgäste vorgesehen, die in Kabinen mit 
2, 3 und 4 Betten wohnen. Auch sind einige wenige 
Kammern mit 6 Betten (für Familien) vorhanden. Den 
Passagieren werden die Mahlzeiten in einem hellen, 
freundlichen Speisesaal an weiß gedeckten Tischen 
von Stewards serviert, im Rauchzimmer oder im Damen- 
zimmer können sie sich zu geselliger Unterhaltung ver- 
einen oder auf dem freien Promenadendeck frische See- 
luft genießen. Wie in der I. und Il. Klasse wird auch 
hier eine Bordkapelle, ein Bordkino, eine Bibliothek 
usw. die Zeit der Ueberfahrt verkürzen. 
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Mancher Arbeitstad wird noch vergehen, bis der 
Bau der ,Hamburg" vollendet ist. Nach dem Stapel- 
lauf wurde das Schiff an den Ausrüstungskai der Werft 
geschleppt, um dort seinem inneren Ausbau unterzogen 
zu werden und Masten, Schornsteine und Maschinen zu 
erhalten. Im Mai 1926 soll der Dampfer bereit sein, 
seinen Platz neben den beiden Schwesterschiffen 
„Albert Ballin und Deutschland" im Dienste Ham- 
burg New York einzunehmen. Die große Beliebheit, 
deren sich gerade diese beiden Schiffe durch ihre ge- 
diegene Einrichtung, vorzügliche Verpflegung und 
ruhige Gangart bei den Passagieren aller Klassen er- 
freuen, bietet eine Gewähr dafür, daß auch der Dampfer 
„Hamburg“ nach Indienststellung bald die Gunst des. 
nordatlantischen Reisepublikums gewinnen wird. 


Die Ardeltwerke, Eberswalde 


Die sehr bedeutende Industrie des Finowtales ist 
seit mehr als 20 Jahren um ein Werk bereichert worden, 
das heute zu den ersten der Gegend zählt: die A r delt- 
werke G. m. b. H, Eberswalde. Im Jahre 1902 
durch Robert Ardelt sen. zunáchst als kleines Unter- 
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Gießereifach und vornehmlich in der Herstellung von 
gußeisernen Röhren. Es lag mithin nahe, daß die junge 
Firma sich diesem Gebiete zuwandte, Es zeigte sich 
auch bald, daß sie damit einen richtigen Schritt getan 
hatte. Zu jener Zeit stand die Herstellung gußeiserner 
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Abb.1. Gesamtansicht der Ardeltwerke aus der Vogelschau 
Aufnahme 1925. Das Gelände umfaßt 567 000 Quadratmeter 


nehmen gegründet, beschäftigte sich dasselbe anfangs mit 
der Instandhaltung von Maschinen- und Fabrikeinrich- 
tungen, dann aber als Ingenieurbureau mit dem Entwurf 
ganzer Fabrikanlagen. Man ging aber bald vollkommen 
zur eigenen Fabrikation über. 

Einer der Söhne des Gründers der Firma, welche 
anfangs den Namen ‚Robert Ardelt & Söhne, Maschinen- 
fabrik" trug, verfügte über besondere Erfahrungen im 


Röhren noch auf ziemlich einfacher und wenig ent- 
wickelter Grundlage; vor allem war man auf fast sämt- 
lichen Stufen der Röhrenerzeugung noch auf Handarbeit 
angewiesen. Hier wurden nun durch Robert Ardelt jun. 
grundlegende Aenderungen geschaffen, indem er zuerst 
das Stampfen der Rohrformen von Hand durch die Er- 
findung einer noch heute unübertroffenen, in Deutsch- 
land und im Ausland patentierten Stampfmaschine ver- 
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drängte, und so einer großzügigen und lohnenden 
Röhrenfabrikation die Wege ebnete. 

In kurzer Zeit war die Firma in der Lage, in Deutsch- 
land, in fast sämtlichen europäischen und mehreren 
äiberseeischen Ländern vollständige Röhrengießereien 


Abb. 2. Verwaltungsgebäude der Ardeltwerke 
(Nach einer Federzeichnung von Marg. Winkler, Eberswalde) 


Abb. 4. 2 fahrbare Dampfdrehkrane 
mit Ardelt-Greifer, geliefert nach Makasar (Indien) 
je 6300 kg Tragfähigkeit, 16 m Ausladung, 21 m Rollenhöhe 
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Abb.6. Elektrisch betriebener Lokomotivhebe-Laufkran 
10 000 kg Tragfähigkeit, 18m Spannweite 


zu errichten. Dem reihte sich in natürlicher Entwicke- 
lung der Bau von Giefereimaschinen und Gießereian- 
lagen überhaupt an, wobei die Firma sämtliche Hilfs- 
maschinen ebeníalls übernahm, um so ihren Kunden 
‘von vornherein Anlagen liefern zu können, deren Ein- 
zelteile durchweg auf ein reibungsloses und zweck- 
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mäßiges Zusammenarbeiten eingerichtet waren. Aus 
dieser grundsätzlichen Einstellung entsprang die Auf- 
nahme des heutignn Hauptarbeitsgebietes der Firma: der 
Kranbau. Das Unternehmen war inzwischen so gewachsen, 
daß die ursprüngliche Arbeitsstätte in der Eisenbahn- 


Abb. 3. Elektrisch betriebene Vollportalkrane 
5000 kg Tragfähigkeit, 12m Ausladung, 9.5 m Portalspannweite, 
22 m Hubhöhe. Die Abbildung zeigt eine Teilansicht des schwe- 
dischen Hafens Helsingborg, den die Ardeltwerke mit 10 Kranen 
dieser Art ausgerüstet haben. 
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2 elektrisch betriebene Verladebrücken 
mit fahrbaren Drehkranen 


Abb. 5. 


7500 kg Tragfähigkeit, 15 m Ausladung, 48,22 m Spannweite 


Abb.7. Elektrisch betriebener Beschick-Laufkran 
4000 kg Tragfähigkeit 15,4 m Spannweite, 5,4 m Ausladung 


straße nicht mehr ausreichte und das Werk an seine 
jetzige Stelle, zwischen dem Finowkanal und der Land- 
straße von Eberswalde—Heegermühle, verlegt werden 
mußte (Abb. 1 und 2). 

Inzwischen war die Firma in ,Ardeltwerke G. m. 
b. H." umgewandelt worden. Kurz danach brach der 
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Weltkrieg aus, der das Werk zwar bei fleißiger Mit- 
arbeit an der Schaffung an Kriegsgerät sah, der im 
übrigen aber, wie es ja natürlich war, die Fortsetzung 
der Arbeiten, die sich das Unternehmen zum Ziel ge- 
setzt hatte, bis auf weiteres unterbrach. Trotzdem 
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Abb.8. Elektrisch betriebener Pratzen-Laufkran 
4000 kg Tragfähigkeit, 15 m Spannweite, mit drehbarer Pratzen- 
traverse. Dieser Walzwerkskran erledigt alle Walzgut-Transporte 
und Stapelungen, die vor dem Einlaufrollgang und nach dem Aus- 

laufrollgang erforderlich sind. Kranfahren: «twa 150 m,Min. 
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Abb. 10. Elektrisch belrieberer Kupolofen-Begichtungskran 
5900 kg Tragtühigkeit, 22,5 m Spannweite 
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Abb. 12. Elektrisch betriebener Helling-Hochbahn-Lauikran 
10000 kg Tragfähigkeit, 28 m Spannweite 
(Kranfahrgeschwindigkeit (au Min.) 


konnte die Firma auch wáhrend dieser Zeit noch eine 
Reihe deutscher Fabriken mit geeigneten Hebezeugen 
ausrüsten; ein erneutes undlebhaftes Aufgreifen dereigent- 
lichen Aufgabe war aber erst nach Beendigung des Krieges 
möglich. Welche Ausdehnung die Fabrikanlage in der 


Zwischenzeit genommen hat, geht aus der Fliegeraufnahme 
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(Abb. 1) hervor. Das Gelände umfaßt 567 000 qm, 
welches zu einem großen Teil mit stattlichen und neu- 
zeitlich eingerichteten Werkhallen und Arbeitsráumen 
ausgerüstet ist. Das Werk hat Verbindung mit dem 
Finowkanal, Bahnanschluf und eine weitverzweigte 


Abb. 11. Lokomotivdampfkran für Werftbetriebe 
Tragfähigkeit: 1 t bei 12 m, 3t bei 6 m Ausladung 
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Abb. 13. Druckröhren-Gießerei 
von den Ardeltwerken entworfen und erbaut. Aus der Abbildung 
ist deutlich ersichtlich, wie um die bestehende alte, noch im Betrieb 
befindliche RóhrengieDerei der Neubau errichtet wird 


Werksbahn, ist also für einen lebhaften Verkehr vor- 
trefflich eingerichtet. 

Nun waren alle Kráfte anzuspannen, um Arbeit 
heranzuschaffen. Die seit Gründung des Unternehmens 
angeknüpften Beziehungen, der vorwärtsstrebende. 
unternehmende Geist der Geschäftsleitung, die vortreff- 
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lich ausgebaute Verkaufsorganisation und die aner- 
kannten Leistungen der Firma halfen dazu, die großen 
Schwierigkeiten, mit denen bekanntlich die gesamte 
deutsche Industrie zu ringen hat, zu überwinden. Weiter 
kam der Firma die günstige geographische Lage des 
Werkes zu statten. Die von ihr befolgte Arbeiterpolitik 
hat dazu beigetragen, einen treuen Stamm  wohlge- 
schulter Arbeiter heranzuziehen. Auf die Fürsorge 
der Angestellten war die Firma ebenfalls bedacht, und 
zeigt sich dies in der Ardeltsiedlung. Das Werk be- 
schäftigt zurzeit rund 
1500 Arbeiter und 
Angestellte. 

Das Hauptarbeits- 
gebiet des Werkes, der 
Kranbau, erstreckt sich 
aufden BauvonKranen 
und Hebezeugen jeder 
Art für alle Leistungen, 
Ortsverhältnisse und 
Verwendungszwecke. 
Die Ardeltwerke haben 
vor allen Dingen stets 
ihr Augenmerk darauf 
gerichtet,ihre Fabrikate 
zu verbessern und zu 
vervollkommnen. In 
anderer Hinsicht wur- 
dendie Konstruktionen 
aber auch vereinfacht 
und dadurch der Preis 
herabéedrückt. Die 
Firma ist daher heute 
in der Lage, für jeden 

Verwendungszweck 
ein bestgeeignetes He- 
bezeug zu liefern. 

Für die Auswahl 
der Krane und Hebe- 
zeuge ist ausschlag- 
gebend der Verwen- 
dungszweck und der 
Aufstellungsort. Aus 
der großen Fülle der 
in Frage kommenden 
Kranarten seien nach- 
stehend einzelne her- 
ausgegriffen und näher 
betrachtet. Für den 
Umschlag von Massen- 

ütern dienen in 
Hafenanlagen und auf Lagerplätzen Portal- und Halb- 
portalkrane und Verladebrücken (Abb. 3 bis 5). Die 
Firma hat eine große Anzahl dieser Anlagen an deutsche, 
ausländische und überseeische See- und Binnenhäfen 
geliefert. 

Vielfältiger Bedarf an Kranen besteht auch bei der 
Eisenbahn. Für diese sind Lokomotiv-Behandlungsan- 
lagen zum Bekohlen, Besanden und Entschlacken der 
Maschinen geliefert, weiter Wagendrehkrane bis 60 t 
Tragfähigkeit und Lokomotiv- und Tender-Hebekrane 
für Eisenbahnwerkstätten und Ausbesserungsarbeiten 
(Abb. 6). 

Eine große Anzahl von Hüttenwerken wurde von 
der Firma mit Spezialkranen (Abb. 7 und 8) ausge- 
rüstet, bei welchen das Hauptaugenmerk auf schwere, 


133 


Abb. 14. Stampfmaschine 
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allen Anforderungen gerecht werdende Ausführung ge- 
legt ist. — Auf Fabrikhófen eignen sich in vorteilhafter 
Weise die Magnetkrane. Durch Anwendung der Last- 
magnete ist es gelungen, die menschliche Arbeitskraft 
bei Materialtransport ganz auszuschalten. Der Magnet 
erwies sich als das gegebene Tragmittel zum Transport 
von Eisen- und Stahlteilen. Die Verwendung von Last- 
hebemagneten ist heute derartig vielseitig geworden, daß 
bei Beschaffung neuer Transportmittel in den meisten 
Fällen von vornherein mit Magnetbetrieb gerechnet 
werden muß, um höch- 
ste Wirtschaflichkeit 


der Anlage zu erzielen. 


Die Lastmagnete 
(Abb. 9) werden von 
der Firma ebenfalls als 
besondere Spezialität 
hergestellt. 


In den Eisengieße- 
reien dienen die Krane 
zum Transport der 
Rohstoffe, wie Koks, 
Roheisen, Kalksteine, 

Schrott und dergl. 
Abb. 10 zeigt den Ku- 
polbegichtungskran Am 
eigenen Werk. 

Besonders bemer- 
kenswert sind auch 
noch die Schrägauf- 
züge zur zentralen Be- 
gichtung der Oefen. 
Mit dieser Konstruk- 
tion ist ein Hebezeug 
geschaffen, welches 
allen neuzeitlichen An- 
sprüchen an eine gute 
Begichtung der Kupol- 
öfen entspricht. Eine 
große Anzahl verti- 
kaler Aufzüge hat die 
Firma ebenfalls aus- 
geführt. 1: PRJ -~i 

Eine Sonderausfüh- 
rung der Ardeltwerke 
stellen die Dampfkrane 
dar. Für die Bedürf: 
nisse des Schiffbaues 
werden diese Krane 
mit hohem Ausleger 
(Abb. 11) versehen. An Stelle der Dampfmaschine 
und des Kessels werden in neuerer Zeit die Krane mit 
Benzin und Benzol bzw. Dieselmotor ausgerüstet. 

Abb. 12 zeigt einen elektrisch betriebenen Helling- 
Laufkran. 

Für die für den Kranbau erforderlichen Zahnräder 
haben sich die Ardeltwerke eine eigene Zahnradfabrik 
eingerichtet, Zahnráder werden heute auch an andere 
Firmen, und zwar Stirn- und Kegelráder, Schneckenge- 
triebe und Getriebe jeder Art und Größe aus Grauguß, 
Stahlguß, Bronze und anderen Stoffen geliefert. 

Außer den zu den Krananlagen gehörenden Eisen- 
konstruktionen fertigt die Firma auch solche anderer 
Art in der Eisenbauabteilung an. Hier sei z. B. eine 


große Gießereihalle (Abb. 13) erwähnt. 
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Die RóhrengieBerei-Anlagen waren der Ausgan£s- 
punkt für die Entwickelung des Unternehmens. Heute 
werden diese Anlagen in einer besonderen Abteilung 
bearbeitet. Besonderes Interesse düríte die Darstel- 
lung der Stampfmaschine (Abb. 14), beanspruchen. 
Diese ist die wichtigste Maschine für die Róhrenherstel- 
lung. Sie besteht aus der durch Elektromotor angetrie- 
benen Maschine und dem Stampfer. Durch die Auf- 
und Abwärtsbewegung des Stampfers wird der Sand 
in der Form verdichtet und gleichzeitig dreht sich die 
Maschine so, daß jeder Teil der Form vom Stampfer 
getroffen wird. Die vollständige Ausrüstung aller ein- 
zelnen Werkstätten, der Formerei und Kernmacherei, 
Putzerei und Teererei, ebenso auch der Sandaufberei- 
tung wird von den Ardeltwerken hergestellt. 

Die übrigen Gießereimaschinen, die auch für Grau- 
‚gießereien allgemein Verwendung finden, werden von 
‚den Ardeltwerken in zweckmäßiger und gediegener, dem 
rauhen Giefereibetrieb angepaßten Ausführung gebaut. 
Wer die Fabrikanlagen der Ardeltwerke besucht und 
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ihre Erzeugnisse besichtigt hat, wird nicht nur für den 
Fachmann wie den Laien außerordentlich interessante 
und belehrende Stunden verleben, sondern gleichzeitig 
auch den Eindruck gewinnen, daß er hier ein neuzeit- 
liches, wohlorganisiertes Werk vor sich hat, dessem 
Aufbau und Einrichtung in jeder Beziehung den Anfor- 
derungen der jetzigen schwierigen Zeiten gewachsen 
ist. — Der Anblick der groBen Werkhallen mit den 
zahllosen sich drehenden und bewegenden Maschinen, 
den kreisenden Rädern, den blitzenden Stangen und 
sausenden Treibriemen, mit der Schar der eiligen und 
fleißigen Menschen, dieser Anblick, der den. Ankömm- 
ling zuerst verwirrt, bald aber die Gliederung und 
streng durchgeführte Arbeitsordnung offenbart, kann 
als Sinnbild dafür gelten, wie in ganz Deutschland Mil- 
lionen von Arbeiterhänden am Werke sind, Brot zu 
verdienen, deutsche Waren in altbewährter guter Be- 
schaffenheit herzustellen, neue Werte zu schaffen und 
dem deutschen Erzeugnis und dem deutschen Namen 
wieder zur alten Weltgeltung zu verhelfen. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fadhzeitschriften stehen unsern Lesern, 
‚die sich als Bezieher unserer Zeitschrift ausweisen, gegen Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit leihwelse zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätzen auch Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


„Carinthia“, Turbinenfahrgastschiff der Cunard-Linie, 
bei Vickers, Barrow-in-Furness, erbaut. 182,88 X 22,50 X 
13,72 m, Verdrängung 27500 t bei 9,83 m Tiefgang, 20 300 
B.-R.-T. Das Schiff ist zur Aufnahme von 329 Fahrgästen 
1. KL, 387 2. Kl. und 952 3, Kl. eingerichtet. Die Turbinen- 
anlage besteht aus zwei Satz Parsons-Turbinen mit Ge- 
triebeübersetzung, deren Gesamtleistung bei 92 min. Um- 
drehungen der Schraubenwelle 13000 WPS beträgt. Die 
Hochdruckturbine macht 2660, die Niederdruckturbine 1783 
Umläufe; die Rückwärtsturbine sitzt: im Niederdruckge- 
häuse. Der Contraflo-Kondensator hat 630 qm Kühlfläche 
und soll ein Vakuum von 720 mm bei 702 mm Barometer- 
stand halten. Die beiden vierílügeliden Brunzeschrauben 
haben 6,1 m Durchmesser und Steigung. Dampf von 15,5 at 
liefern drei Doppelender- und drei Einenderkessel von 
5,33 m Durchmesser und 6,86 bzw. 3,51 m Länge und acht 
bzw. vier Feuerungen. Die gesamte Rostfläche beträgt 
69,5 qm, die Heizfläche 272 qm. Haupt- und Hilfsmaschinen 
werden ausführlich beschrieben. (The Marine Engineer and 
Motorship Builder, Okt., S. 377, Pläne vom Schiff und 
Maschinenraum, 3 S.; ferner Shipb. & Shipp. Rec., 24. Sept., 


S. 314, 9 Photos vom Schiff, Schiffspläne, Hauptspant. 8 S.) 
„Esquilino“, Motorfahrgastschiff von Stabilimento 
Tecnico  Triestino für den Lloyd  Triestino erbaut, 


137,2 X 17,4 X 10,68 m, 10250 t Tragfähigkeit, 42 Fahr- 
gäste. Die beiden sechszylindrigen Motoren entwickeln bei 
125 min, Umläufen mit 740 mm Bohrung und 1200 mm 
Kolbenhub je 1950 WPS (2550 IPS), Statt der bei B. & W. 
üblichen Frischwasserkühlung für die Zylinder- und Schmier- 
. 6elkühlung für die Kolben haben Stabilimento Tecnico für 
diese ihre ersten Motoren durchweg Seewasserkühlung ge- 
wählt. Drei Dieseldynamos liefern je 100 kW. Die Dienst- 
geschwindigkeit beträgt 13,5 kn, der Fahrtbereich bei 800 t 
Dieselöl 15000 sm, so daß in asiatischen Oelháfen der 
Treibstoff für eine ganze Rundreise eingenommen werden 
kann. (S. auch „Schiffbau” 1924, S. 406 und 512) Das 
Schiff hat kürzlich seine erste Reise angetreten. (La Marina 
Italiana, August/September, S. 184, 5 Photos vom Schifí 
und Motorraum. 3 S.) 


Schlepper. Es werden Hochseeschlepper, Revier-, 
Hafen- und Flußschlepper an einer Reihe von ausgeführten 
holländischen und deutschen Schiffen unter Beigabe von 
Zahlentafeln der Hauptabmessungen und Schiffsplänen be- 
sprochen; Skizzen der verschiedenen Kessel- und Bunker- 


anordnungen, sowie die Vorteile der Schleppwinden werden 
erläutert; für Durchmesser und Drehzahlen von Schlepper- 
schrauben wird ein Schaubild gegeben. (Het Schip, 24. Juli, 
S. 207, 7. August, S. 217. Müller von Brakel. 6 Photos, 
7 Schiffspláne, 2 Schaubilder. 10 S.) 

Motorschlepper für Flofitransport. Das Boot ist zum 
Schleppen von Flößen im Gebiet des St. John-Sees in 
Nord-Quebec, der keine schiffbare Wasserverbindung hat, 
bestimmt und mußte mit Rücksicht auf Bahntransport mög- 
lichst leicht gebaut werden. 18,30 X 3,81 X 213 m. Zur 
Ueberwindung gefällereicher Flüsse ist der Schlepper mit 
einer Windeneinrichtung für 2100 m Drahtseil von 19 mm 
versehen, durch das er sich an einem 500kg schweren An- 
ker stromaufwärts verholt. Den Anker bringt das allein- 
fahrende Boot aus, dann fährt es rückwärts zum Floß zu- 
rück und gibt bei 10,5 kn das Zugseil aus. Da beim Schlep- 
pen mittels Ankerseils der Slip, der gerade bei schwerem 
Anhange recht hoch ist, ganz wegfällt, ist dieses Schlepp- 
verfahren erheblich wirtschaftlicher. Zum Antrieb von 
Schraube und Winde dient ein zweizylindriger Kromhout- 
Motor von 100 WPS, der dem freifahrenden Schiff bei 
1,37 m Tiefgang 10,5 kn Geschwindigkeit gibt. (Motorship, 
Oktober, S. 588, Photo des Schiffes, Schiffspläne, Haupt- 
spant. 2 S.) 


Motortankschiff zur Beförderung von Schmieröl, bei den 
Chantiers et Ateliers de la Gironde für die Standard Oil 
Co, im Bau. 117,04 X 17,07 X 8,69 m; 10000 t Verdrängung und 
6600 t Tragfähigkeit bei 6,40 m Tiefgang. Zur Aufnahme 
des Schmieróles dienen 14 zylindrische Tanks, die auf dem 
durchlaufenden Doppelboden angeordnet sind. Den Ab- 
schluß des Tankraumes nach vorn und hinten bilden je ein 
Paar von Bord zu Bord durchlaufender Tanks mit Mittel- 
längsschott und ebenen Begrenzungsschotten. In den freien 
Räumen zwischen den Zylindern sind fünf elektrisch ge- 
triebene Kreiselpumpen aufgestellt. Die Oelleitung gestattet, 
aus jedem Tank mit jeder Pumpe zu lenzen. Zum Antrieb 
dient ein vierzylindriger einfachwirkender Sulzer-Zweitakt- 
motor von 1850 WPS bei 90 min. Uml., der dem Schiff die 
Dienstgeschwindigkeit von 11 kn geben soll, Spülluft liefert 
ein elektrisches Turbogebláse. Zum Anwärmen der Ladung 
liefert ein kleiner Wasserohrkessel den Dampf. (The Marine 
Engineer and Motorship Builder, Okt., S. 360, 2 Photos vom 
Schiff, Schiffs- und Motorraumpläne. 4 S.) 

Doppelschrauben - Motorschiif „Weißenfels“, gebaut 
von Joh. C. Tecklenborg für die D. D. Ges. Hansa. 
148,84X18,35X10,65 m. Eingehende Angaben der Schiffs- 
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konstruktion, der Lade- und Feuerlóscheinrichtung, der 
Lichtanlage, Schiffspläne, Hauptspant, Zeichnung der 
Rudermaschine, Schaltbild dazu. (Zeitschr. d. V. D. Ing., 
Nr, 43, S. 1347, 5% S., 29 Abb. — Werft, Reederei, Hafen, 
Nr. 20, S. 630, 8 S., 8 Abb.) 

Raddampier „Crested eagle“. ^ Beschreibung des 
Dampfers, der von J. Samuel White & Co. für die General 
Steam Navigation Co. geliefert wurde und zwischen Mar- 
gate und Ramsgate verkehrt. 94,257X10,515 m. Die Drei- 
fach-Expansions-Heißdampfmaschine schrägliegend, mit 
Kolbenschiebern, hat Zylinderdurchmesser von 762—1168— 
1753 mm, Hub 1676 mm. Weir-Kondensator. Zweizylinder- 
Einenderkessel mit Oelfeuerung und  künstlichem Zug. 
Kesseldruck 12,6 kó/qcm, Geschwindigkeit 188 kn bei 
1,85 m Tiefgang. (The Marine Eng. a. Motorsh. Building, 
September, S. 338, 2% S., 3 Abb., 15 Photos.) 


Festigkeit 


Erläuterungen zum Normblatt über Knickung. Die Ge- 
sichtspunkte, die bei Aufstellung dieses Normblatt- 
entwurfes des österreichischen Normenausschusse maß- 
gebend waren, werden beprochen Sie enthalten be- 
achtenswerte Hinweise zu den einzelnen Knickfällen. 
(Z. d. österr. Ing. und Arch.-Vereins, 30. Okt., Heft 43/44, 
S. 379, Bleich, Hartmann, 6 Schaubilder, 5 S.) 

Ueber Drehungsbeanspruchungen im Schiffskórper. Auf 
mathematischer Grundlage aufgebaut, sind von verschiede- 
nen Seiten die einander widersprechenden Behauptungen 
aufgestellt worden, daß die Anordnung vieler Quer- 
schotten keine zusätzlichen Drehungsspannungen in der 
Beplattung des Schiffes hervorruft, und daß andererseits 
die geringen im Seegang auftretenden Drehmomente er- 
hebliche Biegungsspannungen in Balken und Spanten her- 
vorrufen. Tatsächlich haben sich solche Spannungen in 
nennenswerter Größe jedoch nicht gezeigt. Daß diese 
auch nicht auftreten können, wird in theoretischer Ab- 
leitung ausgeführt. (The Shipbuilder, November, S. 587, 
Bruhn, 3 Skizzen, 2 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Hartlötung von Gußeisen. Nach einem neuen Ver- 
fahren zur Hartlötung von Gußeisen wird der Graphit an 
der Bruchstelle durch energische Oxydation beseitigt und 
die Lösung der Eisenkristalle nach der Befreiung von 
Oxydeinschlüssen dadurch gefördert, daß sehr fein- 
verteiltes reines Eisen in dem flüssigen Lot zur Lösung 
gebracht wird, das einerseits die durch die Vergasung der 
Graphitkristalle entstandenen Hohlräume ausfüllt und 
andererseits eine sichere Verbindung mit dem getemper- 
ten Eisen der Bruchfläche eingeht. Hierzu dienen ein 
Gußeisenlötpulver „Goliath“, ein Hartlotflußmittel und das 
Hartlot (z. B. Schlaglot von 40—50% Kupfergehalt). Aus 
Versuchen an Probestäben sowie an gelöteten Maschinen- 
teilen geht hervor, daß die gelöteten Stellen eine Festig- 
keitsminderung von 0 bis 25 v. H bei etwas verminderter 
Durchbiegung aufwiesen. Die Brüche traten nicht immer 
an den Lötstellen ein. Ein Kostenvergleich zeigt die Er- 
sparnis durch Löten gegenüber Neubeschaffung eines ge- 
brochenen Schraubstocks (4,50 M. gegen 50 M). (Die 
Schmelzschweißung, Oktober, S. 154, Achenbach, 3 Zahlen- 
tafeln, 4 Schaubilder, 3 S.) 


Ermüdungsbrüche von Schweißungen. Dauerbiegungs- 
versuche an umlaufenden Probestücken geschweißter Rohre 
haben ergeben, daf die Bruchspannung von 1830 kg/qcm 
bei 40000 Spannungswechseln auf 1000 kg/qcm bei 
6 Mill. Wechseln sank, und zwar bei Gas- wie bei Licht- 
bogenschweißung, bei ersterer jedoch schneller als bei 
den letzteren. Das ungeschweißte Rohr hat bei 6 Mill. 
Wechseln die doppelt so hohe Festigkeit von 2000 kg/ qcm. 
Für Flugzeuge, bei denen die Rohre dauernden Erschütte- 
rungen ausgesetzt sind, ist dieses Sinken der Ermüdungs- 
Bruchspannung von geschweißten Rohren außerordentlich 
wichtig. Während bei den Zerreißversuchen das autogen 
geschweißte Rohr etwa 20 mm von der Schweißnaht, an- 
scheinend infolge der Erwärmung beim Schweißen, brach, 
traten beim Dauerversuch die Brüche in der Schweißung 
auf, Die mit dem Lichtbogen geschweißten Rohre brachen 
in beiden Fällen am Ende der Schweißung. Durch weitere 
Forschung hofft die Ingenieur-Abteilung der Fliegerdivision 
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bei richtiger Warmbehandlung, Anwendung verschiedenen 
Materials und geeigneter Zurichtung der Stücke günstigere 
Ergebnisse zu erzielen. (Mechanical Engineering, Oktober, 


'S. 794, 4 Photos, 1 Schaubild, 1 S.) 


Dämpfturbinen 


Der Wirkungsgrad einer Reaktionsbeschaufelung. Die 
eingehenden Versuche von Prof. Stodola an einer 1000 kW- 
Gegendruckturbine, bestehend aus einem Aktionsrad und 
28 Reaktionsstufen, der Firma Brown, Boveri & Co. haben 
gezeigt, daß der Wirkungsgrad der Reaktionsschaufeln er- 
heblich verbessert worden ist, der wohl bis 87% an der 
Kupplung gesteigert werden kann. Veröffentlichung der 
Versuchswerte und deren Auswertung. (Engg., 2. Oktober, 
S. 427, 2 S., 1 Abb.) 


Oelmotoren 


Neuere Verbesserungen an Diesel- und Semidiesel- 
motoren. Auszug aus dem Bericht von Chaloner, der die 
in der Ausstellung in Wembley ausgestellten Motoren be- 


schreibt. Es sind Viertaktmotoren von Tosi, Par- 
sons, Werkspoor, Vickers, Zweitaktmotoren von 
Doxford, Fullagar, Neptune, Nobel, Sulzer, doppelt- 


wirkende Viertaktmotoren von Werkspoor und 
doppeltwirkende Zweitaktmotoren von 
North British. Ferner wurden ausgestellt Halbdiesel- 
motoren von Beardmore, Kromhout, Mumford, White, 
Vickers-Pettu, Crossley, Mirless, Blackstone. Schnitt- 
zeichnungen einzelner Motoren. (Bull. Techn. d. Bureau 
Ver., Oktober 1925, S. 194, 4% S., 4 Abb.) 

Skizzen und Arbeitsweise von Oelmotoren. (Fort- 


setzung) Besprechung der Zylinderdeckelkonstruktion. 
EECH (Motorship, August, S. 603, 3% S. 
7 Abb.) 


Neueste Type des Fiat-Zweitaktmotors. Beschreibung 
des Motors für das Schiff ,Mauly" der Consulich-Linie. 
Die vier Zylinder und die übereinander angeordneten 
Kompressor und Spülpumpe arbeiten an einer Welle. Bei 
115 Umdrehungen leistet dieser Satz 1250 PSe. Am Ende 
der Welle werden die Oel- und Kühlpumpe von dieser 
angetrieben. (Motorship, August, S. 595, 1 S., 2 Abb.) 


Schiffsantricb 


Der Antrieb der Schiffe durch Verbrennungsmotoren. 
(Forts. Größere Abhandlung über Getriebemotoren und 
deren Verwendung für große Leistungen. Beispiele von 
Maschinenanlagen mit Getriebemotoren und mit Vulcan- 
getriebe. (La marina ital., Juli, Nr. 7, S. 157, 6 S., 9 Abb.) 


Hilfsmaschinen 
Der Wirkungsgrad der Schíiifshilismaschinen. Wieder- 


gabe des Vortrages von Stanley. Es wird darauf hingewie- 
sen, daß nicht nur allein bei der Hauptmaschine der Wir- 
kungsgrad verbessert werden soll, denn die Hilfsmaschinen 
würden sogar bis zu 44 % des Dampfverbrauches der Haupt- 
maschine verbrauchen. Gegenüberstellung der Verbräuche 
von verschiedenen Hilísmaschinen, auch von dampfelek- 
trisch, dieselelektrisch und von der Hauptmaschine ange- 
rau Hilfsmaschinen. (Engg., 11. Sept, S. 335, 2% S. 
1 .) 


Brennstoffe 


Selbstentzündung von Oelen, Wichtige Angaben über 
Vergleichsversuche und deren Ergebnisse über verschiedene 
Oelsorten, Selbstentzündungsdiagramme, Zündwerte und 
zugehörige Selbstzündungskurven, vergütete und legierte 
Oele, Brände, Selbstentzündung von Heizölen, Diagramme 
dazu, Explosionen in Kompressor-Luftleitungen und Anlaß- 
leitungen von Dieselmaschinen. Kritische Zündtempera- 
turen, Versuchsanordnung zur Zünddruckmessung. (Zeitschr. 


d. V. D. Ing., Nr. 43, S. 1353, 4% S, 12 Abb) 
Meßeinrichtungen 


Ueber die Auswahl von Heißwassermessern. (Schluß.) 
Grundsätze für die Auswahl eines Heißwassermessers. 
Richtlinien dazu für die verschiedenen Typen mit einer 
Uebersichtstafel. (Siem, Zeitschr., Nr. 10, S. 423, 4 S, 
8 Abb, 1 Tafel) 
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Auszüge und Berichte 


Die Güterumschlag -Verkehrswoche 
20. — 26. September 


Auf dieser vom Verein Deutscher Ingenieure in Düssel- 
dorf und Köln abgehaltenen Veranstaltung wurde eine 
Reihe hochinteressanter Vorträge gehalten, von denen wir 
die für Schiffbau und Schiffahrt wichtigsten im Auszüge 
bringen. 

Geheimrat Klingenberg, Berlin, wies in dem 
einleitenden Vortrage: „Probleme des Güter- 
umschlagverkehrs" auf den Zweck der Veranstal- 
tung hin. Das Problem der wirtschaftlichsten, d. h. billig- 
sten Güterverteilung durch zweckmäßigste Durchbildung 
und Ausnutzung der Transportmöglichkeiten wird heute 
für die deutsche Wirtschaft zu einer Lebensírage. Zur Er- 
reichung dieses Zieles hat der Verein Deutscher Ingenieure 
auf die dringend geäußerten Wünsche aus den verschieden- 
sten Verkehrskreisen sowie von Gruppen des Handels, der 


Industrie und Landwirtschaft die Gelegenheit zu einer 
Aussprache über die wichtigsten Fragen des Umschlag- 
verkehrs geschaffen. Was unserer Wirtschaft in erster 


Linie nottut, ist Zusammenarbeit der einzelnen Verkehrs- 
zweige. Es wird erforderlich sein, richtiger Selbstkosten- 
berechnung die größte Sorgfalt zuzuwenden, damit das 
jeweils billigste Verkehrsmittel, das z. B. im Nahverkehr 
nicht die Eisenbahn ist, gefunden wird. Der Vortragende 
besprach dann Vereinheitlichungsfragen für Lastkraftwagen, 
streifte die Güterbeförderung im Flugzeug und wies auf 
die in Amerika bereits weitverbreitete Verwendung der 
Transportgefäße hin. Er forderte zum Schluß zur Gemein- 
schaftsarbeit auf, die berufen ist, unserer Wirtschaft den 
Boden für die Wiedererlangung der gefährdeten inter- 
nationalen Wettbewerbsfähigkeit zu schaffen. 

Geheimrat de Thierry, Bc:lin: „Anforde- 
rungen des neuzeitlichen Umschlag- 
verkehrs an den Hafenbau'. 

Mehr als ein Viertel aller Brutto-Einnahmen der 
Schiffahrtsbetriebe wird durch den Lésch- und Ladebetrie» 
verbraucht. Aufgabe des Hafenbauingenieurs ist es, durch 
zweckmäßige Einrichtungen Zeit und Kosten möglichst 
herabzumindern. Hierauf ist schon bei Einteilung der 
Hafenbecken und ihrer Ausgestaltung mit senkrechten 
Kaimauern, Anfuhrstraßen neben den Ladegleisen, genügen- 
der Breite der Kaistraßen und Anordnung mehrgeschossiger 
Schuppen Rücksicht zu nehmen. Die mehrstöckigen 
Speicher Stettins haben die Vorteile dieser in Deutschland 
bisher unbekannten Bauart erwiesen. 

Eine weitere Verbilligung der Hafenkosten wird durch 


Einführung neuzeitlicher üterumschlagmittel erreicht. 
Neben den für alle möglichen Verwendungen gebauten 
Portalkranen wird namentlich bei weniger belebten 


Binnenhäfen der Rangierkran mit hohem Wirkungsgrad 
arbeiten. Die zweckmäßigste Ausgestaltung der Eisen5ahn- 
anlagen kann nur durch Hand-in-Hand-Arbeiten der Eisen- 
bahn- und Hafenbauingenieure erreicht werden. Die Aus- 
führungen über Tariffragen gipfeln in der Forderung, daß 
jeder Hafenbahnhof zur Tarifstation erhoben werden müßte, 
da die sonst üblichen Anschlußgebühren die Wirtschaftlich- 
keit manches Hafens in Frage stellen. i 

Nur durch reibungsloses Zusammenarbeiten aller wirt- 
schaftlichen und technischen Organisationen wird ein 
Hafenbetrieb keine Belastung der öffentlichen Finanzen 
bedeuten. In diesem Falle ist es auch nur möglich, den 
Verkehr zu fördern und seine volkswirtschaftlichen Auf- 
gaben zu erfüllen. 

Thiele, Köln: 


Direktor 
und Wirtschaftlichkeit des Stückgut- 
verkehrs auf Binnenwasserstrafen', 

Als Stückgüter sind in der Binnenschiífahrt Waren bis 
zu 50 t Gesamtgewicht zu verstehen; es wird zwischen 
Eilbeförderung in Schiffen mit eigenem Antrieb und 
Frachtbeförderung in geschleppten Schiffen unterschieden. 
Der Hauptverkekr dieser Art ist zwischen Hamburg und 
Berlin, Hamburg und Sachsen sowie Rotterdam und Mann- 
heim auf Schiffen mit Maschinenanlagen bis zu 450 PS bei 
500 t Tragfähigkeit. Stückguthäfen sollen inmitten der 


„Organisation 


Städte denen und mit geräumigen Lagerplätzen versehen 
sein; als Beispiel wird der Hamburger Moldauhafen an- 
geführt. Wegen der Verschiedenartigkeit der Güter lassen 
sich nur einfache Krane zum Umschlag verwenden. Im 
Nahverkehr erwächst durch den Kraftwagen, im Fern- 
verkehr durch die Eisenbahn gefährlicher Wettbewerb, 
daher ist Zusammenarbeiten dieser drei Verkehrsmittel 
zum Wohle der Gesamtwirtschaft erforderlich. 


Reg.-Baurat Hoffbauer,  Duisburg-Ruhrort: 
„Bedeutung der Binnenschifíahrt für die 


einzelnen Güter‘, 


1913 betrug die in Binnenschiffen beförderte Güter- 
menge ein Fünftel der von der Eisenbahn bewältigten, 
während 1924 die Bahn die 7,2fache Menge der zu Wasser 
verfrachteten Menge beíórderte. Die mittlere Weglänge 
zu Wasser stieg im genannten Zeitraum von 212 auf 230 km, 
auf dem Schienenwege von 134 auf 170 km. Der Schiffs- 
verkehr hat zugenommen bei Salzen und Düngemitteln, 
Erzen und Kohlen, abgenommen bei Eisen, Getreide, Holz. 
Zucker und Baustoffen. Der Umschlagverkehr Schiff;Bahn 
hat mit 12 Mill. Tonnen die Vorkriegszahl nahezu erreicht, 
in umgekehrter Richtung steht die umgeschlagene Menge 
mit 18 Mill. Tonnen noch um 12 Mill. Tonnen gegen das 
Vorkriegsjahr zurück. Die Rheinschiffahrt umfaßt die Hälfte 
der gesamten deutschen Binnenschiffahrt; der Talverkehr 
hat den Umfang von 1913 wieder erreicht, der Bergverkehr 
jedoch nur zur Hälfte. 


Direktor Etterich, Duisburg: „Schiffahrt 
und Massengüterverkehr", 

Den Wettbewerb mit der auf größere Strecken billiger 
im Bereich des Kippers unterbrochen und dadurch das 
durch Staffeltarife aufrechtzuerhalten. 

Die Umschlageinrichtungen für große Mengen von 
Massengütern, so die Wagenkipper von 6000 t Tages- 


leistung und die Thyssenschen Kipperkatzenbrücken, wer- 


den besprochen. 

Für den Kahnbau wird die Einführung des Läng:- 
spantensystems, stehender Steuerräder mit großer Ueber- 
setzung und Kugellagern, sowie des Flettnerruders emp- 
fohlen. In den Maschinenanlagen sollten die Forderungen 
neuzeitlicher Wärmewirtschaft berücksichtigt und zur Per- 
sonalersparnis selbsttätige Rostbeschickung angewandt 
werden. Die Gegenpropeller und Propeller mit Leit- 
vorrichtung, sowie die Aussichten der  Oelmotoren für 
Schlepper und der Oelfeuerung werden besprochen. Auf- 
gabe der chemischen Industrie ist es, billigere flüssige 
Brennstoffe zu liefern. Die Ausbildung des Maschinen- 
personals muß vor Einführung der genannten Neuerungen 
umgestellt werden. 


Direktor Buser, Basel: „Die Bedeutung 
der Rheinkanalisation für den Güter- 
umschlagverkehr". 

Nach den von der Rhein-Zentralkommission zur Aus- 
führung genehmigten Plänen für die Strecke Basel—Straf- 
burg soll eine Fahrstraße von 70 bis 80 m Breite geschaffen 
werden, auf der während des größten Teiles des Jahres 
Schiffe mit einer Tauchtiefe von 2 m nach Basel werden 
fahren können. Aber nur dann, wenn der Wasserweg 
Frachtvorteile bietet, wird die Schiffahrt gegenüber der 
Bahn wettbewerbsfähig sein und bestehen können. 

Der im Jahre 1904 mit 300 t begonnene Frachtverkehr 
nach Basel beförderte 1913 insgesamt 97000 t, sank dann 
in den Kriegsjabren, stieg aber 1924 auf 300000 t im Berg- 
und Talverkehr. Aus den Fahrtergebnissen auf der be- 
reits gebauten Strecke Straßburg—Sondernheim ergibt sich, 
daß die Regulierung eine bessere Ausnutzung des Schiffs- 
materials durch tiefere Beladung und geregelte Fahrzeiten 
und dadurch Verbilligung in der Wasserbeförderung gegen- 
über dem jetzigen Zustande auf der Strecke oberhalb 
Straßburg mit Sicherheit erwarten läßt. Nach vorsichtiger 
Schätzung der der auszubauenden Wasserstraße zufallen- 
den Gütermengen kann mit einem jährlichen Bergverkehr 
von 1770000 t gerechnet werden, der mit dem weitaus 
geringeren Talverkehr einen Gesamtverkehr von 2 Mill. 
Tonnen ergeben wird. Eine solche Warenmenge wird eine 
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Verzinsung der Anlagekosten ermóglichen und dabei die 
Frachtkosten um etwa 2 M/t zu senken gestatten. Es ist 
daher zu hoffen, daß es der gemeinsamen Arbeit von 
Deutschland und der Schweiz gelingt, das große Werk 
baldigst durchzuführen. 

Reg.-Baurat Germanus, Duisburg-Ruhrort: 
„Die Duisburg-Ruhrorter Häfen”. 

Die Hafenanlagen von Duisburg-Ruhrort sind infolge 
des Umschlages zwischen dem Industriegebiet an der Ruhr 
und am Rhein sowie der Welthafenstadt Rotterdam die 
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größten der Erde, Sie umfassen 690 ha, darunter 180 ha 
Wasserfläche, enthalten 280 km Gleise und 144 Schuppen. 
Der Gesamtumschlag betrug im Vorjahre 18,5 Mill. Tonnen; 
zu Wasser wurden 15,7 Mill. Tonnen, darunter überwiegend 
Kohle, abgefahren. Zur Verladung dienen 23 Kohlenkipper, 
137 verschiedene Krane, 144 Ladebühnen und 22 Elevatoren. 
Die Leistung der 12 mechanischen und 2 hydraulischen 
Kohlenkipper beträgt je 120 bis 140 t, der 9 elektrischen 
Kipper je 220 t stündlich. Der Gesamtumschlag 1925 wird 
auf 25 Mill. Tonnen geschätzt. Schluß folgt) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Chile 


Neuorganisation. Der Präsident von Chile hat die 
englische Regierung um Entsendung einer Marineabordnung 
zur Neuorganisation der chilenischen Flotte ersucht; auch 
sollen zwei 10000 t-Kreuzer sowie Bombenflugzeuge in 
England bestellt werden. (Temps, 20. September 1925.) 


Deutschland 


Persönliches. Im Marinedienste wiederangestellt wurde 
Marinebaurat a. W. W. Schirmer. (Marine-Verordnungsblatt 
Nr. 25, 15. Oktober 1925.) 


England 


Kriegsschiifskosten. Kurz vor Schluß der Sommer- 
tagung des Parlaments hat der Finanzsekretär der Admi- 
ralität einige interessante Angaben über die Kosten für 
Bau und Unterhaltung gewisser Kriegsschiffstypen ge- 
macht. Die Kosten für den Bau und die Ausrüstung eines 
Schlachtschiffes modernsten Typs einschl. der Kosten für 
Bewaffnung, Munition usw. betragen hiernach etwa 
7 Millionen Pfund. Davon entfallen etwa 3,2 Millionen 
aut Löhne und 2,1 Millionen auf Material. Der Rest von 
1,7 Millionen Pfund ist auf Gewinn, Betriebskosten usw. 
zu rechnen. Ein Kreuzer der ,Hood'-Klasse kostet etwa 
6 Millionen Pfund, wovon etwa 2,7 auf Löhne und 1,8 
auf Material entfallen. Ein moderner Kleiner Kreuzer 
kostet etwa 2 Millionen Pfund, davon sind etwa 900 000 
Pfund auf Löhne und 600 000 auf Material zu rechnen. Die 
entsprechenden Zahlen betragen für einen modernen Zer- 
störer 325000, 145000 und 98000 Pfund, für ein modernes 
Unterseeboot 400 000, 180 000 und 120 000 Pfund. 

Die Jahres-Instandhaltungskosten für ein Schlachtschift 
der „Rodney"-Klasse wurden einschl. Löhnung, Proviant, 
Vorräte, Reparaturen, Brennstoff und Uebungskosten auf 
432960 Pfund Sterling beziffert. Unter normalen Friedens- 
verhältnissen betragen die Heizölkosten allein 22 150 Pfund. 
Für Schießübungen sind 40990 Pfund auízuwenden. (The 
Engineer, 14. August 1925.) 


Inbetriebhaltung der Arsenale erwachsen, haben sich von 
1496 816 £ im Jahre 1914 auf 3217062 £ erhöht. Sie 
setzen sich folgendermaßen zusammen: Portsmouth 
1838579 £, Devonport 840218 £, Chatham 746077 £, 
Rosyth 274 297 £, Sherness 188 615 £, Pembroke 129 276 £. 
Um Ersparnisse im Haushal* zu erzielen, will man das 
Personal der Arsenale von Rosyth und Pembroke sofort 
erheblich vermindern. Es sollen sofort 1500 Mann, der 
Rest dann am Jahresende entlassen werden, so daß dann 
beide Arsenale stilliegen. Es soll jedoch die Möglichkeit 
offengehalten werden, sie im Bedarísfalle schnell wieder 
in Betrieb zu setzen. (Moniteur de la Flotte, 12. Sept. 1925.) 

Nach Ihe Engineer sollen die Werften in Rosyth und 
Pembroke zu einer Versorgungs- und Instandhaltungsbasis 
umgeändert werden, sobald die dort noch vorliegenden 
Arbeiten beendet oder anderweitig untergebracht sind. 
Die Schließung einer anderen Werft — genannt wurde 
Chatham — sei zurzeit nicht notwendig. (The Engineer, 
4. Sept. 1925.) 

Admiral Murray kritisiert lebhaft die Ausgaben der 
Admiralität, für die 7971 Offiziere und Beamte vorgesehen 
sind, während die Flotte 103000 Mann zählte. Der Haus- 
halt der Marine umfaßt daher 60 500 000 £. 


1914 hatte die englische Flotte 566 Schiffe und 151 000 
Mann, jetzt nur 349 Schiffe. Trotzdem haben sich die 
Dienststellen bei der Admiralität von 4366 auf 7971 Köpfe 
vermehrt, die Ausgaben von mehr als 5 000 000 £ erfordern. 

Man schätzt die Zahl der Arbeiter, die auf Privatwerften 
am Bau englischer Kriegsschiffe tätig sind, auf nur etwa 
den fünften Teil gegenüber der Arbeiterzahl gleicher Tätig- 
keit vor dem Kriege. (Moniteur de la Flotte, 19. Sep- 
tember 1925.) O WW 

Kanonenboote. Der Bau der 4 geplanten Kanonenboote 
soll im Hinblick auf die Ereignisse in China schnellstmöglich 
in Angriff genommen werden. Er wird der Privatindustrie 
überlassen werden. (Moniteur de la Flotte, 12. September 
1925.) 


Manöver mit Rauchwolken und Giltgasen. Aus London 
wird gemeldet: Tausende von Menschen hatten kürzlich Ge- 
legenheit, in Weymouth zu sehen, wie drei Kriegsschiffe 
Experimente mit einer neuen Art Rauchvorhang machten. 
Die drei Schiffe waren das Kriegsschiff , Tiger", der leichte 
Kreuzer Champion" und der Zerstörer „Robroy'. Auf dem 
Kai der Admiralität waren in einer Reihe fünfhundert 
Rauch- und Gaszylinder aufgestellt und eine kleine Gruppe 
von Armeeingenieuren mit Gasmasken setzte sie in Tätig- 
keit. Sofort ergossen sich große weiße Rauchmassen über 
die Bucht und verdeckten die Schiffe vierzig Minuten lang. 
Sie wnrden aber dünner, als sie dem Lande näher kamen. 
Zwei Stunden später folgte ein zweiter Vorhang, der Gas 
enthielt. Zwar waren die Schiffskapitäne darauf hingewie- 
sen worden, daß Rauchexperimente stattfinden würden, 
jedoch sind die Einzelheiten des Manövers sehr geheim ge- 
halten worden. Matrosen vom ,Tiger" erklären, daß alle 
Mann Gasmasken trugen. Der Rauch durchdrang jeden Teil 
des Schiffes, und nach dem zweiten Experiment, bei dem 
Gas verwendet wurde, durften die Gasmasken erst sehr 
lange nach Schluß des Experimentes abgenommen werden. 
(Berliner Lckalanzeiger, 18. Sept. 1925, Morgenausgabe.) 


Oelheizung. Die englische Flotte hat 1913 für 
2081 800 £, 1924 dagegen nur für 534500 £ Kohle ver- 
braucht. Aus diesen Zahlen erhellt die zunehmende Bedeu- 
tung der Oelfeuerung in der englischen Marine. (Moniteur 
de la Flotte, 12. September 1925.) 


Italien 


Flottenorganisation. Oberster Schiedsrichter bei den 
Flottenmanövern ist Admiral Diego Simonetti, der seine 
Flagge auf das Hilfsschiff , Aurora" gesetzt hat. Temps 
meint, es könne Verwunderung erregen, daß dem Admiral 
nicht ein großes Schiff zur Verfügung steht, es sei dies aber 
eine Folge der seit 1. August in Kraft getretenen Neuorga- 
nisation. Das Oberkommando wird im Frieden durch den 
Chef des Admiralstabes (Vizeadmiral Acton) ausgeübt. Die 
ihm unterstellten Seestreitkräfte werden in folgende Grup- 
pen eingeteilt: 1. Flotte mit Hilfsschiff „Aurora“, 2, U-Boot- 
Flottillen, 3. „M. A. S."-Flottillen (U-Boots- Abwehr, Motor- 
toote), 4. Gruppe der Schulschiffe , Napoli" und Roma", 
5. Ausbildungs-Division, 6. Division des fernen Östens, 
7. Gruppe der Aufklärungsfahrzeuge vom Typ „Pantera', 
8. Schiffe in Auslandsstationen, 9. Schiffe in den Kolonien. 
Der Zweck dieser Organisation ist, dem für den Kriegsíall 
vorgesehenen Flottenchef bereits im Frieden Gelegenheit 
zu geben, die gesamte Ausbildung in dem von ihm gewünsch- 
ten Sinne zu leiten. (Temps, 25. August 1925.) 


SCHIFFBAU 


Japan 


Marinehaushalt. Der Marinehaushalts-Voranschlag für 
1926 beläuft sich auf 280 Millionen Yen, d. i. 60 Millionen 
Yen mehr als der Haushalt des laufenden Jahres, (Moniteur 
de la Flotte, 15. August 1925.) 

Das japanische Marineministerium plant innerhalb 
5 Jahren die Fertigstellung von 4 Kreuzern zu 10000 t, 


er URGET apen era 
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Stapellauf des amerikanischen Unterseeboots „V 3" auf der Staatswerit Portsmouth, N. Y. 


20 Zerstórern I. Klasse, 10 großen Unterseebooten, 2Spe- 
zialschiffen und 3 Kanonenbooten als Ersatz für die 1928 zu 
streichenden Kriegsschiffe. (Temps, 13. August 1925.) 


Geleittransport-Uebungen. Im Mai fanden in der Bucht 
von Sagami, der Reede von Yokosuka und dem Eingang 
zur Bucht von Tokio Uebungen mit Handelsschiffen statt, 
um die taktische Frage der Geleitzüge zu prüfen. Von Zer- 
störern gesicherte Handelsschiffe, von Wladiwostok 
kommend, wurden von U-Booten angegriffen. Japan beab- 


sichtigt, aus den Offizieren der Handelsmarine (die nach. 


Moniteur de la Flotte, 22. August 1925, sämtlich militärisch 
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ausgebildet werden sollen) ein ,Kriegstransport-Korps" zu 
bilden. (Revue Maritime, August 1925.) 


Jugoslawien 


Küstenverteidigung. Die adratische Küste wird in 
3 Stationsbezirke eingeteilt; Susak (Fiume), Spoleto und 
Bocce di Cattaro. (Moniteur de la Flotte, 15. August 1925.) 


Rußland 


Ostseeflotte. Nach Temps besteht 
die Sowjetflotte in der Ostsee zur- 
zeit aus den beiden Linienschiffen 
„Marat" und „Parischskaja Kom- 
muna”, dem Panzerkreuzer „Rjurik‘', 
dem Kleinen Kreuzer „S. S. S. R.” 
(früher „Awrora"), 8 Zerstörern vom 
Typ „Nowik” und 6 Torpedobooten 
vom Typ „Ukraine. Von 30 
U-Booten sind nur 8 brauchbar. Der 
neue Kleine Kreuzer .Swjetlana" 
wurde nach unbefriedigenden Ver- 
suchsfahrten wieder aufgelegt. Das 
Personal der Flotte zählt insgesamt 
45000 Mann; es mangelt an er- 
fahrenen Seeoffizieren. Temps, 
31. August 1925.) 


Flottenmanöver. Esthnische Blät- 
ter berichten mit einer gewissen Un- 
ruhe, daß bei den Manövern der 
russischen Flotte sich die Kriegs- 
schiffe und besonders die Untersee- 
boote in einem bemerkenswert 
guten Zustande befunden hätten. 
(Ost-Expreß, 27. August 1925.) 

Nach Ost-Expreß haben vor Kron- 
stadt weitere Manóver der Ostsee- 
flotte stattgefunden und am 24. Sep- 
tember mit einer Parade geendet. 
Außer sämtlichen kriegsbereiten 
Kriegsschiffen waren an dcn Uebun- 
gen auch die Festung Kronstadt und 
die Fliegertruppe beteiligt. Eine be- 
sondere Aufgabe bildete die Prü- 
fung der Verteidigungsfähigkeit 
Kronstadts und damit Petersburgs 
und der Minensicherung der Häfen. 
Während der Uebungspausen wurde 
den Mannschaften die Bedeutung 
dieser Verteidigungsübungen erklärt. 
(Ost-Expreß, 25. und 26. September 
1925.) 


Vereinigte Staaten 


Unterseeboote, Im Arsenal von 
Portsmouth ist mit dem Bau des 
ersten Unterseeboots - Minenlegers 
begonnen worden; er wird ungefähr 
5 Millionen Dollar kosten. (Moni- 
teur de la Flotte, 18, Juli 1925.) 

Die Unterseeboote „V 1" bis , V3" 
sind die größten U-Bootstypen der 
Vereinigte Staaten - Marine und 
nähern sich in ihren Abmessungen 
etwa den englischen „K"-Booten. 
Sie wurden der Portsmouth - Werft 
im März 1920 in Auftrag gegeben; 
der Kiel zu „V 3", dessen Stapellauf die Abbildung 
darstellt, wurde im Jahre 1921 gelegt. „V 3" hat eine Länge 
über alles von 341'6" (104,1 m), eine größte Breite von 
27 6°/5;” (8,4 m) und 2167 ts Ueberwasserverdrängung. Ver- 
traglich gefordert sind 21 kn Ueberwasser- und 9 kn Unter- 
wassergeschwindigkeit; erstere wird die Boote befähigen, 
die Hochseeflotte zu begleiten. 


Die Hauptantriebsanlage umfaßt zwei 2400 PSe-Busch- 
Sulzer-Dieselmotoren für die Ueberwasserfahrt und zwei 
850 PSe-Dieselmotoren für den  Generatorantrieb behufs 
Stromerzeugung bei Ueberwasserfahrt zum Laden der für 
die Unterwasserfahrt benötigten Akkumulatorbatterien. Die 
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Bewaffnung von ,V 3" wird aus sechs 21"- (533 mm-) 
Torpedorohren bestehen, von denen 4 im Bug und 2 im 
Heck untergebracht sind, ferner aus einem 5”- (12,7 cm-) 
Geschütz L/51, einem 3"- (7,6 cm-) Flugzeugabwehrgeschütz 
und zwei Lewis-Schnellfeuerkanonen. 


Die Unterkunftsräume der Offiziere und Mannschaften 
sollen im Vergleich zu den sonst auf Unterseebooten 
üblichen Einrichtungen ungewöhnlich SE EI wohn- 
lich ausgestaltet werden. Auf größtmögliche Widerstands- 
fähigkeit gegen die Wirkungen von Unterwasserbomben soll 
bei der Konstruktion besondere Sorgfalt verwendet worden 
sein. Zur Erhöhung der Fahrtstrecke sind große Brenn- 
stofftanks vorgesehen. 


Der neuen „V"-Klasse stehen der Größe nach in der 
Vereinigte Staaten Marine die Boote „T 1" bis „T 3" am 
nächsten, die nach dem „Hollandtyp“ gebaut sind. Sie haben 
eine Länge über alles von 269%’ (82,22 m), sind 23° (7,01 m) 
breit und gehen 14’ (4,27 m) tief bei 1106 ts Ueberwasser- 
verdrängung. Ihr Aktionsradius beträgt 7000 bis 9000 sm. 
Sie haben ein 4”- (10,2 cm-) Geschütz, sechs 21”- (533 mm-) 
Torpedorohre und 16 Torpedos an Bord. Ihre Haupt- 
antriebsanlage umfaßt vier 1100 PSe - Nelseco - Diesel- 
motoren, die paarweise auf 2 Wellen arbeiten. Obwohl auch 
diese Boote bei den Probefahrten über 20 kn erreichten, ge- 
nügt ihre Manövrierfähigkeit nicht, um die Hochseeflotte 
unter allen Umständen zu begleiten, (Shipbuilding and 
Shipping Record, 25. Juni 1925.) 


Unterseebootsabwehr. In der Vereinigte Staaten- 
Marine ist eine neue ,Eagle"-Division Nr. 1 der Schlacht- 
flotte geschaffen worden. Diese Division soll in Mare 
Island mit modernen Schallsignal- und Horcheinrichtungen 
ausgerüstet werden. Sie soll eine Musterdivision zur 
Weiterentwicklung der Unterseebootsabwehr bei der 
Schlachtflotte bilden, einer Frage, die sowohl in der Flotte 
als auch im Marineamt schon viel Koptzerbrechen ver- 
ursacht hat. (Army and Navy Department, 5. Septbr. 1925.) 
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Flugzeugschiffe. ‚Saratoga” soll am 1. November 1926 
fertiggestellt und der Schlachtflotte angegliedert werden. 
sLexingtons" Fertigstellung ist auf den 15. November 1926 
angesetzt; dieses Schiff soll den Aufklärungsgeschwadern 
zugeteilt werden. (Moniteur de la Flotte, 12. Septbr. 1925.) 

Der Stapellauf der „Lexington“ ist für den 3. Oktober 
auf der Fore River-Werft in Aussicht genommen worden. 
(Moniteur de la Flotte, 19. Septbr. 1925.) 


Schiffsunfall. Das U-Boot „S 51" wurde am 25. Sep- 
tember abends auf der Höhe von Block Island von dem 
Dampfer „City of Rome" gerammt und mit 6 Offizieren und 
28 Mann versenkt. — Ein anderes U-Boot entdeckte am 
26. die Unfallstelle an aufsteigenden Luftblasen, und 
Taucher stellten das gesunkene Fahrzeug auf 36 m Wasser- 
tiefe liegend fest, mit einem großen Loch an Backbordseite 
zwischen Bug und Turm, In dem dort gelegenen Raum 
hatten sich nach Aussage der drei von „City of Rome” 
aufgefischten Ueberlebenden zur Unfallzeit etwa 20 Mann 
der Besatzung befunden. Der Versuch, mit Druckluft das 
Wasser und Oel aus den Ballasttanks zu blasen, hatte 
ebensowenig Erfolg wie der, eine Troß unter das Fahrzeug 
zu bringen. — Aus den Erzählungen der Ueberlebenden er- 
gibt sich, daß das U-Boot nach dem Rammstoß noch drei 
Minuten über Wasser blieb und daß der Kommandant dem 
Dampíer vergeblich zurief, er solle eine Leine werfen. Der 


“ Führer der „City of Rome", Kapitän Diehl, erklärt, er habe, 


als er um 10.25 Uhr abends an Deck kam, den Ausguckmann 
auf ein weißes Licht an Steuerbord aufmerksam gemacht. 
Dieses habe er für das eines Rumschmugglers gehalten, bis 
er sah, daß es schnell auf den Dampfer zukam. Als das 
Fahrzeug ein rotes Licht zeigte, zum Zeichen, daß es vor 
dem Bug des Dampfers vorüber wolle, sei es zu spät ge- 
wesen, den Zusammenstoß zu vermeiden, der in 45 Se- 
kunden erfolgte, obwohl der Dampfer tutete und rückwärts 
ging. Der Dampfer ließ Leuchtbojen werfen, ließ ein Boot 
zu Wasser, blieb etwa zwei Stunden an Ort und Stelle 
und setzte nach Auífischen der drei Ueberlebenden seine 
Reise nach Boston fort. (Times, 28. September 1925.) 


Patent-Bericht 


Kl, 65a. Nr. 376152. Schwert für Segelschíffe, Emil 
Palmblad in Hamburg. 

Das Neue dieses Schwertes besteht darin, daf es im 
Horizontalquerschnitt gewölbt ist und dem Seitenwider- 
stand des Schiffes die konkave Seite zukehrt. Dabei kann 
es in der Mitte verdickt, an der Hinterkante zugeschárít 
und an der Vorderkante abgerundet oder weniger scharf 
ausgebildet sein. Seine Flächen können ganz oder teil- 
weise aus elastischem Material bestehen. 


Kl. 65b. Nr. 376 325. Hellinganlage mit Querschleppe. 
Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau und Hütten- 
betriebe in Oberhausen, Rhld. 

Bei der neuen Hellinganlage, die insbesondere für 
Reihenbauten bestimmt ist, sind die sämtlichen, senkrecht 
zur Querschleppbahn angeordneten Gleise der Hellinge 
durch eine Schleppbühne befahrbar, die infolgedessen ein 
beliebiges, unmittelbares Aufschleppen ohne Unter- 
brechung jederzeit gestattet. Die Schleppbühne soll dabei 
durch einen besonderen Antriebswagen bewegt werden. 


Kl. 65c. Nr. 376327. Schwungsitz für Ruder- und 
Sportboote, Max Moldenhauer in Bennekenstein, Harz. 

Gemäß dieser Erfindung ist der Rudersitz gelenkig am 
oberen Ende einer Stange befestigt, die mit ihrem unteren 
Ende in einem Lager schwingbar ist. Durch diese An- 
ordnung soll ermöglicht werden, die Vorteile des bekann- 
ten Rollsitzes auch bei einem gewöhnlichen Ruderboot 
nutzbar zu machen. 


Kl. 65a. Nr. 376 328. Land- und Wasserkraitfahrzeug. 
Enrico Angelo Fusetti in Mailand. 

Das neue, in bekannter Weise mit hochklappbaren 
Rädern und verstellbarem Propeller versehene Fahrzeug 
ist so eingerichtet, daß vom Führersitz aus mittels geeig- 
neter Uebertragungsmittel einerseits die sämtlichen Räder 
mitsamt den Aufhängevorrichtungen zu gleicher Zeit über 


die Wasserlinie gehoben und wieder in die Landfahrt- 
stellung gesenkt und andererseits der Propeller in die 
Arbeitsstellung geschoben und wieder in ein Schutzgehäuse 
zurückgeführt werden kann. 


Kl. 65c. Nr. 376937. Faltboothülle aus Segeltuch 
oder dergl. mit wasserdichter Schicht. Johann Klepper & 
Co. G. m. b. H, in Rosenheim a. Inn. Zus. zu Patent 358 869. ` 

Abweichend von der  Faltboothülle nach Patent 
358 869, bei welcher eine wasserdichte Schicht innen und 
außen durch eine Schicht aus Segeltuch oder dergl. ab- 
gedeckt ist, soll nach der vorliegenden Erfindung an Stelle 
der einen Segeltuchschicht eine Schicht aus Nesselstoff 
oder aus einem ähnlichen leichten Gewebe angewandt 
werden. Hierdurch wird der Vorteil erzielt, daß sich das 
Gewicht der ganzen Hülle entsprechend vermindert. 


Kl. 65. Steuer- und Umsteuervorrichtung für Außen- 
bordsmotoren, Ernst Stöckmann in Berlin-Tempelhof. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
Steuer- und Umsteuervorrichtung für Außenbordsmotoren, 
vei denen die Propellerwelle durch eine senkrechte Welle 
und eine Uebertragung mittels konischer Zahnräder an- 
getrieben und zwecks Steuerung des Bootes in der Hori- 
zonialebene geschwenkt wird. Das Neue besteht in einem 
mit der Steuerpinne verschwenkbaren Rädervorgelege oder 
Zwischenrad, das einerseits auf einem fest angeordneten 
Zahnkranz rollt und andererseits mit einem drehbaren 
Zahnkranz in Eingriff steht, auf den es sowohl seine 
axiale Drehung, wie auch seine schwenkende Bewegung in 
gleicher Richtung überträgt. Dazu kann die Einrichtung so 
getroffen werden, daß das Steuerpinnenrohr mit dem 
Steuerpinnengehäuse in schraubbarer Verbindung steht und 
daß mittels dieser schraubbaren Verbindung ein im Steuer- 
pinnengehäuse gelagertes Druckstück betätigt wird, durch 
welches die Feststellung der Steuerpinne in jeder beliebi- 
gen Stellung erfolgen kann. 
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Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelláute 


Am 31. Oktober lief beim Bremer Vulkan, Vegesack, 
das für die Hugo-Stinnes-Linien bestimmte Motorfracht- 
schiff , Ruhr" von Stapel. 

Auf der Werít Nobiskrug lief am 5. November das von 
der Hamburger Teerfirma Haltermann in Auftrag gegebene 
Motortankschiff von Stapel, Es hat die Abmessungen 
54,10X9,20X3,40 m und wird durch zwei M. A N Motoren 
getrieben, 

Am 11. November lief auf der Deutschen Werft 
Betiieb Finkenwärder das Motorschiff „Javanese 
Prince‘ glücklich zu Wasser. Das Schiff ist das erste 
der von der Deutschen Werft in Bau genommenen 5 Motor- 
schiffe für die Firma Furness, Withy & Co., London. Es hat 
folgende Abmessungen: 134,11 X 18,29 X 12,88 m, Tragfähig- 
keit 10000 t dw. 2 Achtzylinder-Viertaktmaschinen, die dem 
Schiff eine Geschwindigkeit von 14,3 sm/Std. geben. 


Probefahrten 


Das auf der Deutschen Werft, Hamburg, erbaute 
Motorfrachtschiff ,Tricolor"', 134,11X17,68X11,73 m, 
mit Antrieb durch zwei Sechszylinder-Viertaktmotoren 
B. & W. von zusammen 5200 IPS (s. „Schiffbau”, Heft 16, 
S. 510) wurde bei der am 17. Oktober abgehaltenen Probe- 
fahrt von der Bestellerin, der Reederei Wilh Wilhelmsen, 
Oslo, übernommen. 

Frachtdampfer ,Riga" der Lübeck-Linie erledigte 
am 7. d. M. seine Probefahrt. Das Schiff ist aus dem 
Travewerk der Gebrüder Goedhart Aktiengesellschaft zu 
Lübeck-Siems erbaut als Quarterdeckschiff mit langer 
Brücke und hat eine Tragfähigkeit von 1600 t dw. Die 
Länge zwischen den Loten beträgt 66 m, die Breite auf 
Spanten 10,49 m und die Seitenhöhe 459 m. Die vertrag- 
liche Maschinenleistung von 650 PS wurde erheblich über- 
schritten und eine Geschwindigkeit von 10,5 sm erreicht 
gegenüber einer vertraglichen Leistung von ca. 9—9,5 sm. 
Das Schiff wurde von der Reederei noch während der 
Probefahrt übernommen und ging am selben Abend mit 


Ladung in See. 


Mit Funkentelegraphie ausgerüstete Schiffe. Im Monat 
Oktober wurden von der Deutschen Betriebsgesellschaft für 
drahtlose Telegrafie m. b. H., Berlin SW 11, folgende Schiffe 
mit Funkentelegraphie ausgerüstet: Hamburg- Amerika Linie, 
Hamburg: „Fri es land" ; Horn, Flensburg: 
„Frida Horn’ Dampíschiffsreederei Horn" A.-G., 
Lübeck: „Breme r h aven”; Roland-Linie Aktien- Gesell: 
schaft, Bremen: „Amb erst one"; ; Ernst Ruß, Hamburg: 
„Lorenz L. M. Ruß" 


Ausland 


Stapelláute 

„Stelvio', 2. Oktober, Cantieri Navali de Tirreno, 
Riva Trigosa, für S. A. Navigazione Alta Italia, Genua. 
128,01X17,07X10,06 m, 9809 t Tragfähigkeit. Motortank- 
schiff. Zwei Viertaktmotoren M.A.N., 2600 IPS, 12 kn. 

„Baron Graham’, 15. Oktober. Napier & Miller, 
Old Kilpatrick, für H. Hogarth & Sons, Glasgow. 102,41xX 
14,71X7,62 m, 5600 t dw. 

„Patris II", 19, Oktober. Swan, Hunter E Wigham 
Richardson, für die National Steam Nav. Co. Athen. 
102,11xX14,48X8,C9 m. 138 Fahrgäste 1. Kl., 176 3. Kl. 

„Ariguani”, 20. Oktober. Alex. Stephen & Sons, 
Govan, für Elders & Styffes, London. 129,54X 16,46xX 10,06 m. 
7000 B.-R.-T. Fahrgast- und Frachtschilf, 

.Storstad", 21. Oktober. Blythswood S. B. Co. 
Glasgow; für A. F. Klaveness & Co., Oslo. 143,25X18,90X 
10,67 m.  Motortankschiff, 15 000 idw. Zwei Satz Har- 
land & Wolíi-Dieselmotoren. 

.Lornaston', 22. Oktober. Robt. 

Port Glasgow, für W. S. Miller & Co., Glasgow. 
16 31.<7,17 m. 5009 B.-R.-T. 


Duncan & Co, 
124,05 X 


„Mohawk”", 22. Oktober. Newport News S. B. & 
D. D. Co, Newport News, für die Clyde Steamship Co., 
New York. 122,53X16,76X09,60 m. $8000 t Verdráagang. 
446 Fahrgäste. Zwei Getriebeturbinen, 17 kn. 

„Myrtlebank”“, 29. Oktober. Harland & Wolff, 
Govan, für Andrew Weir & Co. (Bank Line, London. 132,28 
X16,38X11,28 m. 5200 B.-R.-T. Harland-B. & W.-Diesel- 


motoren. 
Probefahrten 


„Conte Biancamano", bei Wm. Beardmore & Co., 
Dalmuir, für den Lloyd Sabaudo, Genua, erbaut und am 
23. April 1925 vom Stapel gelaufen (s. „Schiffbau“, Heft 9, 
S. 311, Heft 15, S. 528). 190,50X23,16X14,63 m. Zwei 
Turbinen von zusammen 21000 WPS Dauerleistung. Auf 
der Probefahrt am 3. November erreichte das Schiff mit 
25000 WPS 21 kn. Am 20. November wird die Ausreise 
angetreten werden. 


VERSCHIEDENES 


Zum 80. Geburtstage von Georg Seebeck. Am 7. No- 
vember konnte der Begründer der G. Seebeck A.-G., 
Geestemünde-Bremerhaven, auí ein achtzigjáhriges Leben 
voll eisernen Schaffens, Wagens und belohnt durch Erfolg, 
zurückblicken. Die 1876 gegründete Kupferschmiede und 
Gießerei entwickelte sich zur Reparatur-, bald aber zur 
Neubauwerft, die in  Voraussicht des Siegeslaufes der 
Dampfmaschine durch eine Maschinenfabrik und Kessel- 
schmiede erweitert wurde. Der Kleinschiffbau fand bei 
Seebeck eine Stätte sorgfältiger Ausführung und Entwick- 
lung; bekannt sind die zahlreich gelieferten Schlepp- und 
kleineren Fahrgastdampíer, vor allem aber die große Flotte 
der bei ihm gebauten Fischdampíer. Aber auch größere 
Schiffe entstanden für die ersten Reedereien auf seiner 
Werft, in den eigenartigen Seebeckschen Baudocks. Tat- 
kraft, Schöpfergeist und Optimismus Seebecks haben eine 
hervorragende Stätte deutschen Gewerbefleißes geschalt :n, 
5n die ihr Gründer mit Stolz und Befriedigung blicken 

ann. 


Das Flensburger Seeamt führte am 24. Oktober im 
Spruch über einen Zusammenstoß zweier Dampfer im 
Kaiser-Wilhelm-Kanal u. a. aus: „Es ist zu tadeln, daß das 
Ruderhaus der ,Crisia" nach den Seiten nicht genügend 
Aussicht gewährt‘, 


Sicherheits-Schlepphaken. Im Nautischen Verein zu 
Hamburg wurde am 2. November über Vorrichtungen zur 
Verhütung des Kenterns von Schleppern berichtet. Es 
wurde ausgeführt, daß Schlepphaken im entscheidenden 
Augenblick unter dem großen Trossenzug, der gerade bei 
der Kentergefahr auftritt, und bei stark geneigtem Schiff 
nicht mit Sicherheit auszulösen sein werden. Als Ersatz 
wurde zunächst vorgeschlagen, die Schlepptrosse durch 
einen Stropp zur Reeling hin herunterzuholen, so daß bei 
Neigungen der krängende Hebel der Trosse unschädlich ge- 
macht, zum mindesten verkleinert wird. Da aber die 
Trosse nach beiden Schiffsseiten hin beweglich sein muß, 
wird diese Vorrichtung kaum Verwendung finden können. 
An zweiter Stelle wurde ein Ersatz des Schleppbügels 
durch einen kranähnlichen Ausleger besprochen, der nach 
Ansicht seines Erfinders bei Neigungen einen entgegen- 
wirkenden Einfluß auf den Schlepper ausüben soll. Doch 
wurde diese Wirkung bezweifelt. Der dritte Vorschlag 
sieht die Anordnung einer mit ,Stützwiderstand" bezeich- 
neten Platte dicht über dem Schleppbügel vor, der durch 
Festklemmen das Hinübergleiten des Schlepphakens bei ge- 
neigtem Schiff verhindert und dabei die Trosse zum Aus- 
haken bringt, beim Schleppen aber die Bewegung des 
Hakens nicht beeintráchtigt. Eine Aussprache über den 
Vortrag wird am 14. Dezember stattfinden. 
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Preisabbau und Binnenschilfahrt, Der Binnenschiffahrt 
wird der erstrebte Preisabbau durch den übermäßigen Wett- 
bewerb der Reichsbahn sowie durch die Höhe der Schiff- 
fahrtsabgaben außerordentlich erschwert. Im Durchschnitt 
von den hauptsächlichsten Massengütern betragen für ein 
Fahrzeug von 300 t Tragfähigkeit die Abgaben auf der 
Strecke Hamburg—Berlin 275 M. gegen 130 M. vor dem 
Kriege; die Steigerung auf mehr als das Doppelte des 
früheren Betrages ist ganz ungerechtfertigt. 


Die Schifibaugesellschaft „Unterweser“ A.-G., Weser- 
münde-Lehe, hat eine unter Musterschutz gestellte Aschheiß- 
vorrichtung ausgearbeitet, die es ermöglicht, die Asche un- 
mittelbar vom Heizerstand aus über Bord zu schaffen, so 
daß die vielen Unfälle, die beim Hieven nd Ueberbord- 
schaffen der Asche entstehen, vermieden werden können. 
Eine solche Einrichtung hat sich auf dem Wesermünder 
Fischdampfer „Friedericus Rex der Reederei F. Alb. 
Pust sehr gut bewährt. 


Die 15. internationale Schitiahrtskonierenz, die vom 
28. September bis zum 1. Oktober in Genua tagte, beschäf- 
tigte sich 1. mit der Zwangsversicherung der Passagiere, 
2. mit dem Schiffssonderrecht, 3. mit der Immunität der 
staatlichen Schiffe, und 4. mit dem internationalen Befrach- 
tungsrecht. ` ` 


Der Pariser Vorentwurf der Zwangsversicherung des 


Lebens auf See konnte die Zustimmung der meisten Staaten 
des europáischen Kontinents, auch Deutschlands, nicht fin- 
den, da diese die Uebernahme der dem Staate zufallenden 
Verpflichtung durch die Reeder im Gegensatze zu England 
nicht gutheißen konnten. Er wurde daher einem Unteraus- 
schuf zur Weiterbearbeitung übergeben. 

Der Entwurf zum Schiffspfandrecht, dessen sehr ver- 
schiedenartige Beurteilung eine einheitliche Stellungnahme 
nicht zuließ, wurde zur endgültigen Erledigung der Diplo- 
matenkonferenz überlassen. Der Kompromißentwurf über 
die Immunität der staatlichen Schiffe wurde genehmigt; die 
Studien über das internationale Befrachtungsrecht sollen 
fortgesetzt werden. 


Die 33. Hauptversammlung der Society of Naval Archi- 
tects and Marine Engineers, New York, wird am 12. und 
13. November mit nachstehender Vortragsfolge abgehalten: 

Kothny: „Neue Entwicklung in Apparaten für 
hohe Luftleere". — Frost, Pihl, Colvin: „Der Einfluß 
des Halbmessers von Ausrundungen auf die Spannungen 
an den Kanten rechteckiger Ausschnitt» in Platten", — 
Rear Admiral Dyson: ‚Ein einfaches Verfahren zum 


Entwurf von Schiffsschrauben”. — Overgaard: „Ver- 
einigung von Stromlinienruder und Leitflächen, die neueste 
Entwicklung der —Contra-Propeller"" —  McEntee: 
.Schleppversuche an Flußschleppern mit Heckrad und 
Tunnelschrauben". — Brigadier General Ashburn: 
„Güterförderung auf Binnenwasserstraßen. — Adams: 


„Verfahren zum betriebsmäßigen Ermitteln der metazentri- 
schen Höhe von Schiffen und graphische Lösung des 
Problems". — Prof. Sadler, Kirby: „Der Entwurf von 
Fahrgastschiffen für die Großen Seen”. — Lewis: 
„Drehungsschwingungen im Dieselmotor”. — Rigg: „Der 
Stapellauf des Flugzeugschiffes , Saratoga". — Lieut. Coinm. 
Everett: ,Die Untersuchung eines Bruches von Kiel- 
stapeln im Trockendock", — Comm. Fulton: „Ueber 
große Luftschiffe", — Warncr, Ober: „Die Aerodynamik 
der Jachtsegel'". 


Wirkungsgrade verschiedener Antriebsarten. Zu den 
Angaben, die wir im Heft 19 vom 14. Oktober auf Seite 633 
unter vorstehender Ueberschrift aus dem „Bulletin of the 
American Bureau of Shipping” veröffentlichten, teilt uns 
die Firma Salge & Co, Berlin, mit, daß moderne 
Heißdampfmaschinen weitaus günstigere Kohlenverbrauchs- 
ziffern aufweisen, als sie in der amerikanischen Zeitschrift 
genannt sind. So ist an der Lentz-Einheitsmaschine des 
D. ,Bilbao" der Oldenburg-Portugiesischen Dampfschiffs- 
reederei ein Gesamtkohlenverbrauch von 0,47 kg für die 
im Schiff indizierte PS-Stunde bei 13 at Ueberdruck und 
290" Ueberhitzung und bei einer Maschinenleistung von 
1300 PS festgestellt worden, und wie wir aus den uns zu- 
gegangenen Belegen ersehen haben, betrug nach fast vier- 
jähriger Betriebszeit der Kohlenverbrauch im Mittel aus 
einer siebentägigen Reise bei 1279 IPS mittlerer Leistung 
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0,535 kg bei Kohle von 6800 WE; die Dampftemperatur 
schwankte zwischen 270 und 280°. Diesem günstigen 
Kohlenverbrauch verdankt die Lentz-Einheitsmaschine 
ihre wachsende Aufnahme, die sich darin zeigt, daß 
jetzt 22 Maschinen mit zusammen 28550 IPS im Bau 
oder Betrieb sind. Unter diesen Maschinen sind einige 
für holländische Schiffe der Indienfahrt bestimmt, die also 
bequem billiges Treiböl für Motoren erhalten könnten. 


Die Fried. Krupp Germania-Werit A.-G., Kiel, teilt 
uns mit, daß die über eine bevorstehende Schließung der 
Werft aufgetauchten Gerüchte den Tatsachen in keiner 
Weise entsprechen. Von dem Gesamtauftrage der Standard 
Oil Co. auf 7 Motortankschiffe sind vier Schiffe bereits ab- 
geliefert, während eines in der Ausrüstung ist und zwei 
Schiffe noch auf Helgen liegen, so daß bis zum April 1926 
Arbeit vorliegt. Falls nicht rechtzeitig Neubau- oder Re- 
paraturaufträge, gegebenenfalls unter Beihilfe der Regie- 
rung erteilt werden, würde allerdings eine Stillegung des 
Schiffbaubetriebes erwogen werden müssen. Die Maschinen- 
bau-Abteilung ist jedoch mit Aufträgen auf Dieselmotoren, 
Turbinen und Kessel versehen, die Beschäftigung auf län- 
gere Zeit sichern und daher den Gedanken an Schließen 
dieser Abteilung gar nicht aufkommen lassen. Aber selbst 
eine Stillegung der Schiffbau-Werkstätten würde eine 
schwere Schädigung der Stadt Kiel bedeuten, die zu ver- 
meiden alle Anstrengungen gemacht werden. 


Direktionswechsel bei den Daimler-Werken. Wegen 
eines starken Umlaufs von Wechseln der Daimler-Werke, 
der auf eine unzweckmäßige Wechselwirtschalt der Direktion 
zurückzuführen sein soll, werden die in erster Linie verant- 
wortlichen Herren, Generaldirektor Berge und Dr. Sechler, 
aus dem Vorstand ausscheiden. — Ueber die Vollverschmel- 
zung Daimler-Benz soll erst Mitte des laufenden Monats 
eine Aufsichtsratssitzung verhandeln. Dabei seien aber nur 
diese beiden Unternehmungen in Frage gezogen. Die Nach- 
richt, daß der Benz-Großaktionär Schapiro, Berlin, weiter- 
gehende Verschmelzungsabsichten habe, wird bestritten. 


Die Skodawerke A.-G., Pilsen, haben anläßlich ihres 
25jährigen Bestehens eine Jubiläumsschrift herausgegeben, 
die einen Ueberblick über die Entwicklung dieser um die 
Jahrhundertwende aus der ehemaligen gräfl. Waldstein- 
schen Fabrik in eine A.-G. umgewandelten Skodaschen 
Schöpfung gibt. Seit Kriegsbeginn sind drei weitere alte 
Unternehmungen, die bis in das achtzehnte Jahrhundert 
zurückreichen, in der A.-G. aufgegangen und viele Anlagen 
sind neu geschaffen worden. Beschreibung der  Werks- 
anlagen mit Lichtbildern und Zahlentafeln legen Zeugnis ab 
für Umfang und Bedeutung des Unternehmens. 


Die größte amerikanische Werft, die Hog Islandwerft, 


welche in der Náhe von Philadelphia liegt, wird jetzt zu 


Grabe getragen. 

Die Werft, welche eine Wasserfront von über 2% engl. 
Meilen hatte, umfaßt ein Gelände von 946 Acres und besaß 
50 Helgen und 7 Slipanlagen. Es war hier eine Riesen- 
montageanlage geschaffen worden für eine gewaltige An- 
zahl von Fabriken, von der jede nur bestimmte Schiffsteile 
für eine großzügige Massenfabrikation anfertigte. Man be- 
absichtigte, jeden dritten Tag einen 7500 t großen Da.npfer 
abzuliefern. Die Leistungsfähigkeit dieser Werft wurde so 
gesteigert, daß im Jahre 1920 der Rekord eines Stapel- 
laufes von 7 großen Seeschiffen innerhalb 87 Minuten ver- 
zeichnet werden konnte. Die Werft beschäftigte in der 
Hochkonjunktur 41000 Arbeiter. Die Gründung der Werft 
verschlang Riesensummen. 

Mit der Beendigung des Krieges war für die Werft 
keine Existenzberechtigung mehr vorhanden und sie 
mußte stillgelegt werden. 

Der Verkauf der Werft ist jetzt ausgeschrieben wor- 
den und man hofft, die Anlagen für andere großindustrielle 
Zwecke verwerten zu können. 


Die Maschinenfabrik San Andrea des „Stabilimento 
Tecnico Triestino" hat 92 Dieselmotoren von zusammen 
420000 PS in Bau, darunter die vier achtzylindrigen 
doppeltwirkenden B. & W.-Motoren von je 10000 WPS, 
die paarweise zum Antrieb der beiden Neubauten der 
Cosulick-Linie, ,Urania" und Saturnia", bestimmt sind 


(s. ,Schiffbau", Heft 16, S. 571) 
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Mitteilungen aus der Industrie 
(Ohne Verantwortlichkeit der Schriflleitung D 


Neuere umsteuerbare Gardner-Zweitakt-Rohölmotoren. 
Es ist häufig in der Literatur über die Vor- und Nachteile 
des Zwei- und Viertakt-Systems gestritten worden. Das 
Viertakt-System ist mit einigen Ausnahmen hauptsächlich 
bei Schiffs-Dieselmotoren durchgeführt, während das Zwei- 
takt-System bei Glühkopfmotoren angewandt wird. So hat 
sich die Streitfrage immer mehr verschoben und heißt jetzt: 
Dieselmotor oder Glühkopfmotor. Die Praxis hat die 
Frage dahin entschieden, daß bei Fischerei- und ähnlichen 
Fahrzeugen die Zweitakt-Rohölmotoren infolge ihrer Ein- 
fachheit und ihrer bequemen Wartung vorgezogen werden, 
während die Motorbootbesitzer, die über ein technisch ge- 
schultes Personal verfügen, in ihre größeren Schiffe diesen 
Motor einbauten. Man hat in letzter Zeit versucht, die 
Zweitakt-Rohölmotoren, die den Vorteil haben, nicht unter 
so hohem Druck arbeiten zu brauchen und keine Ventile 
besitzen, infolgedessen trotz ihres geringen Gewichtes nicht 
den gleichen Materialverschleiß aufweisen, auch für jeden 
Betrieb vorteilhafter zu gestalten. Vor allem versuchte 
man, die Uebelstände des langsamen Anwärmens sowie 


des Erkaltens des Glühkopfes bei längerem Leerlauf oder 
So werden die Glühköpfe 


sogenannte 


langsamem Laufen abzustellen. 
bei den Gardner-Rohölmotoren nicht 


durch 


il, 


| 


Handlampen erwärmt, sondern durch Hochdruckbrenner, 
welche ihren Druck von dem Luftkompressor, der auto- 
matisch schon bei den ersten Hüben von dem Motor wie- 
der gefüllt wird und durch den auch der Motor angelassen 
wird, erhalten. Durch diese Brenner werden die Dome 
des Motors in drei Minuten erwürmt, und zwar wird nur 
der auf dem Kopf des Domes befindliche Nickelstift rot- 
glühend. 

Die Gardner-Werke sind weiter dazu übergegangen, an 
der Brennstoffeinspritzung Vorkehrungen zu treffen, die ein 
Erkalten der Glühköpfe bei längerem Leerlauf verhindern. 
Die Brennstoffdüse ist, wie aus nebenstehender Abbildung 
ersichtlich, um 180 Grad verstellbar, und zwar derart, daß 
man bei Leerlauf den Brennstoffstrahl gegen den oberen 
Teil des Glühkopfes richtet, um so ein Erkalten desselben 
zu verhindern, während bei leichter Belastung der Strahl 
gegen einen besonders angebrachten Zerstáuberkamm ge- 
richtet wird, um auch schon bei leichter Belastung die rest- 
lose Verbrennung des Rohöls herbeizuführen, denn es ent- 
steht hierdurch eine stark rotierende Bewegung, obgleich 
nur soviel Brennstoff in die Explosionskammer gebracht 
wird, wie gerade für die benötigte Kraftleistung des Motors 
gebraucht wird. Bei voller Belastung wird der Hebel so 
gestellt, daß der Strahl gegen den unteren Teil des Glüh- 
kopfes spritzt. Der Vorteil hierbei ist, daß der Glühkopf 
nicht zu heiß wird und ein Platzen desselben verhindert 
wird. Hierzu kommt noch die tangentiale Lage der Ein- 
spritzdüse, die die vollkommene Verbrennung des Oeles 
bewirkt und verhindert, daß unverbrannte Teile in Form 
von Ruß im Zylinder zurückbleiben und die Maschine ver- 
schmutzen. Der Regulator wirkt direkt auf den Hub der 
Brennstoffpumpe, so daß nur die im Augenblick erforder- 


liche Menge des Brennstoffs in den Zylinder eingeführt 
wird. Dadurch wird auch das oft als lästig empfundene 
„Verschlucken” des Motors vermieden, das besonders dann 
aufzutreten pflegt, wenn der Motor vom Leerlauf plötz- 
lich auf Vollast gestellt wird. 

Ein weiterer Vorteil dieser Gardner-Rohölmotoren ist 
die Umsteuerbarkeit. Die Winkelstellung des Exzenters 
wird verwandt für die Umsteuerung von vorwärts auf 
rückwärts und umgekehrt. Die erste Drehung des Hand- 


rades setzt die Oelpumpe außer Betrieb und die Maschine 
Gegen Ende der dritten Drehung wer- 


steht sofort still. 


den die Oelpumpen wieder in Tätigkeit gesetzt, wo- 
durch die Maschine eine andere Drehrichtung erhält. 
Am Ende der vierten und letzten Drehung werden 
die Luftventile außer Tätigkeit gesetzt und die Ma- 
schine läuft nun in der gewünschten Richtung. Die 
Zeit der Umsteuerung beträgt drei Sekunden. 

Diese umsteuerbaren Rohölmotoren sollen jetzt sogar 
in Hafenbarkassen eingebaut werden, wobei sie nur vorm 
vom Steuerstand bedient werden. Für die Umsteuerung be- 
nötigt man keine Extrabedienung, sondern es wird auch 
diese zum Steuerstaad hingelegt. 


Kataloge 


Von der Firma Fritz Fischer & Röwer, Stützerbach 
(Thüringen) ist ein Katalog über die zur Untersuchung von 
Oelen, Benzin und Teerprodukten erforderlichen Apparate 
und Instrumente in reichhaltiger Ausstattung eingegangen. 


Bücherbesprechungen 


Handboek voor Scheepvaartbelangen in Nederland 
(Shippingbook of Holland), mit einem Vorwort des Reichs- 
hafenmeisters R, T. Muschart, zusammengestellt von T.F. 
den Haak, Adj.-Bibliothekar am Schifiahrtskundigen !n- 
stitut und Museum, unter amtlicher Mitwirkung des Mini- 
steriums, vieler anderer Institutionen und bekannter Per- 
sönlichkeiten des Schiffahrtsgebietes, 1925. Verlag E. de Bont 
& Zoon, Rotterdam (Holland), Preis in Ganzleinen Fl. 25,—. 

Ein unmißbares Nachschlagebuch für das Gesamtgebiet 
der Schiffahrt. Auf weit uber 1000 Seiten bringt dasselbe 
in ausführlicher Weise alles das, was der Reeder über Hollands 

Schiffbau und Schiffahrt wissen muß. Beigegeben sind ver- 

schiedene bunte Tafeln der Häfen, Bojen, Flaggen usw. — 

Ein ausführliches Adressenmaterial vervollständigt das 

äußerst wertvolle Buch. 
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Ueber Statik im Schiffbau 


Von K. POHL in Berlin-Steglitz 


Im Gegensatz zu den anderen großen Anwendungs- 
gebieten des Eisenbaus: Brückenbau, Eisenhochbau, 
Eisenwasserbau, spielt im Schiffbau die siaiische Be- 
rechnung eine ziemlich geringe Rolle. Dies ist auf den 
ersten Blick um so verwunderlicher, als es sich im 
Schiffbau vielfach um Bauwerke allergrößter Ab- 
messungen handelt. Die Gründe hierfür sind verschie- 
denster Art. Zunächst treten schon im einleitenden 
Abschnitt jeder statischen Berechnung, der Bestimmung 
der äußeren Kräfte, Schwierigkeiten auf, soweit es sich 
um die Wirkung des Wasserdrucks bei bewegter See, 
des Winddrucks bei Segelschiffen und dergleichen 
Kräfte handelt, die aus dynamischen Vorgängen ent- 
springen. Der zweite Grund liegt in der, vom Stand- 
punkt des Eisenkonstrukteurs aus betrachtet, äußerst 
komplizierten Bauart des Schiffkórpers selbst. Während 
es sich auf den sonstigen Gebieten des Eisenbaus ge- 
wöhnlich um Tragwerke handelt, die aus geraden, ge- 
knickten oder gekrümmten vollwandigen Trägern und 
aus Fachwerkträgern zusammengesetzt sind, wobei 
Wand- und Deckenfüllungen statisch eine nur ganz 
untergeordnete Rolle spielen, finden wir im Schiffbau 
Außen- und Innenbeplattungen, welche statisch von 
allergrößter Bedeutung sind, so sehr, daß sie beispiels- 
weise bei einem Bodenquertráger fast das ganze rech- 
nungsmäßige Trägheitsmoment allein liefern. 

Nun bezieht sich die „Statik der Baukonstruk- 
tionen" im wesentlichen auf die „aus Stáben beliebiger 
Art zusammengesetzten Baukonstruktionen", wie es 
genauer heißen müßte, und die Berechnung solcher Ge- 
bilde ist heute tatsáchlich auch bei recht verwickelter 
Zusammensetzung möglich. Aufgaben über platten- 
förmige Tragglieder, die durch Kräfte senkrecht zu 
ihrer Ebene belastet werden (Platten im engeren 
Sinne), und solche, deren Kräfte in ihre Ebene fallen 
(Scheiben), eine besonders im Kriegsschiffbau mit 
seinen vielen Längs- und Querschotten häufige An- 
ordnung, müssen der höheren Elastizitätstheorie zur 
Behandlung überlassen bleiben, soweit nicht das 
statische Verhalten ebener  vollwandiger Gebilde 
ohne ausgesprochene Längsachse überhaupt nur auf 
dem Wege des Versuchs erforschbar bleiben wird. 

Eine Anwendung der Regeln der Statik der Bau- 
konstruktionen wird daher nur in soweit stattfinden 
können, als es sich bei den Aufgaben des Schiffbaus 
um Stäbe handelt oder doch um solche Gebilde, die sich 
genügend genau auf Stäbe zurückführen lassen. Dies 
ist nun allerdings in vielen Fällen möglich. Das be- 
kannteste Beispiel bietet die übliche Berechnung des 


Schiffskörper auf Längsbiegung, wobei dieser in seiner 
ganzen Länge als eine Art Hohlstab angesehen wird, 
an dem sich die äußeren Kräfte: Eigengewicht des 
Schiffskörpers einerseits, lotrechte Auftriebskompo- 
nenten des für eine gegebene Wellenform berechneten 
Wasserdrucks andererseits, das Gleichgewicht halten. 
Ebenso verhält sich eine lotrechte Schottversteifung 
mit ihrem zugehörigen Plattenstreifen in genügendem 
Abstand von der Außenhaut wie ein gewöhnlicher, in 
A und B gestützter Stab. (Abb. 1.) Die entlastende 
Wirkung der wagerecht in der Beplattung herrschenden 
Spannungen op wird sich erst bei sehr großer Durch- 
biegung der Schottwand geltend machen. Eine Un- 
sicherheit bei derartigen Aufgaben liegt hauptsáchlich 
in der Frage nach der Breite b des Plattenstreifens, den 
man bei der Berechnung des Trägheits- und Wider- 
standsmomentes der Steife in Rechnung stellen darf. 
Hierüber könnten jedoch zweckmäßig angelegte Ver- 
suche genügende Aufklärung schaffen. Das gleiche 
Problem beschäftigt übrigens den Flugzeugbau. 

Im vorstehenden Beispiel wurde schon des Um- 
standes Erwähnung getan, daß der Plattenstreifen nicht 
nur Normalspannungen in lotrechter Richtung als Teil 
des Steifenquerschnitts erfährt, sondern auch hori- 
zontale Beanspruchungen o, die wir nur im vorlie- 
genden Falle auf Grund einer einfachen Ueberlegung 
als gering vernachlässigen durften. Diese mehrfache 
Beanspruchungsweise ist aber nun kennzeichnend für 
die Eisenkonstruktionen des Schiffbaus überhaupt. Das 
auffallendste Beispiel liefert die Betrachtung der äußeren 
Bodenbeplattung, deren Normalspannungen sich aus 
einer ganzen Anzahl von verschiedenen Beiträgen zu- 
sammensetzen, und zwar folgendermaßen: 

1. Die Bodenplatte überdeckt ein aus Quer- und 
Längsträgern gebildetes Feld und wird durch äußeren 
Wasserdruck unmittelbar auf Biegung belastet. 

2. Die Bodenplatten sind Teile der unteren Gur- 
tung des Schiffskörpers, erhalten also Normal- 
spannungen, wenn man das Schiff als Ganzes auf 
Längsbiegung berechnet. 

3. Die Bodenplatten sind Gurtungsteile der Quer- 
träger (Bodenwrangen), welche den unteren Querriegel 
der Spantrahmen bilden, also auch an den Biegungs- 
momenten dieser Rahmen teilnehmen. 

4. Die Bodenplatten bilden die unteren Gurtplatten 
der Bodenlängsträger, die an den Schotten gestützt, 
durch Wasserdruck von unten, Ladungsgewicht und 
Stützenkräfte von oben, auf Biegung beansprucht 
werden. 


EISEN BAU 


Die erste Beanspruchung ergibt sich hinreichend 
genau aus der Theorie der Biegung rechteckiger Plat- 
ten, die zweite pflegt bei der Berechnung des Längs- 
biegungsmoments bestimmt zu werden, 3) ergibt sich 
aus einer Rahmenberechnung und 4) aus einer Unter- 
suchung des Trägerrostes, den Quer- und Längsträger 
im Schiffsboden bilden. In den beiden letzten Fällen 
vermag die Statik der Baukonstruktionen Hilfe zu 
leisten, da es sich um Stabverbindungen handelt oder 
doch um Gebilde, die sich auf solche hinreichend genau 
zurückführen lassen — vergleiche das Schottbeispiel. 

Natürlich sind nicht alle Verbandsteile im Schiffs- 
körper so vielfacher Beanspruchungsweise ' unter- 
worfen. Für die Stege der Bodenlángs- und -quer- 
träger, für die Spantwinkel und Deckbalkenprofile fällt 
die Plattenwirkung 1 weg, für alle querlaufenden Ver- 
bandsteile und Stützen auch 2. 

. Verfasser ist als Bauingenieur nicht in der Lage, 
zu beurteilen, ob die verwickelte Art der Verbands- 
anordnung in allen Fállen durch bauliche Rücksichten 
erzwungen ist. Nicht unerwáhnt móchte ich jedenfalls 
den befremdlichen Eindruck lassen, den eine Anord- 
nung nach Abb. 2 auf den ,£elernten'" Eisenkonstruk- 
teur macht, der daran gewóhnt ist, alle Kráfte móg- 
lichst in den Knotenpunkten zu konzentrieren, wenn 
eine schwere Stütze nicht auf dem Kreuzungspunkt 
von Quer- und Längsträgern, sondern daneben steht, 
ohne daß der so belastete Querträger auch nur im 
mindesten stärker ausgebildet wird als seine Nachbarn. 
Ebenso würde ein Bauingenieur in der Längsbiegungs- 
berechnung beim Uebergang von Querschnitt 1 auf 2 
den Aufbau durch eine gestrichelt (Abb. 3) geführte 
Gurtung zum Mittragen heranzuziehen suchen. 


Schnitt a, -b 


e) 
Abb. 1 


Uebrigens sei bemerkt, daß der neuerdings viel- 
fach ausgeführte ,Lángsspantenbau" (der Statiker 
würde sagen: Rahmenbau mit Längsträgern) den An- 
forderungen an eine statisch klare Anordnung schon 
weit besser entspricht, hier sind schon die „Binder 
des Eisenhochbaus erkennbar. 
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Aus den beiden vorgetragenen Gründen, die in den 
Schwierigkeiten bei zahlenmäßigem Erfassen der 
äußeren Kräfte und in der verwickelten Bauweise des 
Schiffskörpers liegen, wird eine genaue statische Be- 
rechnung der Eisenkonstruktionen des Schiffbaus wohl 


D 
D 
D 
M s 
D 


Löngstr. 


Querfr. 


| 
Abb. 2 
niemals zu dem Endziel führen können, die auftreten- 
den inneren Spannungen mit demselben Grade der An- 
näherung an die wahrscheinlich richtigen zu berechnen, 
wie es sonst im Eisenbau móglich ist. Dies darf natür- 
lich kein Grund sein, den Versuch zu unterlassen, aut 
diesem Wege soweit vorzudringen, wie es die Hilfs- 
mittel der Statik und Festigkeitslehre irgend gestatten. 

Die Fülle der Aufgaben, welche die Berechnung 
der Schiffsverbände bietet, läßt sich, wenn man von 
den vielen Fällen elementarer Art absieht, auf die fol- 
genden drei Hauptkapitel bringen: 

a) durchlaufende Balken auf festen und elastischen 
Stützen (Unterzüge); 

b) biegungsfeste Rahmen (Spantrahmen]); 

c) Trägerroste (versteifte Schottwánde, Bodenlángs- 
und -quertráger). 

Es handelt sich also durchweg nicht um besonders 
einfache Dinge, und hierin liegt wohl der dritte Grund 
für die spárliche Verwendung der Statik im Schiffbau, 
nämlich die hierfür nicht recht zureichende Vorbildung 
der Schiffbauingenieure. Um so mehr muß jede Veröf- 
fentlichung begrüßt werden, die sich mit der Anwen- 
dung der Statik der Baukonstruktionen im Schiffbau 
beschäftigt. Das bekannte Buch von Pietzker ist mehr 
auf den Kriegsschiffbau zugeschnitten, der mit seinem 
ausgesprochenen Zellenbau unter geflissentlicher Ver- 
meidung großer Hohlräume der „Statik der stabförmi- 
gen Baukonstruktionen” eigentlich nur in Einzelheiten 
Anwendungsmöglichkeiten bietet, abgesehen von der 
Längsbiegungsberechnung des Schiffskörpers als Gan- 
zes, besonders beim Stapellauf. 

Eine Schrift von Lorenz *) beschäftigt sich haupt- 
sächlich mit Kapitel a) durchlaufende Träger auf festen 
oder elastischen Stützen, mit Zugrundelegung der 
Clapeyronschen Gleichung. Bei aller Hochachtung vor 
der fleißigen Arbeit des Verfassers kann man sich des 
Eindrucks nicht erwehren, daß der Schiffbauingenieur 
von der Beschäftigung mit der Statik eher abgeschreckt 
werden muß, wenn er liest, daß man schon bei der 
Clapeyronschen Gleichung zwischen einer ,.exoterischen" 
und einer ,esoterischen" Form unterscheiden muß. Das 
heißt doch Schwierigkeiten in eine einfache Sache un- 
nötig hineintragen. Wenn man sich an die Regel hält, 
eine unbekannte Kraft oder ein solches Moment — und 
auch die Vorzeichen der Stützenmomente sind nicht 
immer bekannt, besonders bei elastischer Stützung — 


*) Die Anwendung der Gleichung der drei Momente im 
Schiffbau, Berlin 1925, bei Julius Springer. 
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stets mit dem positiven Vorzeichen in den Ansatz der 
Gleichungen einzuführen, so ergibt die Lösung ganz 
von selbst das richtige Vorzeichen. Bei dieser Auf- 
fassung ist die Form der Clapeyronschen Gleichung 
mit negativen Belastungsgliedern die allein empfehlens- 
werte, sie findet sich auch so in der „Hütte” unter 


Abb. 3 


sFestigkeitslehre" für gleichmäßige Felderbelastung 
und unter „Statik der Baukonstruktionen' für beliebige 
Belastung. 


Ueberhaupt sind die Ergebnisse der Schrift von 
Lorenz in den meisten Fällen bedeutend einfacher zu 
erhalten. Um nur eine Möglichkeit zu behandeln, so 
lassen sich die meisten Integrationen im Verlaufe einer 
Rechnung, welche diese so unübersichtlich machen, 
durchaus vermeiden, wenn man vor dem Mohrschen 
Satze über den Zusammenhang von Momentenfläche 
und Biegungslinie reichlicher Gebrauch macht. Um 
dies zu beweisen, greifen wir ein Beispiel heraus: 


Spantrahmen eines Heckraddampfers, Berechnung 
von L, und R: für den Seitenspant lz, Seite 34—36. 
Die Belastungsglieder E: und > auf der rechten 
3 2 
Seite der Clapeyronschen Gleichungen sind nichts 
anderes als die Auflager-Reaktionen d und 8, die ein 
mit der Mo-Fläche belasteter Balken L erfährt (Abb. 4). 
Man erhált aus der Belastung 


e E, . 0991007 c. 
den Auflagerdruck 
250 - 100 
B, == 3.225 37,037 kg, 


und hieraus die Momentenordinate 
z = Bol: — 37,037 . 225 — 8333,3 kgcm. 
Die M.-Fläche setzen wir nach Abb. 4 aus einem 


positiven Dreieck Fı und einer negativen kubischen 
Parabel F, zusammen: 


F, - 83333 - zs = + 937 496 kgcm? 

` 100 = — 208 333 kgem? 

FT 83333. E F, 729 163 icm: 

Dann ist 

AL, +B, = (F, + F.) - L, = 164061 675 kgcm’. 
l b 
L; x L = M za UU Eu 
-B= F IE 

= 937 496 . = — 208338 . = 


= 70 312 200 — 4 166 660 -- 66 145 540 kgcm? 
R, == Al, - (F, + F.). l, — 81, = 164 061 675 k gem’ 
— 66145540  , 


= 97 916 135 kécm? 


745 


EISENBAU 
Probe: = 
2 b. 
R, = U, F, e-z hL — F, (Le 
937496 . A . 225 = 140624400 kgcm? 


— 208333( 225—155. )--42708265 „ 


97916135 kgem? 


An Stelle dieser simplen Rechnung braucht Lorenz 
Ia enggedruckte Seiten großen Formats mit vielen 
Integralen, um für jede Zahl drei Vergleichswerte zu 
berechnen, die sámtlich ungenauer sind als vorstehende 
Zahlen. Uebrigens sind die Einheiten in seinen Bei- 
spielen nicht geschickt gewählt, wenn mit so großen 
Zahlen gearbeitet werden muf, was ein falsches Bild 
von der Genauigkeit statischer Berechnungen gibt. 

Die Anwendung der Gleichung der virtuellen 
Formänderungsarbeit zur Berechnung von Verschie- 
bungen oder Winkeländerungen führt zu dem be- 
kannten Ausdruck: 


ds 
zik — \Mi Mk s 
k M Mx EJ 
auch sämtliche Koeffizienten eines Systems von 


Elastizitätsgleichungen lassen sich auf diese Form 
bringen. Es ist nun recht umständlich und für die 
übersichtliche Darstellung des Verlaufes einer längeren 
Untersuchung hinderlich, wenn diese Werte in jedem 
Fall von neuem durch Integration bestimmt werden 
müssen. Für einen Stababschnitt von korstantem J 
und gesetzmäßigem Verlauf von M; und Mu gibt es 
für diese Integrale einfache Formeln; es empfiehlt sich, 
einer Untersuchung, welche von diesen Werten häufig 
Gebrauch macht, eine Zusammenstellung dieser For- 
meln voranzustellen. 


Abb. 4 


Umtassender ist das vor kurzem erschienene Buch 
von Dr. Dahlmann „Festigkeit der Schiffe” *), welches 
im Gegensatz zu dem von Pietzker mehr die bau- 
lichen Verhältnisse des Handelsschiffes berücksichtigt. 
Platten und Stäbe, diese in geradliniger und gekrümmter 


| *) Dr. W. Dahlmann, Festigkeit der Schiffe, Berlin 1925 
bei Julius Springer. 
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Form, werden besprochen, der einfache und einge- 
spannte Balken mit konstantem und veränderlichem 
Trägheitsmoment, die Festigkeit von Nietverbindungen. 
Die Längsbiegung wird in üblicher Weise behandelt, 
recht praktisch ist die getrennte Untersuchung der ab- 
wärts und aufwärts wirkenden Kräftegruppen am 
Balken auf zwei Stützen mit einer Spannweite gleich 
der Schiffslänge nach Schmidt (Schiffbau, 1908/09). 
Es folgt die Berechnung der Querfestigkeit als 
Untersuchung verschiedener — Rahmenanordnungen, 
auch ein Hinweis auf die dynamische Kraft- 
wirkung infolge der Schlingerbewegungen fehlt 
nicht. Anschließend werden Einzelkozstruktionen 
untersucht: Schotte, Maschinenfundamente als Träger- 
rost,. Wellentunnel, Deckbalken und Unterzüge (mit 
der richtigen" Form der Clapeyronschen Glei- 
chung) usw. 


Eine derartige zusammenhängende Behandlung des 
Gegenstandes ist angesichts der spärlichen Literatur 
unter allen Umtänden verdienstvoll, wenn auch die 
Statik der Baukonstruktionen nicht in so wirksamer 
Weise nutzbar gemacht wird, wie dies möglich ge- 
wesen wäre. Am wenigsten kann man sich in dieser Be- 
ziehung mit dem Kapitel ,Querfestigkeit", d. h. 
Rahmenberechnung, einverstanden erklären, was nach- 
stehend etwas näher begründet werden soll. 


Lorenz schreibt am Schluß seines Aufsatzes, daß 
dem Bauingenieur zur Berechnung der Balken auf 
mehreren Stützen, Rahmen u. dgl. (also allgemein 
ebenen Tragwerken aus biegungsfesten Stäben in belie- 
biger Anordnung) außer der von ihm benutzten 
Methode der drei Momente nach Clapeyron noch weitere 
drei Berechnungsmethoden zur Verfügung ständen: 

1. die Sätze von Castigliano; 

2. die Sätze von der Gegenseitigkeit der Verschie- 
bungen nach Maxwell; 

3, graphische Verfahren. 

Zu diesem Ausspruch sei folgende Erläuterung 
gegeben: 

Die  Elastizitätsgleichungen zur 
statisch unbestimmter Größen Xa, Xb, Xc 
in der heute allgemein üblichen Schreibweise: 


Berechnung 


Xa aa + Xb dab +Xc jac +. = Don 
Xa ba + Xp dbb + X. Bpe t.. . = Bob 
Xa Ben + Xb cb + Xe Bee + e. = Poc 


0€ 0 9?» 8 ^9» 9 0 


Solcher Gleichungen lassen sich stets so viele auf- 
stellen, wie unbekannte Größen X vorhanden sind. 
Bei der Ableitung dieser Gleichungen kann 
man ausgehen: 
1. von Formánderungsbetrachtungen, 
2. von der Gleichung der virtuellen Formánderungs- 
arbeit, 
3. vom zweiten Lehrsatz von Castigliano. 
Bei der Berechnung der Koeffizienten 
dieser Gleichungen kann man ebenfalls 
a) Formänderungsbestimmungen (Gleichung der ela- 
stischen Linie in der Mohrschen Deutung), die so- 
wohl rechnerisch wie zeichnerisch durchführ- 
bar sind, 
b) Arbeitsgleichungen (vgl. den Hinweis auf die Be- 
rechnung von 9j, auf S. 745). 
c) den ersten Satz von Castigliano verwenden. 
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Der Satz von der Gegenseitigkeit der Verschie- 
bungen nach Maxwell bezieht sich auf die Ueberein- 
stimmung der Werte 

| di = dÉ 
vnd erlaubt somit, mit einer geringeren Zahl von 
Koeffizienten auszukommen, als das Gleichungssystem 
ursprünglich enthält. 

Endlich lassen sich auch bei der Auflösung 
des Gleichungssystems gelegentlich zeichnerische Ver- 
fahren benutzen. 

Wählt man nun bei der Ableitung der 
Elastizitätsgleichungen für einen durchlaufenden Balken 
als Unbekannte X die Stützungsmomente M, so erhält 
man sowohl nach 1), wie nach 2) und 3) die Clapeyron- 
schen Gleichungen, ein Hinweis, der wohl genügt, um 


 darzutun, daß Lorenz in seiner Aufzählung unvergleich- 


bare Dinge aneinanderreiht. 


Herr Dahlmann benutzt bei seinen Rahmenberech- 
nungen ausschlieBlich die Methode von Castigliano. 
Die große Beliebtheit dieses Verfahrens bei allen, die 
sich nicht dauernd mit schwierigeren statischen Be- 
rechnungen beschäftigen, liegt in der bestechenden Ein- 
fachheit des Satzes: 

(ELE 
dXa EJ ~ ' | 
mit der Gebrauchsanweisung: 

Stelle für jeden Stab das Biegungsmoment als 
Funktion der äußeren Kräfte P, p und der statisch un- 
bestimmten Größen Xa, Xb ... auf, 

also M : f(P,p,Xa, Xs, . . .), 


dM ds 
May EJ S 


e dM dM 
d bil R men er, 
und bilde der Reihe nach ix 5 Ae ' 
. . d d S 
so liefern die Summen | MAX, ET 2E 


Se 


über alle Stäbe erstreckt, ebenso viele Elastizitäts- 
gleichungen wie statisch unbestimmte Größen Xa, Xb 

. vorhanden sind. Ja, aber wie sehen diese Glei- 
chungen aus? Im Buche Dahlmanns, Seite 104—106, 
erstrecken sich die Ansätze von sechs Gleichungen 
über 2% Seiten. Wahllos erscheinen durcheinander- 
geworfen bekannte und unbekannte Größen, konstante 
Werte, die nur von den Rahmenabmessungen, und 
solche, die von den Belastungen abhängen, ein wahrer 
Rattenkönig von Gliedern, der nur bei größter Sorg- 
falt richtig zu entwirren ist. Ich glaube, ohne Wider- 
spruch behaupten zu dürfen, daß cin Schiffbauingenieur, 
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der nicht von besonderer Vorliebe für diese Dinge er- 
füllt ist, sorgfältig allen Untersuchungen aus dem Wege 
gehen wird, die auf solche Gleichungssysteme führen. 
Der Verfasser kann aus seiner langjährigen Praxis im 
Unterricht in Statik bestätigen, daß auch studierende 
Bauingenieure, die sich mangels größerer Erfahrung der 
Castiglianoschen Gleichungen zur Berechnung statisch 
unbestimmter Stabverbindungen bedienen, in den 
meisten Fällen falsche Lösungen erhalten, sobald mehr 
als 2—3 Gleichungen zu lösen sind. Der Möglichkeiten 
zu Versehen und Unterlassungen sind eben zu viele, 
ganz ist ihnen auch Herr Dahlmann nicht entgangen, 
denn die erste seiner Momentenflächen in Abb. 65 ist 
falsch. Ueber der Mittelstütze des Deckbalkens muß 
ein negatives Moment entstehen, vergleiche Abb. 5, 
welche die richtige Momentenfläche in einer zweck- 
mäßigeren Darstellung wiedergibt, wobei sich die Eck- 
momente nicht überdecken (man denke an eine farbige 
Darstellung), also die negativen Ordinaten nach außen, 
die positiven nach innen, was überdies die Vorstellung 
der Verbiegung erleichtert. 


Allgemeine Wirtschaftsfragen 


Wohin führt der Weg? Unter diesem Titel veröffentlicht 
der Schiffbaudirektor a. D. H. Hildebrandt in der „Deut- 
schen Schiffahrt”, Bremen, einen interessanten Aufsatz, den 
wir auszugsweise wiedergeben. 


Die Fahrpreiserhöbung der Reichsbahn hat eine Er- 
regung hervorgerufen. Weite Kreise sehen vor sich das Ge- 
spenst einer neuen Geldentwertung, Steigerung aller Preise 
für die Lebenshaltung trotz niedrigster Einkaufspreise des 
Kleinhandels, Steigerung aller Preise auf dem Baumarkt, 
Lobnkämpfe mit dem Ergebnis von Lohnerhöhungen und 
damit rückwirkend weitere Erhöhung der Gestehungskosten, 
die ihrerseits durch die anteilige Umsatzsteuer in ver- 
schärfter Weise wieder als Preissteigerungen sich auswirken 
müssen: das gleiche Bild, wie es sich 1918/23 darbot. An 
die erbitterten Lohnkämpfe dieser vergang:nen Jahre den- 
ken wohl alle jene mit Schaudern zurück, deren Stellung 
im Wirtschaftsleben ihnen die Führung der Verhandlungen 
aufzwang. Jeder Lohnerhöhung folgte ganz zwangläufig 
eine weitere Teuerung — dann wieder Lohnforderungen, 
eine Schraube ohne Ende. Die Teuerung, wie sie sich jetzt 
wieder abzeichnet und die mit einer gleichzeitigen Senkung 
der Gütererzeugung gekoppelt ist, erzwingt dadurch eine 
Senkung der Kaufkraft des Geldes und hat die weitere Er- 
lahmung der Werte schaffenden Wirtschaft zur Folge. 

1918 indessen war die Lage insofern günstiger, als wir 
Arbeit hatten — heute ist nur auf dem umfassenden Ge- 
biete des Baufaches: Wohnungs-, Wege-, Wasser- und Ka- 
nalbau eine beschränkte Arbeitsmöglichkeit vorhanden. Die 
Industrie indessen hat in den verflossenen Jahren den 
Markt gesättigt, Auslandsaufträge sind nur mit größten 
Verlusten durchführbar, und die von der Schiffahrt ab- 
hängige, einst blühende Werftindustrie mit etwa 100 000 
Mann Gesamtbelegschaft ist dem Erliegen nahe. Hinzu 
kommt die Rückwirkung auf die dem Schiffbau verwandten 
Gebiete, die in stärkstem Maße betroffen sind — es mag sich 
hier um weitere 100000 Mann mit zugehörigen Familien handeln 

Der vom Reich für. die Werften bereitgestellte Kredit 
von 50 Millionen ist mit der hemmenden Fessel der glei- 
chen Beitragsleistung seitens der Reeder belegt. Es ist 
nicht einzusehen, mit welchen Gründen diese Erschwerung 
gerechtfertigt werden kann, nachdem ein mehr als zehn- 
facher Betrag der Schwerindustrig durch ministerielle 
Machtvollkommenheit zugeführt wurde. 

Leider hat die deutsche Werftindustrie schon in Frie- 
denszeiten sich nie einer besonders wohlwollenden Behand- 
lung der amtlichen Kreise erfreuen dürfen. Wenn sie den- 
noch zu hoher Blüte gelangen konnte, verdankt sie es nur 
dem Wagemut privater Geldgeber, den Fähigkeiten ihrer 
Leiter, Ingenieure, Meister und der Handwerkerbelegschaft, 
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Mit fortschreitender Syndizierung der Industrie wurde 
die Lage der Werften hinsichtlich günstiger Einkaufsmög- 
lichkeiten immer schwieriger. Heute befinden sich die- 
jenigen Werftbetriebe in recht arger Bedrängnis, die ohne 
Verschmelzung mit der Schwerindustrie vollkommen macht- 
los den Syndikaten gegenüberstehen. 


Man kann der Schwerindustrie des besetzten Ge- 
bietes daraus keinen Vorwurf machen, daß sie bestrebt 
war, für die schweren Verluste des ihr regierungsseitig auf- 
gezwungenen, teils aber auch selbst geforderten passiven 
Widerstandes vom Reiche Ersatz zu erhalten. 

Nun wäre ohnehin ein größerer Kredit für die Werft- 
industrie der Schwerindustrie sofort in Form von Auf- 
trägen unmittelbar zugeflossen, betragen doch für ein 
Frachtschiff größerer Art (10000 Tonnen Tragkraft) die 
Aussaben für Halbfabrikate: Plattenmaterial, Zylinderguß, 
Wellen, Kesse!material, obne Berücksichtigung also der 
Ausgaben für Kohlen und andere Baustoffe, 50 bis 55 Pro- 
zent des gesamten Baupreises. Schiffe vorerwähnter Größe 
verursachten 1913 bei bester Bauausführung 1800000 M. 
Gestehurgskosten, es entfallen also von diesen Selbst- 
kosten 900 000 bis 990000 M. allein auf Lieferungen von 
der Schwerindustrie für Halbfabrikate. 

Was bedeuten nun die 100 Millionen Mark Kredite, von 
denen 50 Millionen von den Reedern aufsebracht werden 
müssen, für die Werftindustrie und somit für die Beleg- 
schaft? Wieviel Schiffe können dafür - gebaut werden? 
Bleiben wir bei dem obigen Beispiel, dem 10000 Tonnen- 
Frachtdampfer. Die Gestehungskosten betrugen in Frie- 
denszeiten 1800000 M. Sie betragen heute 50 Prozent 
mehr infolge Verteuerung der Halbfabrikate, der Stever- 
lasten. der immer noch serinseren Arbeitsleistung. Der 
Preis beträgt also heute 2700 000 M. Hierin liegen allein 
8 Prozent in den Umsatzsteuern für die Halb- und Fertig- 
fabrikate, die ja fortlaufend ieden Einzelteil von Werk zu 
Werk begleiten, um schließlich im Gesamtobjekt noch ein- 
mal mit den letzten 1% Prozent belegt zu werden. 

1014 erhielt man: somit für 100 Millionen Mark 55 sol- 
cher Schiffe mit zusammen 203500 ind. PS, die bei einer 
Tragkraft von insgesamt 550 000 Tonnen einen Raumgehalt 
von 365 000 B.-R.-T. darstellten. 1925 sind für diese Summe 
erbältlich: 37. also 18 Schiffe wenider, mit zusammen nur 
137000 ind, PS, einer Gesamttragkraft von 370000 Ge- 
wichtstonnen und entsprechend nur 246000 B.-R.-T. 


Für den Bau dieser Schiffe kommen 16 Seeschiffs- 
werften in Frage, ebensoviele mittlere nd kleinere Werf- 


ten müßten stillgelegt werden, um das Beispiel sinnfälliser 


zv machen. Auf iede dieser großen Werften entfielen 1914 
immerhin noch 3,4 Schiffe, heute entfallen je Werft nur 
2,3 Schiffe. Dieser Auftragsbestand von 2,3 Schiffen je 
Werft kann in 1% Jahr absewickelt werden mit einer 
Belegschaft je Werft von höchstens 2000 Mann, es fänden 
also von den 100000 Mann 32000 Beschäftigung, gegen 
GE Mann, die der Bau von 55 Schiffen 1914 erfordert 
átte. 

Die Gesamtjahresleistund des deutschen Schiffbaues 
vor Kriegsausbruch betrug über 500000 B.-R.-T. mit einer 
gesamten Maschinenleistung von 820000 ind. PS. In dieser 
Aufstellung ist aber keines der Schiffe der ,lImnerator'- 
Klasse enthalten. deren jedes allein ca. 50000 B.-R.-T. mit 
einer Maschinenleistung der vier Turbinen in Aequivalenz 
von ca. 80000 ind. PS hat. Die Kosten eines dieser Schiffe 
betrugen etwa 33 Millionen Goldmark. Von diesen Schiffs- 
größen könnten wir bei den heutigen Gestehungspreisen 
von ^0 Millionen Mark also ganze zwei für etwa verfügbare 
100 Millionen herstellen. 

- Um die richtige Einordnung unserer Leistung auf schiff- 
baulichem Gebiet zu ermöglichen, sei ihr jene des britischen 
Reiches im gleichen Jahresabschnitt der Vorkriegsz2it 
gegenübergestellt, nämlich über 2100000 B.-R.-T. mit 
2 200 000 ind. PS. 


Wir besaßen vor Kriegsausbruch 32 Seeschiffswerften 
mit einem gesamten investierten Kapital von 175 Millionen 
Goldmark, wovon 114 Millionen Aktien, der Rest festver- 
zinsliche Anleihen und Reserven waren. 


Um eine dem großen Risiko angemessene Dividende von 
beispielsweise 8 Prozent verteilen zu kónnen, muf das Ak- 
tienkapital mindestens im Jahre umgesetzt werden. Die 
Verzinsung der  Vorkriegszeit betrug in dem Jahrzehnt 
1900/10 im Durchschnitt höchstens 7 Prozent. Heute fehlt 
den Werften aber das Regulierventil der Marineaufträge. 
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Ob unsere Werítindustrie zum A kommt oder 
nicht, ist eine Frage, an deren Lösung die ganze Nation, 
die gesamte deutsche Wirtschaft alle Veranlassung haben 
dürfte, sich heranzumachen. 

Aber mit Maßnahmen wie Erhöhung der Fahr- und 
Frachtgebühren kommt der Staatshaushalt nicht in Ord- 
nung, sondern einzig nur durch gesteigerte Gütererzeugung, 
durch ment des Geldumlauís, der dann die not- 
wendige Steigerung des Umsatzes bewirkt, 

Gelingt es nicht, die notwendigen Kredite für die In- 
gangsetzung auch unserer Werftindustrie zu beschaffen bei 
gleichzeitiger, und sei es durch drakonische Maßnahmen 
erzwungener Senkung der Kosten für die Lebenshaltung, 
gelingt es nicht, die Gestehungskosten durch intensivere 
Arbeitsleistung mindestens auf den Friedensstand zu brin- 
gen und Lohnkämpfe zu vermeiden: dann sind wir rettungs- 
los verloren, darüber sind sich die Leiter vollkommen klar, 
Jetzt liegt alles an der Einsicht der Regierungsstellen und 
der Lohnempfänger. 

Es muß zu einem Wirtschaftsfrieden von mindestens ein- 
jähriger Dauer zwischen den Leitern der Betriebe und den 
Belegschaften kommen. Das Betriebsrätegesetz bietet die 
Möglichkeit, eine solche Verständigung anzubahnen, den 
Mitgliedern des Betriebsrates ist die Möglichkeit gegeben, 
sich selbst ein Urteil von der Not ihrer Werke zu bilden 
und sie haben laut Gesetz die Pflicht, alle Maßnahmen der 
Leitung zu unterstützen, die dem Wohle des Unternehmens 
und der Verdienstmöglichkeit der Belegschaft dienlich sind. 


Die Lage der deutschen Maschinenindustrie im Oktober 
1925. Vom Verein Deutscher Maschinenbau-Anstalten, dem 
Spitzenverband der deutschen Maschinenindustrie, wird uns 
geschrieben: 

Bei spárlichem Zugang neuer Aufträge war die Ma- 
schinenindustrie im Oktober hauptsächlich nur mit der Auf- 
arbeitung alter Auftragsbestände beschäftigt, so daB weitere 
Betriebseinschränkungen und Arbeitszeitverkürzungen nicht 
zu vermeiden waren. Die durchschnittliche Wochenarbeits- 
zeit dürfte im Berichtsmonat um eine weitere Stunde ab- 
genommen haben. 

Da der Rückgang der Beschäftigung bei den Gießereien 
am stärksten war, ist, von hier aus mit dem Produktions- 
prozeß fortschreitend, in den nächsten Monaten eine weitere 
Verschlechterung der Lage des gesamten Maschinenbaues 
zu erwarten. 

Eine besonders empfindliche Abnahme der Bestellunsen 
verzeichneten im Oktober der Zerkleinerunss- und Aufbe- 
reitungsmaschinenbau sowie die mit der Herstellung von 
Baumaschinen beschäftigten Werke. Der Apparatebau leidet 
auch unter den gesenwärtigen Schwierigkeiten seines Haupt- 
abnehmers, der chemischen Industrie. Die geringe Nach- 
frage nach Stahl- und Walzwerkseinrichtungen machte Be- 
triebseinschränkunden nötig oder ließ solche für die nächsten 
Monate in Aussicht nehmen. Die bedränste Lage des Lo- 
komotivbaues konnte durch Auslandsaufträge nicht gebessert 
werden. Die Textilmaschinenindustrie zog noch vielfach 
Nutzen von dem lebhaften Geschäftsgang in Teilen der 
deutschen Textilindustrie, insbesondere der Seidenweberei. 

Lebhaft begrüßt wurde in der deutschen Maschinen- 
industrie und gerade noch am Monatsende zustande gekom- 
mene Abschluß des deutsch-italienischen Handelsvertrages, 
der der Maschinenindustrie einige Zollherabsetzungen und 
die für ihre langfristigen Geschäfte besonders wertvolle 
Sicherheit gebracht hat, so daß von ihm eine Belebung der 
Ausfuhr erhofft werden kann. Der inzwischen ausge- 
brochene Zollkrieg mit Spanien wird leider in entgegenge- 
setzter Richtung wirken. 

Der überhandnehmende geschäftliche Rückgang in der 
Maschinenindustrie ist nichts anderes als eine Teilerschei- 
nung der allgemeinen deutschen Wirtschaftskrise, die in 
zunehmendem Maße auch auf dieses Gebiet übergreift. 

Die verhängnisvolle Zerrüttung unseres gesamten Pro- 
duktionsapparates durch Weltkrieg, Friedensdiktat und In- 
flation hätte mit dem Fallen des Inflationsschleiers und dem 
Wiederanschluß an die Weltwährung durch die Stabilisierung 
schon im November 1923 sich auswirken müssen. Dieser 
Zeitpunkt wurde jedoch zunächst dadurch hinausgeschoben, 
daß sich bis April 1924 durch die Kreditpolitik der Reichs- 
bank unser Goldumlauf vervielfachte. Als sich dann ange- 
sichts der drohenden Inflationsgefahr die Reichsbank zu 
einer scharfen Krediteinschränkung entschloß, wäre wie- 
derum der Ausbruch einer Krise unvermeidlich gewesen, 
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wenn nicht seit der Annahme des Dawes-Planes August 1924 
der immer mehr anschwellende Strom der Auslandskredite 


eingesetzt hätte. Nachdem aber jetzt in den letzten Monaten 


der Zufluß von Auslandskrediten einen Höhepunkt erreicht 
zu haben scheint, beginnt nunmehr die Krise um so schärfer 
in die Erscheinung zu treten, als es sich bei den Ausland- 
anleihen zumeist um kurzfristige Darlehen handelt. Gegen- 
über den Anzeichen, die diese Krise als besonders schwer 
kennzeichnen, muß mit Nachdruck betont werden, daß es 
sich um einen Reinigungs- und Gesundungsvorgang handelt, 
von dessen Endergebnis die Wiederherstellung unserer Wett- 
bewerbsfähigkeit abhängt. 

Die wirtschaftliche Wiedergenesung darf indessen nicht 
durch staatliche Eingriffe gestört und gehindert werden. 
Vielmehr muß von der Wirtschaftspolitik des Staates ver- 
langt werden, daß sie alles in ihren Kräften stehende tut, 
um die schwersten Schäden zu mildern. 

Hier hat die Reichsregierung zwar außenpolitisch unter 
zäher Ueberwindung großer Schwierigkeiten den Grund zu 
einer gesunden Weiterentwicklung gelegt, gleichzeitig aber 
nicht nur handelspolitisch, sondern vor allem auch steuer- 
politisch schwere Fehler begangen, die die Wirtschaft in 
ihrer heutigen Lage doppelt bitter empfindet. Seit April 
1924 sind aus der deutschen Wirtschaft um vclle 3 Mil- 
liarden Mark mehr Steuern herausgezogen worden, als es 
dem eigenen ursprünglichen Voranschlag der Reichsregie- 
rund entsprach, Ein erheblicher Teil dieser 3 Milliarden ist 
auf dem Wege des Finanzauscleichs Ländern und Gemeinden 
zugeflossen und hat besonders bei letzteren zu jenen oft 
gebrandmarkten Erscheinungen einer Finanzgebarung geführt, 
die zu der kritischen Lage der Wirtschaft in einem immer 
schrofferen Gegensatz steht. Dieser übermäßige Zufluß von 
Steuergeldern an die Gemeinden ließ sie außerdem gegen- 
über dem Ausland ganz besonders kreditwürdig erscheinen 
und lenkte so auch noch den Strom der Auslandskredite 
zu sehr erheblichen Teilen in diese unproduktiven Kanäle, 
eine Erscheinung, der nun nachträglich der Herr Reichs- 
bankpräsident entgegenzuwirken sich bemüht. 

Das Reichsfinanzministerium würde sich in einem ver- 
hängnisvollen Irrtum befinden, wenn es die jetzigen Steuer- 
klagen der Wirtschaft ledislich auf allgemeine Steuerscheu 
zurückführen wollte. Die deutsche Wirtschaft befindet sich 
zurzeit in einer Operation auf Tod und Leben. 

In der Denkschriit des Oberschlesischen Bergs- und 
Hüttenmaschinen-Vereins in Gleiwitz sind folgende bemer- 
kenswerte Ausführungen über Bestrebungen der Deutschen 
Reichsbahn enthalten, die für unsere notleidende Industrie 
von Interesse sein dürften. 

Als Maßnahme zur Hebung des Inlandabsatzes der 
oberschlesischen Eisenindustrie muß die Erteilung von Be- 
stellungen für staatliche Zwecke in größerem Umfange ver- 
langt werden. Staat und Reich haben zur Förderung des 
Absatzes in krisenhaften Zeiten vor dem Krieg in weit- 
gehendem IImfange von diesem Mittel zur Belebung des 
Absatzes Gebrauch gemacht. Gegenwärtig ist dies leider 
nur in sehr spärlichem Maße geschehen. Wenn auch nicht 
verkannt werden soll. daß die Preußische Staatsbahn in 
solchen Fällen die Haunrtbestellerin war, und daß durch 
Ueberführung der Staatsbahn an die Deutsche Reichshahn- 
Gesellschaft die Verhältnisse sich in gewissem Umfange 
geändert haben, so hat doch die Bahn als Monoovolunter- 
nehmen des Deutschen Reiches eine ähnliche Verpflich- 
tung. Jedenfalls ist zu beachten, daß die großen Werk- 
státten, die sich auf die Herstellung und Ausbesserung von 
Eisenbahnmaterial seit Jahrzehnten eingestellt haben, nicht 
plötzlich dadurch stillgelegt werden können. daß einmal die 
Reichsbahnverwaltung so gut wie gar keine Bestellungen 
mehr herausgibt, zum anderen selbst neue Betriebe baut, 
und dadurch die bestehenden Privatwerke, die bei dem Mo- 
nonolcharakter der Deutschen Reichsbahn auf deren Be- 
stellungen angewiesen sind, zwangsweise zum Erliegen 
bringt. So ist z. B. die Gleis- und Weichenbauabteilung der 
Oberschlesischen Eisenbahn-Bedarfs-A.-G. nach  Auslie- 
ferung der letzten fürsPolen bestimmten Aufträge ohne Ar- 
beit. Ebenso besteht die Gefahr, daß die Wagenbauabtei- 
lung der gleichen Verwaltung. bei welcher die letzten Be- 
stellunéen im April 1923 eingegangen sind, eingestellt und 
die Belegschaft gänzlich entlassen werden muß. Anderer- 
seits haben wir in Erfahrung gebracht, daß die Reichsbahn- 
verwaltung in der Gegend von Schweidnitz eine neue eigene 
Werkstatt errichtet hat, welche in derartigem Umfange aul- 
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gebaut sein soll, daß zu ihrer vollen Inbetriebnahme die 
eigenen Aufträge der Eisenbahnverwaltung nicht genügen, 
so daß noch Privataufträge angenommen werden müssen. 
Es hat hier den Anschein, als ob also die Reichsbahn direkt 
den bestehenden privat-industriellen Werken durch Er- 
‘richtung neuer Betriebe auf Kosten der Verfrachter Kon- 
kurrenz zu machen beabsichtigt. Gegen eine derartige 
Lahmlegung der auf Herstellung und Ausbesserungen von 
Eisenbahnmaterial eingestellten Betriebe muß schärfster 
Protest eingelegt werden. | 

Es darf hier nicht unerwähnt bleiben, daß der polnische 
Staat die ostoberschlesische Industrie in neuester Zeit in 
ganz anderem Ausmaße durch ie und von Aufträgen un- 
terstützt, eine Tatsache, die bei der Beurteilung der pol- 
nisch-oberschlesischen Werke und der Schwierigkeiten, in 
die sie durch den Fortfall des deutschen Marktes gekom- 
men sind, meist übersehen wird. Neben Heeresbestellungen 
sind es vor allem Aufträge auf Eisenbahnmaterial, die neu- 
erdings in größerem Umfange erteilt worden sind. 

Die Werftindustrie muß sich dem Protest des Ober- 
schlesischen Berg- und Hüttenmännischen Vereins in Glei- 
witz im vollen Umfange anschließen. 

Schon seit Jahren gehören der Lokomotiv- und Waggon- 
bau und die auf diesem Gebiete erforderlichen Reparaturen 
auch für einen Teil unserer Werften zu Arbeiten, welche 
sie zur Fortsetzung ihres Betriebes notwendig gebrauchen. 

In volkswirtschaftlichem Interesse ist es unverständlich, 
daß einerseits die notleidende Industrie zu Stillegungen 
und Betriebseinschränkungen gezwungen wird und zu glei- 
cher Zeit industrielle Reichsgesellschaften neue Betriebe 
gründen und ihre Werkstätten ausbauen. 


Betriebswirtschaft 


Zu starken Gegensätzen ist es in der nordwestlichen 
deutschen Eisenindustrie gekommen. Von Arbeitgeberseite 
sei ein Abbau der Löhne um 10% gefordert worden, wäh- 
rend die Gewerkschaften eine Lohnerhöhung um 15% ver- 
langten. Nach einer Essener Meldung ist auffällig bei den 
jetzigen Verhandlungen, daß die Gewerkschaften besonde- 
ren Wert darauf legten, nicht mehr zentral die Lohnfrage 
zu regeln. Die Arbeitetzeitungen vermöchten nur schlecht 
ihre Freude darüber zu verbergen, daß der Preisabbau 
nicht ganz nach Wunsch der Regierung vollzogen werden 
konnte. — Zu der Erklärung des Kalisyndikats, daß es im 
gegenwärtigen Augenblick ausgeschlossen sei, Löhne und 
Gehälter wiederum einer Erhöhung zu unterziehen, weist 
der „Vorwärts in Nr. 491 darauf hin, daß es dieser In- 
dustrie geradezu glänzend geht, 


Inländische Wirtschafts- 
inferessen 


Kein Verkauf der Bismarckhütte. Zu Pressemeldungen 
über Verhandlungen der Verwaltung mit der Wiener Ver- 
tretung der Rothschild-Gruppe über.den Verkauf der Bis- 
marckhütte erfährt WTB. auf Anfrage von der Direktion 
der Bismarckhütte, daß der Verwaltung von der ganzen 
Angelegenheit nichts bekannt sei, ii 


Ausbau des Kieler Hafens. Der in den Nachkriegs- 
` jahren in großzügigster Weise durchgeführte Ausbau des 
Kieler Hafens wird immer noch fortgesetzt. Von größeren 
Arbeiten sind Speicherbauten am Binnenhafen und die Er- 
weiterung der Siloanlage am  Nordhafen zu erwähnen. 
Erstere werden fünfstöckig ausgeführt, und zwar einer von 
der Stadt, während ein anderer von privater Seite erstellt 
wird. Die Siloanlage am Nordhafen erhält einen größeren 
Schuppenanbau zur Aufnahme von Oelkuchen, die vom 
Schwarzen Meer eingeführt werden. Ferner wird durch 
Aufstellung eines weiteren Getreidehebers die Leistungs- 
fähigkeit der Löscheinrichtung auf 475 t pro Stunde erhöht. 
Zurzeit stehen im Nordhafen rund 500 m Kaistrecke zur 
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Verfügung. Man hofft, im Laufe der nächsten Jahre die 
Kailänge allmählich auf 2000 m erhöhen zu können. 


Umstellung des Demag-Konzern. Die Verhandlungen 
der Deutschen Maschinenfabrik A.-G, in Duisburg mit den 
zwei zum Demag-Konzern gehörenden Maschinenfabriken 
(Schieß und De Fries-Werke) sollen sich, wie die „Konj. 
Korr.” hört, dem Abschluß nähern. Es soll beabsichtigt sein, 
einen engeren Zusammenschluß zwischen der Maschinen- 
fabrik Schieß A.-G. und den De Fries-Werken A.-G. da- 
durch herbeizuführen, daß der Verkauf der gesamten Pro- 
duktion der beiden Werke von Schieß aus erfolgen soll. 
Hierdurch verspricht man sich einmal eine bedeutende Er- 
sparnis der allgemeinen Unkosten, ferner rechnet man da- 
mit, die gegenseitigen Fabrikationsprogramme besser aus- 
nützen zu können. Eine eventuelle Namensänderung der 
beiden Firmen soll nicht ausgeschlossen sein. 


Vereiniachung der Organisation des Stumm-Konzerns. 
Der Stumm-Konzern will seine Handelsgesellschaften ver- 
einfachen. Die Frankfurter Niederlassung der Saar-Montan 
G. m. b. H. wird aufgelöst, die Niederlasssungen in Hannover 
und Bremen werden ebenfalls verändert. Die Buchhaltung 
wird in Düsseldorf zentralisiert. Die Niederlassungen wer- 
den künftig als Vertreterfirmen tätig sein. Das Lager in 
Hannover wird liquidiert. Die Niederlassung in Hagen nebst 
Lager wird aufrechterhalten. Die Krefelder Niederlassung 
des Stammhauses dieser Gesellschaft ist bereits nach 
Düsseldorf verlegt worden. 


Wer beteiligt sich bei Rheinmetall? Aus Verwaltungs- 
kreisen der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik 
A.-G., Düsseldorf, wird erklärt, daß eine Beteiligung des 
Staates an der Gesellschaft nicht erfolgen soll. Bei der neuen 
Ausgabe der Aktien werden Krupp und Otto Wolff keine 
neuen Aktien übernehmen. Die Kapitalserhöhung wird im 
Einverständnis mit den bisherigen Großaktionären durch- 
geführt. Es sei nicht ausgeschlossen, daß sich auch aus- 
ländisches Kapital beteiligt. Eine Ueberfremdung der Ge- 
sellschaft werde dadurch aber nicht eintreten. 


Vertrustung der Weriten? 

In letzter Zeit ist in der Oeffentlichkeit wiederholt von 
Bestrebungen in der Werftindustrie laut geworden, die auf 
einen engen Zusammenschluß in Form eines Trustes hinzielen, 
wie er von der Farbenindustrie und der Eisenindustrie vor- 
genommen worden ist. Diese Bestrebungen sind an und für 
sich nichts Neues, denn der Gedanke an einen Zusammen- 
schluß liegt nahe, wenn man die Notlage, in der sich die 
deutschen Werften fast ausnahmslos befinden, in Betracht 
zieht. Dieses Problem scheint auch schon Mitte vorigen 
Monats im Rahmen der Verhandlungen des Reichswirt- 
schaftsministeriums mit dem Wirtschaftsausschuß deutscher 
Werften in Hamburg zur Sprache gekommen zu sein. Doch 


dürften gegen einen solchen Zusammenschluß, und zwar ge- 


rade wegen der staatlichen Kredithilfe, die die Werften 
bisher für sich in Anspruch genommen haben, gewisse Be- 
denken bestehen. Abgesehen von den sonstigen betriebs- 
technischen Bedenken sollen sich gegen diese Bemühungen 
auch von verschiedenen großen Werften, die im Gegensatz 
zu der allgemeinen Notlage noch über verhältnismäßig gute 
Beschäftigung verfügen, und die auf Grund hervorragender 
technischer Anlagen besonders wettbewerbsfähig sind, 
Widerstände geltend machen. Jedenfalls haben die Ver- 
handlungen über einen Zusammenschluß eine pcsitive Form 
bisher noch nicht angenommen und dürften über Fühlung- 
nahme und unverbindliche Vorbesprechungen nicht hinaus- 
gekommen sein. 


Ausländische Wirtschafts- 
inferessen 


Auf der Danziger Werft wurden weitere Arbeiterent- 
lassungen vorgenommen, da auch Jie vom Senat aufgenom- 
menen Bemühungen, den seit vielen Wochen bestehenden 
Lohnstreit zu beendigen, ohne Erfolg geblieben sind. Eine 
Stillegung des gesamten Werkes ist jedoch vorerst noch nicht 
zu erwarten. | | | 
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Handelsinteressen 


Stahlhausbau in Deutschland. Eine Reihe westlicher 
kommunaler Siedlungsverbünde, insbesondere im besetzten 
Gebiet, Rheinland und Westíalen, sind in Verhandlungen 
mit der englischen Konstruktionsfirma Weir zwecks Ueber- 
lassung der Lizenz für den Bau des Weirschen Stahlhauses 
getreten. Die Regierung hat sich zu dem Projekt des Stahl- 
hausbaues in Deutschland zustimmend geäußert, wenngleich 
die Siedlungsverbände auf größere finanzielle Hilfe seitens 
der Regierung, wie dies in England der Fall ist, kaum rech- 
nen dürfen. Dagegen ist ein weitgehendes Entgegenkommen 
einzelner Großbetriebe der Schwerindustrie für die in ihrem 
Bezirk arbeitenden Siedlungsverbände zugesagt. 


Bei einer Eisenerzlieferung nach Deutschland, die „fob 
in Sundsvall" erfolgen sollte, konnte eine Einigung über den 
Begriff fob nicht erreicht werden. Von schwedischer Seite 
war vorgeschlagen, fob dahin auszulegen, daß die Last vom 
Verkäufer an die Reling des Schiffes zu liefern sei, wäh- 
rend von deutscher Seite gewünscht wurde, daß die Last 
vom Verkäufer frei in die Schiffsluken geliefert werden solle, 
doch unter der Voraussetzung, daß der Verkäufer nicht die 
Kosten des Trimmens zu zahlen habe. Das Gutachten der 
Handelskammer in Sundsvall lautet dem letzten Monats- 
bericht der Stockholmer Handelskammer zufolge dahin, daß 
fob im vorliegenden Falle nach Ansicht der Handelskammer 
und geltendem Gebrauch im Hafengebiet von Sundsvall aus- 
zulegen sei: „frei Schiffsseite oder auf der Reling nahe 
genug, um vom Schiíístakel bequem erreicht zu werden". 


Unveránderte Lage am Schrottmarkt. Die Marktlage 
für Schrott hat sich kaum verändert. Die Nachfrage fehlt 
nach wie vor fast vollständig. Ein weiterer Rückgang der 
Preise ist nicht mehr zu verzeichnen, andererseits fehlen 
aber auch Anzeichen für eine baldige Belebung des Schrott- 
geschäftes und eine damit verbundene Preisbesserung. 
Nachstehende Preise wurden von Händlern bei Zahlung am 
20. des dem Eingang folgenden Monats angelegt: Bei Zah- 
lung gegen Duplikatfrachtbrief oder nach Eingang des 
Materials liegen die Preise etwa 3 bis 4 M. je Tonne niedri- 
ger. Chargf. Stahlschrott ca. 46 M., Chargf. Kernschrott 
ca, 44 M., Martinofenspäne ca. 37 M., Hochofenspäne ca. 
35 M., neue festgeb. Schwarzblechabfälle ca. 37 M., Schmelz- 
eisen ca. 33 M., Ia hdi. zerkl. Maschinengußbruch ca. 65 M., 
alles je Tonne franko Waggon rhein.-westf. Empfangswerk. 


Deutschland kauft Werkzeugmaschinen in U. S. A. 
Nach einem Bericht der , Machinery" hat die Ausfuhr 
amerikanischer Werkzeugmaschinen nach Deutschland, wie 
überhaupt nach Europa, eine lebhafte Steigerung erfahren. 
Es handelt sich überwiegend um Spezialwerkzeugmaschinen 
für die Automobilindustrie, die mit diesen Bestellungen 
ihre Umstellung auf neuzeitliche Herstellungsverfahren ein- 
zuleiten beabsichtigt. 


Preisermäßigung für Schifibaueisen. Nach der „Köln. 
Volks-Ztg." beschloß der Stahlwerksverband eine Preis- 
ermäßigung für Schiffbaueisen, da die deutschen Werften 
durch die verbilligten Ausfuhrpreise in ihre Wettbewerbs- 
fähigkeit gegenüber den holländischen Werften sehr be- 
schränkt waren. 


Roheisengewinnung. Die Roheisengewinnung machte 
im August 55% und im September 53% der Vorkriegserzeu- 
gung aus, 


Schifisverkauf. In Wilhelmshaven war der Kreuzer 
„Niobe”, FM 29 und UZ 11 zum Verkauf ausgeschrieben 
Nach dem Versailler Vertrag darf unsere Marine nur sechs 
Kleine Kreuzer im Dienst und zwei Kleine Kreuzer in Re- 
serve halten. Durch die bevorstehende Indienststellung des 
neuen Kreuzers ,Emden" kann der alte Kreuzer „Niobe“ 
nunmehr absestoßen werden. In der Ausschreihung werde 
bemerkt, daß das Schiff zum Umbau geeignet ist. ,Niobe" 
ist 1899 auf der A.-G. Weser, Bremen, erbaut worden. Das 
Schiff hat ein Deplacement von 2645 t, es ist 100 m lang, 
11,8 m breit und 4,8 m tief. Mit einer Geschwindigkeit von 
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20—22 sm galt es seinerzeit als schnelles Schiff; „Niobe” 
fuhr zeitweise als Begleitschiff der „Hohenzollern”, später 
im Verbande des ostasiatischen Kreuzergeschwaders; nach 
seiner 1908 erfolgten Außerdienststellung versah „Niobe“ 
während des Krieges den Wach- und Sicherheitsdienst auf 
der Jade. Die Besatzungsstárke betrug 264 Mann. 

Das flachgehende Minensuchboot F M 29 wurde auf der 
Werft Nob'skrug in Rendsburg im Jahre 1918 erbaut. Es 
ist ein Schiff von etwa 150 t Gewicht, etwa 40 m Länge, 
6 m Breite mit sehr geringem Tiefgang. 

Das Schnellboot UZ 11 wurde ebenfalls während des 
Krieges erbaut. 


Die aufliedende nutzlose Dampfertonnage der Welt 
betrug am 1. Januar 1925 insgesamt 5 780 000 Großtons. 
Während des ersten halben Jahres 1925 erhöhte sich diese 
aufliegende Flotte um etwa 1 000 000 tons auf 6 753 000 
Großtons, 

Amerikanischer Stahlmarkt. ‚Iron Age” meldet eine 
Zunahme der Aufträge auf allen Gebieten des amerikani- 
schen Stahlmarktes. 

Nach einer Uebersicht des Generalagenten für Repara- 
tionszahlungen (Voß 536) wurden im Oktober insgesamt ver- 
einnahmt 96,4 Millionen Mark. Die Gesamtzahlungen an die 
Mächte bezifferten sich auf 82,4 Millionen, wobei Frank- 
reich über die Hälfte beanspruchte. Die Summen für den 
Recovery Act an England erhöhten sich auf 16,3 Millionen 
Mark. I. u. H.-Z. 265 meldet eine andauernde Verflauung 
des Eisenmarktes und eine Gefährdung der rheinisch-west- 
fälischen Eisenindustrie durch die westliche Konkurrenz. 
Ebenso berichtet Rhein.-Westf. Z. 694 vom rordwestdeut- 
schen Eisenmarkte über scharfe Auslandskonkurrenz,; die 
Werften stießen Läger an den Handel ab. 
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Nr. 23 Berlin, den 9. Dezember 1925 26. Jahrgang 


Die 26. Hauptversammlung 


der Schiffbautechnischen Gesellschaft in Berlin 
vom 19. bis 21. November 


Nach der Eröffnung der Versammlung durch den Vor- anlage für „Wulsty Castle", in der zwei dreizylindrige 


sitzenden Geh. Reg Rat Dr.-Ing. Busley erhielt Direktor 
Dr, Bauer das Wort zum Vortrage über: 


„Weitere Fortschritte im  Schilfsantrieb durch schnell- 
laufende Oelmotoren und ín der Verwendung von hydro- 
mechanischen Getríeben". 


Zu dem Versuchsschiff , Vulcan", über dessen hydro- 
mechanisches Getriebe der Vortragende im Vorjahre be- 
richtet hatte, sind inzwischen zwei große Motorschiffe mit 
dem gleichen Uebersetzungsgetriebe hinzugekommen, die 
„Duisburg” der Deutsch-Austral- und Kosmos- 
linien mit 9500 t und die ,Altenfels" der Deutschen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ mit 11300 t Trag- 
fähigkeit. Die beiden, im Juli und September in Dienst 
gestellten Schiffe haben bisher voll befriedigt und beson- 
ders geringen Oelverbrauch ergeben. Dies erklärt sich 
daraus, daß der nur geringe Verlust in der Kupplung mit 
2,5—2,8% durch die 4,5% betragende Ersparnis durch Ab- 
gasverwertung in einem Hilfskessel wettgemacht wird, Die 
Manövrierfähigkeit ist ausgezeichnet; das Umsteuern von 
„Volle Kraft vorwärts” auf „Volle Kraft rückwärts” er- 
forderte vom Augenblick des Kommandos bis zur Auf- 
nahme der entgegengesetzten Drehrichtung 15 Sek., bis 
zur Aufnahme des vollen Drehmomentes 19 Sek.; beim 
Umsteuern von „Volle Kraft rückwärts” auf „Volle Kraft 
vorwärts” wurden nur 10 und 14 Sek, gebraucht. Die bei 
der Duisburg" ursprünglich vorhandenen, in geringem Um- 
fange kritischen Drehzahlen konnten auf ,Altenfels" durch 
Wahl einer anderen Zündfolge leicht beseitigt werden. 


Nachdem nun dieses neue Getriebe sich bei Antrieb 
durch langsamlaufende Oelmotoren bewährt hat, war es 
naheliegend, zu untersuchen, ob auch der schnellaufende 
Motor mit ihm gekuppelt werden kënnte, Zu diesem 
Zwecke sind mit einem für doppeltwirkenden Zweitakt 
und einem für doppeltwirkenden  Viertakt gebauten 
Zylinder auf den Vulcan-Werken Versuche angestellt 
werden, die vollbefriedigend verlaufen sind, Der Viertakt- 
Zylinder verdankte sein Entstehen dem von der englischen 
Werft Wm. Beardmore erteilten Auftrag auf die Motor- 


doppeltwirkende Viertaktmotoren mit 510 mm Bohrung 
und 620 mm Hub sowie 245 min, Umläufen und je 1700 PS 
auf ein nicht umsteuerbares hydromechanisches Getriebe 
arbeiten, das die Schraubenwelle mit 80 min. Umläufen 
dreht. Der Versuchszylinder ist im Zusammenwirken mit 
der Firma Beardmore und Tosi entstanden; als besonderes 
Kennzeichen weist er den Tosi-Wechselschieber auf 
Boden- und Deckelseite auf, der die Anwendung eines ge- 
meinsamen Kanales und Ventiles für Ansaugen und Aus- 
puff ermöglicht und an der Bodenseite gleiche Kompression 
wie an der Deckelseite erreichen läßt. Der hohle zwei- 
teilige Kolben hat Rippen und Verdrängungskörper, die 
dem Kühlöl die erforderliche Geschwindigkeit erteilen. 
Durch Zwischenschaltung eines Hebels und Stempels zur 
Betätigung der Brennstoffnadel wird erreicht, daß diese 
nicht durch eine Stopfbüchse geht. In längerer Betriebs- 
dauer leistete dieser Zylinder bei 240 min, Umläufen etwa 
290 PS bei einem Brennstoffverbrauch von 178 g/PSe/Std., 
der sich unter Anrechnung des Verbrauchs für den Ein- 


blaseluft-Kompressor auf etwa 190 g erhöhen wird. Einen 


Schnitt durch den doppeltwirkenden Zweitaktmotor 
zeigt Abb. 1. Hier ist der hohle Kolben dreiteilig aus- 
geführt, die Kühlurig erfolgt durch Wasser; Posaunenrohre 
dienen — wie auch beim ersten Versuchszylinder — zur 
Zuführung der Küblílüssigkeit. Der Brennstoffverbrauch 
betrug 180—190 g/PSe/Std, mit den günstigsten Werten bei 
200 Umläufen und 380 PS. Auch hier wurden Einblase- 
und Spülluft anderweitig erzeugt. Bei Bewertung der 
Brennstoffverbrauchszahlen ist zu berücksichtigen, daß das 
Getriebe für einen erheblich größeren Motor bestimmt ist 
und daher größere Verluste bedingt, als sie der Zylinder- 
leistung entsprechen, 


Die guten Ergebnisse der Versuche mit den beiden 
Schnelläufer-Zylindern haben gezeigt, daß beide Bauarten 
mit Doppeltwirkung und hoher Drehzahl für die Ueber- 
setzung im hydromechanischen Getriebe bestens geeignet 
sind. Die Vorteile, die durch diese Motoren an Raum- 
ersparnis zu erzielen sind, zeigt Abb. 2. Das untere Bild 
stellt die Anlage der ,Duisburg" dar; die beiden Motoren 
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des Entwurfes leisten mit je sechs Zylindern von 580 mm 
Bohrung und 620 mm Hub bei 225 min. Umláufen je 
2150 WPS. Die Kompressoren sind zwischen den Arbeits- 
zylindern angeordnet. Bei diesem Entwurf ist der 
Maschinenraum 3,5 m kürzer, und die Gewichtsersparnis 
macht 220 t aus bei einem Gesamtgewicht der doppelt- 
wirkenden Anlage von 717 t einschließlich Wellenteilung, 
Propeller, Hilfismaschinen, Leitungen, Ausrüstung des 
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Abb. 1. Versuchsmotor der Vulcan-Werke tür schnellaufenden doppelt- 
wirkenden Zweitakt 
System M. A. N.-Vulcan. Zylinderdurchmesser 48u mm. Hub 540 mm. Drehzahl 
240 min. Leistung 440 PSe. 


Maschinenraumes, jedoch ohne Oel und Wasser in Tanks 
und Leitungen. Ein weiterer Entwurf zeigte die Zwei- 
wellenanlage eines Fahrgastschiffes, in der vier Maybach- 
motoren auf zwei hydromechanische Getriebe arbeiten. 
Die Drehzahl der Motoren ist 1200, die der Wellen 220, 
die Wellenleistung je 250 PSe. Der Oelverbrauch der 
Motoren ist 180—185 g/PSe/Std. Abb. 3 gibt einen Ver- 
gleich zwischen dieser Anlage und einem gleichwertigen 
Dampfmaschinenpaar von je 320 PSi mit zwei Kesseln. 
Hier wurden an Schiffsläinge 15 m, gegen 5 m bei der 
Motorenanlage, gebraucht; statt 135 t wiegen die Oel- 
maschinen nur 43 t. Der bedeutende Raum- und Gewichts- 
gewinn kann besonders für flachgehende Schiffe von ein- 
schneidender Bedeutung werden; es gilt auch hier nur, den 
ersten Schritt zu wagen, um einem großen Fortschritt aus- 
sichtsreiche Bahnen zu eröffnen, 
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Der Vortragende ging dann auf das Gebiet der Dampf- 
antriebe über und bezog sich auf den von Biles in der 
Frühjahrsversammlung der I.N. A. gehaltenen Vortrag 
zugunsten hochmoderner Dampíanlagen, Ihre Wirtschaft- 
lichkeit läßt sich durch Anwendung hydromechanischer 
Getriebe besser steigern, als durch übermäßig hohe Dampf- 
spannung und Ueberhitzung. Das Getriebe gestattet, 
Kolbenmaschine und  Abdampíturbine auf eine Welle 
arbeiten zu lassen, während hierzu bisher bei Rädergetriebe 
drei bis vier Wellen erforderlich waren. Das hydraulische 
Getriebe nimmt störungsfrei die ungleichen Drehmomente 
der Kolbenmaschine auf und läßt durch Einführung höherer 
Drehzahlen Raum- und Gewichtsgewinn zu. Für den Hoch- 
druckteil wird die Kolbenmaschine einstweilen doch das 
Feld behaupten, da der Durchführung wirtschaftlichster 
Hochdruckturbinen u. a. die große Stufenzahl und die ge- 
ringen Schaufelspielräume entgegenstehen, Ein derartiger 
Entwurf für einen Frachtdampfer von 2200 t Tragfähigkeit 
und 850 WPS wurde gezeigt, bei dem die Kolbenmaschine 
‘300, die Turbine 3800 und die Schraubenwelle 70 min. Um- 
läufe macht; die Kolbenmaschine liefert 60 % der \5esamt- 
leistung. Hier wird duren Umsteuern der Kolbenmaschine 
die Drehrichtung pde eine besondere Rückwärts- 
turbine ist vorgesehen. ‘Der Brennstoffverbrauch für die 
gesamte Anlage beträgt bei Kohle von 7500 WE 0,443 
kg/PSi/Std. und ist somit etwa 10 % geringer als der der 
besten heutigen Schiífsventilmaschinen-Anlage, Den Ent- 
wurf für einen Frachtdampfer von 9500 t Kr ra 
13 kn Geschwindigkeit und 4100 WPS zeigt Abb. 4. Der 
Dampfdruck beträgt 15 at, die Dampftemperatur 375°, Die 
Kolbenmaschine ist eine sechszylindrige Ventilmaschine mit 
drei Hochdruck- und drei Niederdruckzylindern, die der 
Dampf mit 0,5 at Unterdruck verläßt. Die Kolbenmaschine 
übernimmt hier 70 % der Gesamtleistung; der Kohlenver- 
brauch ist 0,43 kg/PSi/Std., wie auch vorher auf die in- 
dizierte Leistung einer entsprechenden direktwirkenden 
Kolbenmaschine bezogen. Im Gegensatz zum vorigen Ent- 
wurf hat hier nur die Kolbenmaschine ein Flüssigkeits- 
getriebe, während die Turbine mit dem Ritzel fest verbun- 
den ist. Der Entwurf für ein großes Fahrgastschiff mit 
30000 WPS auf zwei Schraubenwellen sah Kolbenmaschinen 
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Abb. 2. Vergleich der Maschinenanlagen für ein Frachtschili voa 9509 t 
Tragf. mit Viertaktmotoren und hydromechanischem Getriebe 


Anlage mit einfachwirkenden Viertaktmotoren 
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Anlage mit Maybach-Motoren uad hydro- 
mechanischem Getriebe. 
Leistung pro Welle ....... 250 WPS 
Drehzahl der Motoren ...... 1200/Min. 
Drehzabl der Propellerwellen , . 220|Min 
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Abb. 3. Vergleich der Maschinen-Anlagen für ein kleines Fahrgastschitf. 


Verzeichnis der ausgeführten oder in Ausführung befindlichen hydromechanischen Getriebe für Schiffsantrieb 


| | | Drehzahl | Gesamt- 
Schiff Besteller Erbauer Anzahl der Anzahl und Art Erbauer pex t der leistung a. d. 
CHEST des Schiffes des Schiffes | Propellerwellen der Oelmaschinen der Motoren "> bin ~ | Propeller-| Propeller- 
| | — | welle welle WPS 
Frachtschiff von Vulcan-Werke Vulcan-Werke 1 2 einfachwirkende Vulcan-Werke 300 | 85 | 620 
2000 t Tragf. Hamburg und Stettin | Hamburg und Stettin 6zyl. Viertaktmotoren | Hamburg und Stettin | 
f. G. | Syst. MAN-Vulcan A.-G. 
Seeschlepper Bremer Vulkan Bremer Vulkan | 1 2 einfachwirkende Bremer Vulkan | 300 100 | 490 
Bremen Bremen diim e kompressor- Bremen | | 
ose Dieselmotoren 
Frachtschiff von [|Deutsch-Australische| ` Vulcan-Werke | 1 2 einfachwirkende Vulcan-Werke | 215 80 4100 
9500 t Tragf. Dampíschiffs-Ges. | Hamburg und Stettin 8zyl. Viertaktmotoren | Hamburg und Stettin 
A.-G. Syst. MAN-Vulcan A.-G. 
Frachtschiff von | Deutsche Dampf- | Vulcan-Werke 1 | 2 einfachwirkende | Vulcan-Werke 210 78 380) 
11300 t Trag. | schiffahrts-Gesell- | Hamburg und Stettin 8zyl. Viertaktmotoren "Hamburg und Stettin 
schaft „Hansa“ A-G Syst. MAN-Vulcan | A.-G. 
| | 
Frachtschiff von | Umbau für England |jUmbau des Schiffes 1 2 doppeltwirkende Vulcan-Werke 240 90 | 1600 
6300 t Tragf. durch Vulcan-Werke 3zyl. Viertaktmotoren |Hamburg und Stettin 
| Hamburg A.-G. | 
Frachtschiff von | Hugo-Stinnes-Linien |A.-G. Weser Bremen) 1 2 einfachwirkende |A.-G. Weser Bremen 245 80 3059 
9000 t Tragf. Hamburg 8zyl. Viertaktmotoren | 
Frachtschitf von | Hugo-Stinnes-Linien Bremer Vulkan 1 | 2 einfachwirkende | Bremer Vulkan 245 80 3050 
9000 t Tragf. Hamburg | Bremen | 8zyl. Viertaktmotoren Bremen 
Frachtschiff von |Deutsch-Australische| Vulcan-Werke 1 2 einfachwirkende |  Vulcan-Werke 215 80 4100 
9500 t Tragf. | Dampfschiffs-Ges. | Hamburg und Stettin 8zyl. Viertaktmotoren "Hamborg und Stettin 
(Dupl.) A.-G. yst. MAN-Vulcan A.-G. 
Frachtschiff von Eine deutsche Eine deutsche 1 2 einfachwirkende Eine deutsche 300 80 1010 
2700 t Tragf. Reederei Schiffswerft 6zyl. Viertakimotoren Schiffswerft | 
Saug-Bagger Holländisch-Indien | J. u. H. Smit's ı2 stoßdämpfende Zwischen | MAN | 190 | — Leistung 
Maschinenfabrieken | Kuppelungen Dieselmaschinen und p. Kuppung 
| | Saugbaggerpumpe | | 300 PSe 
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mit vier Hochdruckzylindern und 225 Umläufen, Mittel- 
druckturbine mit 2500, Niederdruckturbine mit 1600 und 
die Schraubenwellen mit % min. Umläufen vor. Dampf 
von 22 at und 350° sollen 14 ölgefeuerte Wasserrohrkessel 
mit 5000 qm wasserberührter Heizfläche, 1260 qm Heiz- 
fläche in den Ueberhitzern und 1120 qm in den Rauchgas- 
vorwärmern bei einem Oelverbrauch von 0,31 kg/PSi/Std. 
liefern, Durch Erhóhung der Dampíspannung auí 40 at, der 
Dampftemperatur auf 375° ließe sich der Oelverbrauch auf 
0,294 kg/PSilStd. verringern. Der Vortragende zeigte ferner 
den Entwurf für eine reine Turbinenanlage eines 9500- 
Tonners mit 4100 WPS unter Getriebeeinschaltung. Das 
hydromechanische Getriebe erspart die Rückwärtsturbine, 
gewährt schnelles Manövrieren, leichtes Abschalten einer 
Turbine, Möglichkeit der Verwendung des Doppelstrom- 
prinzips. Eine eigenartige Zusammenstellung zeigte das 
letzte Bild mit dem Entwurf einer Anlage mit Kolben- 
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Abb, 4. Abdampi-Turbinenanlage mit hydro- 
mecbanischem Getriebe für einen Fracht- 
damptíer von 9500 t Traglübigkeit. 


Gesamtleistung auf der Propellerwelle 4100 WPS. 


Drehzahl der Propellerwelle......... 25| Min. 
Drehzahl der Kolbenmaschinen. ..... 225/Min 
Drebzabl der Abdampfturbine ...... 2500| Min. 


dampfmaschine, Turbine und Oelmotor, die über zwei Flüssig- 
keitsgetriebe auf eine Welle arbeiten und einen Oel. 
verbrauch des Motors von 190 g/PSe/Std, einen Kohle- 
verbrauch von 0,415 g/PSe/Std. für die Dampfanlage er- 
geben. Es werden Sondertälle angegeben, für die eine 
solche Antriebsart in Frage kommen könnte. 

Bei einem Vergleich neuzeitlicher Dampfmaschinen- 
anlagen mit 0,32 kg/PSe/Std. des gegen Treiböl um 25 % 
billigeren Heizöles wird die Oelmotorenanlage kaum noch 
wirtschaftlicher sein, wenn der um 25—30 % geringere Her- 
stellungspreis der Dampfanlage berücksichtigt wird. Allge- 
mein läßt sich nicht angeben, welche Anlage tatsächlich die 
wirtschaftlichere ist, das hängt zu sehr vom Einkaufsorte 
des Oeles ab, wie die Zahlentafel zeigt. Zum Schluß gab 
der Vortragende die nachstehende Zusammenstellung der 
EEN und in Bau befindlichen hydromechanischen 

etriebe. 


Durchschnittspreise 
für gute Bunkerkohle, Heizöl und Treiból an verschiedenen Hafenplátzen der Welt 


(Preise pro Tonne in Reichsmark.) 


Erdteil | Hafenplatz Bunkerkohle Treiböl 

New York. . . 2 2. 2 2 2 2 2 2... 
(Nord-)Amerika Baltimore. . . . . . 2 2 2 2 2 ne. 
New Orleans . . . . 2 2 2 2220. 

no de Janeiro . . . . . 2 2 2 . .. ege 7110 90/60 

je j uenos Aires . .. 2 2 2 2 aa aa’. ; „í 

(Süd-)Amerika Montevideo... . ........\ 48,40 19,80 92,40 

Pernambuco . ........... 63,80 19,— 12,90 

Hongkong. . . . . . . ... . . .. 31,80 14.80 81,20 

Asi Nagasaki . .. 2 2 2 oo. 2790 68,— 80,65 

Ten Yokohama .. 59 65 31,80 86,70 86,70 

|o) CEP 36,10 86,70 86,10 

Hamburg ae fr a 80%... a 22,50 14,— 85,40 

Europa England (Ostküste) . . .. .. ... 16,.— 13,— 88,— 

England (Westküste). . . . . 2... 16,50 13,— 88,— 
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, In der Aussprache wies Ministerialrat Laudahn auf 
die Entwicklung der Schiffsantriebsmaschine in der Kriegs- 
marine hin, bei der Turbinenanlagen am meisten angewandt 
würden, 1909/10 sei der 10000 PS-Versuchsmotor in Auf- 
trag gegeben, und allmählich nach genügender Ausbildung 
würde auch in der Kriegsmarine der Dieselmotor als 
Schnelläufer seinen Einzug halten, 

Direktor Goos war der Ansicht, daß der Motor 
nicht für jede Art von Schiffen geeignet sei, ein Seebäder- 
schiff z. B., das nur vier Monate in Fahrt sei, vertrage nicht 
das hohe Anlagekapital, und sei daher mit Turbinen aus- 
zurüsten, bei denen nebenbei die Erschütterungen und Ge- 
räusche wegfielen. Auch die „Hamburg“, das kürzlich von 
Stapel gelaufene Schwesterschiff von „Albert Ballin" und 
,Deutschland", erhalte wieder Turbinen. Besonders emp- 
tindlich sei beim Oelmotor der Kolben und seine Kühlung, 
auf die beim Schnelláufer verzichtet werden kónne. Den 
Verlust von 25% in der hydromecharischen Uebersetzung 
dürfe man nicht vernachlässigen. 

Oberingenieur Müller äußerte sich recht günstig 
über die Erfahrungen mit der starren Kupplung am Ueber- 
setzungsgetriebe der Motorschiffe „Monte Sarmiento" und 
„Monte Olivia”, die sich als sehr wirtschaftliche Schiffe 
erwiesen hätten; im Getriebe habe sich Abnutzung bisher 
nicht gezeigt. 

Direktor Hartmann stimmte dem Vortragenden darin 
zu, daß die hochentwickelte Dampfanlage der wirtschaft- 
lichste Antrieb sei, von 60-4 at solle der Dampf in der 
Kolbenmaschine und weiter in der Turbine ausgenutzt 
werden. An Bord könnten solche Hochdruck-Anlagen aber 
erst benutzt werden, nachdem sie an Land hinreichend 
bewährt seien, es seien mehrere bereits in Bau. Zur Ver- 
einigung der Leistungen von Kolbenmaschine und Turbine 
auf eine Welle sei das hydromechanische Getriebe sehr 
geeignet. Er gab für 430° Dampftemperatur und Zwischen- 
überhitzung einen Dampfverbrauch von 2,75 kg/PSe/Std. an, 
dem ein Oelverbrauch von 0,24 kg/PSe/Std. eutspräche. 

Professor Dr.-Ing. Föttinger erläuterte am Licht- 
bilde die theoretischen Grundlagen des Flüssigkeitsgetriebes, 
aus denen er den hohen Wirkungsgrad dieser Uebersetzung 
erklärte. Diese Kupplung sei die einzige, die im vollen Be- 
triebe stoßfrei eingeschaltet werden könne. 

Im Schlußwort wiederholte der Vortragende seine 
Auffassung, daß dem schnellaufenden Motor die Zukunft 
gehöre, er sei gegen schlechte Wartung unempfindlich urd 
verursache wenig Reparaturen. Bei den hohen Drehzahlen 
könne die Kolbenkühlung entfallen, falls durch große Zy- 
linderzahl die einzelnen Zylinderleistungen in Grenzen ge- 
halten werden. Er betonte den Wert der hydromechani- 
schen Kupplung für die Abschaltmöglichkeit einzelner Mo- 
toren. Im Anschluß an die Föttingerschen Ausführungen 
erwähnte er, daß die praktische Berechnung des Getriebes 
in einfacher Weise durch ein Kurvenblatt erfolgt. 

Der Vorsitzende verlieh Direktor Dr. Bauer nach seinem 
Schlußworte die Goldene Denkmünze der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft in An- 
erkennung seiner hervorragenden Tätigkeit auf dem Ge- 
biete des Schiffsantriebes. 


Im Vortrage 


Brennstotikritische Betrachtungen zum Oelfeuerungs- und 


Oelmotorbetrieb an Bord von Seeschitfen 


wies Dr. Aufháuser zunáchst auf die hohe Bedeutung 
hin, die das Oel gerade für die Schiffahrt dadurch hat, daß 


755 


SCHIFFBAU 


an Bord seine günstigen Eigenschaften bezüglich Befórde- 
rung, Lagerung und Verbrennung besonders hervortreten, 
und weil das Schiff als Oelverbraucher imstande sei, die 
Preisunterschiede in den verschiedenen Hafenplützen aus- 
zunutzen, die sich aus der Verteilung der Brennstoffe über 
die Erde ergüben, 


, Nach der Verwendung im Kessel und im Motor teilt man 
die Oele in Heizöle und in Treiböle ein. Sie entstehen 
entweder aus Erdöl oder aus Steinkohlenteer durch frak- 
tionterte Destillation und sind beide der chemischen Art 
nach gleich, wenn auch im Siedegrad verschieden. Nach Ur- 
sprung und Siedebereich läßt sich folgende Einteilung vor- 
nehmen; 


Destillate | Rückstand 
Stamm- Leichte Mittlere | Schwere | 
substanz TN Lr 2 TM Hs für 
POE Terbo Oelfeuerung 
Benzin Leuchtól Gasól Heizöl 
spez.Gew. spez. Gew. spez. Gew. |spez.Gew. 
0,7—0,75 0,8)—0,83 0,85—0,88 10,90 —0,98 
Leichtöl | Mittelöl Schweröl| Anthrazen- Pech 
Stein- | (Benzol) öl 
kohlen- bis 170" 170—230? 230—270"| 270—350? 
teer) Ispez.Gew.|spez.Gew.spez.Gew.| spez. Gew. 
90—0,90| 1,02 1,05 1,10 


*) Beim Steinkohlenteer wird als Heizöl das achwerste Antbrazenól und 
daneben dünnflüssiger Rohteer verwendet, aber nicht der Rückstand, d. i. Pech. 


Die Auswahl der Heizöle ist nur geringen Beschrän- 
kungen unterworfen, während es sich gezeigt hat, daß das 
Treiböl im Hauptanteil bis 300° destillieren und nur wenige 
über 350° siedende Bestandteile enthalten soll, während 
man hoffte, auch Heizöl als Treiböl verwenden zu können 
und dadurch den Motorbetrieb wirtschaftlicher zu gestalten. 
Um diesem Ziele näherzukommen, muß man die Zu- 
sammenhänge zwischen den Verbrennungsvorgängen in 
Motor und Kessel sowie zwischen den beiden Oelarten 
kritisch betrachten, 


Während die offene Verbrennung ein kontinuierlicher 
Vorgang ist, ist die geschlossene Verbrennung im Motor 
eine unterbrochene mit sich stets wiederholender meuer 
Zündung bei erhöhtem Druck. Die hieraus folgende Wärme- 
verteilung ist bei beiden Vorgängen verschieden. Für die 
Verbrennbarkeit der Brennstoffe ist wesentlich ihre Ver- 
änderlichkeit mit der Temperatur. Wärmebeständig, 
d. h. ohne Zersetzung schmelzend oder verdampfend, sind 
alle Brennstoffe, die nur aus Kohlenstoff und Wasserstoff 
bestehen. Sie gehen unzersetzt in den gasförmigen Zustand 
über und verbrennen einheitlich Wärmeunbeständig 
(verkokend) sind die aus Kohlenstoff, Wasserstoff und 
Sauerstoff bestehenden Brennstoffe, Holz und Kohle, die 
sich in Koks und flüchtige Bestandteile zersetzen. 


Die Wärmebeständigkeit der Brennstoffe ist die not- 
wendige Voraussetzung für ihre Verwendung im Motor. 
Hieraus ergibt sich folgende Einteilung der Brennstoffe 
nach ihrer Verwendung: 


Einteilung der Brennstoffe nach ihrer Verwendung 


Verbrennung bei konstantem Druck 


Offene Form 
Feuerungen 


Beide Arten von Brennstoff 


1. Für würmeu n bestündige die einzig 
mögliche Art der Verbrennung. 
2. Für würmebestándige aus wirtschaft- 
lichen Gründen beschrünkt auf: 
a) Heizóle, das sind schwere Destil- 
late und Destillationsrückstände ; 
b) Heizgase, das sind meist Schwach- 
gase. 


bis 350° 


werden: 


Flüssige Brennstoffe, die zwischen 250° 
unvollkommen gasförmig 


Verbrennung bei konst. Volumen 


Geschlossene Form (erhöhter Druck) 
Gleichdruck- oder Brenner-Motoren 


Nur wärmebeständige 


Verpuffungs- oder Zünder-Motoren ` 
Nur wärmebeständige 
a) Ohne Vergaser (reiner ortsfester 


Gasmotor) ` 
nur vollkommene Gase 


Destillate von Erdöl, Steinkohlenteer 
und Braunkohlenteer. 


b) Mit Vergaser (Fahrzeugmotor) 
Unvollkommene Gase, im Vergaser 
aus flüssigem Brennstoff von 70 b 
150° Siedegrenzen gebildet. 
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Bei der Verschiedenartigkeit der Rohstoffe und dem 
verschiedenartigen Ergebnis der Aufbereitung lassen sich 
scharfe Grenzen zwischen Heiz- und Treiböl nicht ziehen, 
und theoretisch müßten sich auch leichte und schwere Erd- 
öldestillate im Dieselmotor verbrennen lassen, doch liegt 
die praktische Grenze bei Siedebeginn zwischen 300 und 
350°, Die chemischen und physikalischen Konstanten der 
wichtigsten Heiz- und Treiböle zeigt die nachstehende Zu- 
sammenstellung: 


Chemische und physikalische Konstanten typischer Heiz- und Treiböle: 
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hánge leidet, ist die fortschrittliche Entwicklung der Ver- 
brennungstechnik enger als bisher mit der Chemie der 
Kohlenstoffverbindungen zu verknüpfen. 


In der Aussprache führte Oberbaurat Schulz einige 
Erfahrungen der Marine über den Schwefelgehalt und durch 
ihn verursachte Korrosionen an. Der vom Vortragenden als 
vorteilhaft bezeichnete Wärmespeicher der Ausmauerung 
sei bei $uter Zerstáubung nicht erforderlich. 


Wasser- 


Kohlen- 


Spez.Gew.| Viscosität è | Sauer- | 
bei in Heizwert| Wasser stoff stoff stoff Schwefel H:C 
15" E WE/kg | % % “H % O % S 
Treibóle: | | | 
Petroleum-Gasól 0,88 1,75/20? 10 250 -— 85,5 13,0 1,0 05 Le 
Braunkohlenteeról e 0,92 1,9/20? 9 600 84,0 11,0 4,3 07 | 149:1 
Steinkohlenteeról . . . . 1,04 2,2/20° 9100 — 89,0 7,0 3,5 0,5 0,88 : 1 
Heizóle: 
Rußland (Masut) . . 0,91 5 bei 80° | 9850 1,0 857 | 124 0,9 03 | 31,08:1 
Mexiko (Fuel-Oil) AC 0,96 | 11 bei 80? 9 600 0,7 82,7 | 10,8 2,2 3,6 1,53 : 1 
Henmntemol xl 1,08 2,8 bei 20° 8960 0,5 89,5 6,5 SÄI 0,5 0,82:1 
Heizteer (Dünnteer) . . . 1,12 7 bei 20? 8 850 Ach | 890 5,9 392 | 04 0,74:1 


Daß die für den Motor ungeeigneten Oele noch in der 

Feuerung verbrannt werden können, kommt daher, daß bei 
der offenen kontinuierlichen Verbrennung selbst die 
schwersten Anteile verdampfen, da stets die hohe Tem- 
eratur vorhanden ist. Was nicht verdampfen kann, ver- 
okt und vergast. Im Motor wird die Kompressionstem- 
peratur in Höhe von 600--800° zunächst zum Verdampfen 
des Oeles gebraucht. Dabei ist zu berücksichtigen, daß bei 
dem hohen Druck auch der Siedepunkt erheblich steigt, 
doch liegen genaue Zahlen hierüber noch nicht vor; als 
Vergleich sei angeführt, daß das Wasser bei 30 at erst mit 
233° siedet. Die leicht verbrennenden wasserstoffreichen 
Oele eilen den wasserstoffarmen Schwerölen vor, denen 
dann nach Expansionsbeginn und dem zugehörigen Tem- 
peraturabfall die nötige Wärme für Verdampfung und Ver- 
brennung fehlt. Im Verlauf der Verbrennung nähert sich 
daher jedes  Brennstoffteilchen einem — wasserstoffarmen 
Stumpf und schließlich dem Oelkoks. Veranschaulicht wird 
dieser Vorgang durch Darstellung des Verhältnisses von H 
zu C durch Höhe und Grundlinie von Dreiecken (Abb. 5). Die 
Höhe H nimmt mit fortschreitender Verbrennung schneller 
ab als die Grundlinie C, und schließlich bleibt ein Teil 
des Kohlenstoffes als unverbrannter Stumpf auf den Kolben- 
böden zurück. 

Für die Schwerverbrennbarkeit sind die Ursachen in 
der chemischen Konstitution der Kohlenwasserstoffe, vor 
allem aber in der Abweichung von reinem Kohlenwasser- 
stoff durch Beimengungen von Schwefel und Sauerstoff. 
Diese nehmen mit der Siedetemperatur zu, sind bei den 
Produkten aus Steinkohlenteer aber günstiger als bei denen 
des Erdöls. Bei ersteren ist der Schwefelgehalt im all- 
gemeinen weniger störend, da Verbrennungsrückstände 
nicht bleiben. Unangenehmer sind die Sauerstoffverbin- 
dungen, die Kreosote, weil sie sich schwer zersetzen, es 
dürfen daher nur kreosotarme Destillate benutzt werden. 
Bei Erdölprodukten besteht ein gewisser Zusammenhang 
zwischen Schwefel- und Sauerstoffgehalt, der in den Rück- 
ständen der Destillation, dem Heizöl, stark ansteigt. Diese 
an Schwefel und Sauerstoff reichen Verbindungen werden 
mit Asphalt bezeichnet, sie sind würmeunbestándig. Die 
Schwerverbrennlichkeit nimmt etwa mit der Dickflüssigkeit 
und dem spezifischen Gewicht zu. 

In der Oelfeuerung ergeben diese Asphalte im schlimm- 
sten Falle Flugkoks, der Oelmotor kann aber solche Oele 
nicht verarbeiten. Denn schon die hohen Siedegrenzen 
über 3509' ergeben Schwerverbrennlichkeit, daher können 
erst recht nicht auch noch die Asphalte zersetzt und ver- 
brannt werden. Und auch eine Mischung von leichter und 
schwerer verbrennenden Oelen ist aussichtslos, wenn die 
Siedepunkte zu weit auseinanderliegen, da die Verbrennung 
dann bei beiden doch nacheinander erfolgen würde. 

. Damit nun nicht, wie bisher, die Entwicklung des 
Dieselmotors durch Verkennung der gegebenen Zusammen- 


Direktor Goos hielt restlose Verbrennung bei Oel- 
feuerung nicht für erreichbar, besonders bei einigen ost- 
asiatischen Oelen, es hätten sich in den Kesseln große 
Asphaltablagerungen gezeigt, Vorwärmung und bestimmter 
Druck seien für gute Verbrennung eríorderlich; leider er- 
forderte die Oelfeuerung betrüchtliche Reparaturkosten. 

Im Schlußwort wiederholte der  Vortragende, daß 
Schwefelgehalt im allgemeinen nicht schädlich sei. Der 
Wert guter Zerstäubung würde oft überschätzt. Braun- 
kohlenteeróle seien besser als die Oele aus Steinkohlen- 
teer, Auf eine Anfrage von Direktor Dr. Bauer über die 
Zündzeit von Treibölen sagte er, daß die Zündgeschwindig- 
keit kein Hinderungsgrund für die Einführung der Schnell- 
läufer bilden könne. 


Erdöl-Produkte T e io Steinkohlen-Produkte c Se Eé 
Abb. 5. Bildliche Darstellung der stulenweisen Verbrennung. 
_Dreiecks-Höhe Wasserstoff 


Dreiecks-Basis Kohlenstoff 


Hierauf sprach Marinebaurat Dr.-Ing. Immich über 


„Die praktische Durchführung der Normung im Werft- 
betriebe", 

Der Vortragende gab auf Grund seiner Betriebserfah- 
rungen Richtlinien, nach denen die Normung im Werftbe- 
triebe ein- und durchzuführen ist, Mit dem Normenwerk 
ist eine für den gesamten Werksbetrieb zuständige Normen- 
abteilung zu schaffen, die der Werksleitung unmittelbar 
unterstellt sein muß. Der Abteilungsleiter muß besonders 
gute fachliche Kenntnisse und persönliche Eigenschaften 
besitzen, er gehört zu den Oberbeamten. Bei Besetzung 
der übrigen Stellen sind besonders erfahrene Leute zu 
wählen, denen Hilfskräfte mit praktischen Erfahrungen aus 
den einzelnen Werkstätten beizugeben sind. Zur zeitweisen 
Mitarbeit sind Herren, die weiter ausgebildet werden sollen, 
der Normenabteilung zu überweisen. 

Aufgabe der Normenabteilung ist es, den teilweise noch 
fehlenden Ausgleich zwischen den Normen des . À. 
und des N. D. I, zu schaffen, aus dem großen Bereich der 
Normen die für das Werk erforderlichen auszusuchen, die 
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Normenteilbezeichnungen sowie die zu  verwendenden 
Werkstoffe festzulegen. Ferner sind die organisatorischen 
Normungen im Betriebe, wie Zeichnungsformate, einheit- 
liche Einheitsbezeichnungen, Bestimmungen über die Hand- 
habung von Bestellungen, durchzuführen. Besondere Sorg- 
falt ist der Einführung und Verbreitung der Normen im Be- 
triebe und der Ueberwachung ihrer ständigen Anwendung 
zu widmen. Die Normenabteilung hat ferner für reihen- 
mäßige Herstellung der in Betracht kommenden Normen- 
teile auf dem eigenen Werke, für Bezug von auswärts und 
für ständige ausreichende Lagerhaltung zu sorgen, 


Die Aussprache eröffnete Direktor Hellmich mit 
dem Hinweis auf die großen Verdienste des H. N. A. um 
die Schaffung der Normen. Bei der schnellen Aufstellung 
der H.N. A.-Normen, infolge der Notwendigkeit, sie recht- 
zeitig für den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte 
zur Verfügung zu haben, seien manche Normen festgelegt, 
die mit den später von N. D. I. für zweckmäßig erkannten 
nicht übereinstimmten. Bei der nun erforderlichen An- 
gleichung habe der H N. A, bereits Entgegenkommen ge- 
zeigt, Mit der Einführung in die Praxis dürfe nicht ge- 
zögert werden, damit nicht das Ausland uns in der Aus- 
nutzung unserer eigenen Normungsarbeit überhole. 

Direktor Goos rühmte den großen Wert, den die 
Normen für Reedereien und Werften hätten, bei der H. A. L. 
hätten sich Schwierigkeiten bei ihrer Durchführung nicht 
ergeben. Etwaige Abänderungsvorschläge müßten der Ge- 
schäftsstelle übergeben werden. 

Oberingenieur Sütterlin berichtete über die Nor- 
mung bei Blohm & Voß, die restlos durchgeführt sei. Zwi- 
schen den Werften fände ein erfreulich offener Meinungs- 
austausch über Normungserfahrungen statt. 

Im Schlußworte gab der Vortragende seiner 
Freude darüber Ausdruck, daß in den erwähnten Betrieben 
die Normung bereits so weit durchgeführt sei. | 


Dann erórterte Dr. Hort im Vortrage 
„Neuere vereinigte dynamisch - statische Wuchtmaschinen" 


neuere Grundsätze für das Wuchten von Umlaufkörpern. 
Zur Aufstellung dieser Grundsätze wurde die Firma Krupp 
veranlaßt, als die Mißerfolge mit rein dynamischen Wucht- 
maschinen die Forderung nach genauer statischer Wuchtung 
notwendig erscheinen ließen; auch im Ausland findet man 
die gleiche Auffassung. Der statische Fehler verursacht 
grundsätzlich andere Erschütterungen als der dynamische 
Fehler, und die statischen Erschütterungen liegen meistens 
im Bereich der niedrigen Betriebsdrehzahlen, während die 
dynamischen Fehler sich vielfach gar nicht zeigen, da die 
erforderlichen hohen Drehzahlen nicht vorkommen. Der 
Vortragende beschreibt dann einige statische und statisch- 
dynamische Wuchtmaschinen, als erste eine solche für 
Prüfkórper von 50-120 t Eigengewicht. Das Aufbringen 
auf die Wuchtmaschine erfolgt einfach durch Auflegen auf 
die im Abstand weit verstellbaren Rollenlager. ` Die Reihen- 


folge der Wuchtvorgänge ist gleichgültig; der Uebergang 


von einem zum anderen Verfahren erfordert nur einfaches 
Einsetzen und Wegnehmen der dyriamischen Tellerfedern 
sowie einige Handgriffe. Der Vortragende beschrieb die 
beiden Wuchtvorgänge und die Einflüsse .ihrer verschie- 
denen Reihenfolgen, und gab einige Rechnungsgrundlagen 
der Wuchtmaschine. Dann folgte die Beschreibung einer 
kleinen vereinigten Wuchtmaschine einer Rahmenmaschine 


für kleinere und mittlere Prüfkörper, die sowohl in 
wagerechter wie in senkrechter Lage geprüft wer- 
‘den können. Zum SchluB wurde im Bilde ein 
Wuchtkopf zum dynamischen Wuchten gezeigt, der 
auf den schwingenden Teil der Wuchtmaschine auf- 
gesetzt wird; während des  Umlaufens werden nun 


"Wuchtfehlerveränderungen nach Größe und Lage an den 


umlaufenden Massen des Wuchtkopfes eingestellt, die die 
kritischen Schwingungen der Maschine zum Verschwinden 
bringen. Dieser Wuchtvorgang erfolgt also während eines 
einzigen Prüfkörperumlaufes in oder in der Nähe der 
kritischen Drehzahl, ohne daß der Körper stillgelegt wird. 
Dann kann im Stillstand nach dem am Wuchtkopf einge- 
stellten Wuchtfehler unter Benutzung von Tabellen der 
Prüfkörper berichtigt werden. Dieses einfache Verfahren 
beschleunigt das Auswuchten außerordentlich. 
Der Vortragende nannte folgende Vorteile der 
einigten dynamisch-statischen Wuchtmaschinen: 
Einfaches Aufbringen durch Auflegen auf die Rollen- 


lager; 


ver- 


doch 
entschieden werden, welches Verfahren anzuwenden sei. . 
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Unbeschränktheit in den Abmessungen der Prüfkörper; 

Herabsetzen der dynamischen Wuchtvorgänge auf 
die Hälfte der bisherigen; 

Einregeln des Prüfkörpers von unten her in die kri- 
tische Drehzahl ohne unnötige hohe Umdrehungen; 

Bequeme Auswechselbarkeit der federnden Teile; 

Störungsfreies und einfaches Auflegen des Riemens 
zum dynamischen Wuchten; 

Abkürzung des dynamischen Wuchtvorganges durch 
den Wuchtkopf. 


Der Vortragende empfahl dann, die Wuchtmaschine 
nicht zum Schleudern bei Betriebsdrehzahl zu benutzen, da 
hierbei Unfälle vorkämen, die auch die empfindlichen Ma- 
schinen beschädigten, und da am späteren Aufstellungsort 
der Maschine doch andere Erschütterungen vorkommen 
könnten. Er wies auf die Notwendigkeit eines Ver- 
fahrens zum Auswuchten bei Betriebsdrehzahl im Gehäuse 
am Betriebsort hin, für das er Richtlinien angab, und über 
das demnächst berichtet werden sollte. 

In der Aussprache vertrat Oberingenieur Schenk 
die entgegengesetzte Auffassung über den Wert des dyna- 
mischen und des vereinigten Wuchtens und wies auf die 
vielen guten Ergebnisse mit der Heymann-Lawaczeck- 
Wuchtmaschine hin. Das vereinigte Wuchten versagt, wenn 
die für die Welle kritische Drehzahl erreicht ist, da hierbei 
elastische Formänderungen auftreten, die das Gleichge- 
wicht stören. Trotz der umständlicheren Einpassung sei 
a der Heymann-Lawaczeck-Maschine viel schneller zu 
arbeiten, 


Professor Weber neigte auch der Ansicht des Vor- 
redners zu, daß die dynamische Balanz auf der Heymann- 
Lawaczeck-Maschine auch statische Balanz gewährleiste, 
müsse im einzelnen Falle nach Betriebserfahrungen 


Im Schlußwort erkannte der Vortragende an, daß dyna- 
misches Wuchten allein nicht immer ungenügend zu sein 
brauche, doch sei es dies in vielen Fällen. Auch in 
Amerika hielte man das rein dynamische Wuchten nicht 
überall für richtig. ES 


Zu Beginn der geschäftlichen Sitzung am 
20. November gedachte der Vorsitzende zunächst in herz- 
lichen Worten des schweren Verlustes, den mit dem Ger- 
manischen Lloyd die Schiffbautechnische Gesellschaft sowie 
Schiffbau und Schiffahrt durch den plötzlichen Tod von 
Professsor Pagel erlitten hat. Die Anwesenden ehrten 
sein Andenken sowie das der anderen verstorbenen Mit- 
glieder durch Erheben. 

Punkt 1 der Tagesordnung: Der mit den Vorträgen 
versandte Geschäftsbericht wird genehmigt. 

Punkt2. Direktor Schulthes erstattet den Bericht 
der Rechnungsprüfer, auf seinen Antrag wird dem Vorstande 
Entlastung erteilt. x 

"Punkt 3. Die Bekanntgabe der Veränderungen in 
der Mitgliederliste wird durch Verzicht der Versammlung 
erledigt. 

Punkt A Ergänzungswahlen des Vorstandes. Es sind 
zu wählen der stellvertretende Vorsitzende und drei fach- 
mánnische Beisitzer. Geheimrat Rudloff hatte gebeten, 
wegen seines hohen Alters von seiner Wiederwahl abzu- 
sehen. Der Vorsitzende spricht dem scheidenden stellver- 
tretenden Vorsitzenden, der dem Vorstand seit der Grün- 
dun$ der Gesellschaft angehórt, auf Hauptversammlungen 
vier Vorträge gehalten und sich auch in anderer Weise 
viele Verdienste um die Gesellschaft erworben hat, in ihrem 
Namen vollste Anerkennung und tiefen Dank aus, den die 
Anwesenden durch Erheben von den Sitzen bekräftigten. 

Zum  stellvertretenden. Vorsitzenden wird Geheimer 
Oberbaurat Presse vorgeschlagen und einstimmig gewählt. 


Von den beiden satzungsgemäß ausscheidenden fach- 
mánnischen Beisitzern ist Geh. Oberbaurat Presse zum 
stellvertretenden Vorsitzenden gewählt, der zweite aus- 
scheidende Beisitzer Direktor Nawatzki wird wieder- 
gewählt. Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird als zweiter 
Beisitzer Professor Laas einstimmig gewählt. Die ge- 
wählten Herren nehmen die Wahl an. Die durch den Tod 
von Professor Pagel freigewordene Stelle eines Beisitzers 
soll-auf Vorschlag des Vorsitzenden bis zum nächsten Jahr 
ausgesetzt werden, da es richtig erscheint, wieder den Vor- 
sitzenden des Germanischen Lloyd in den Vorstand zu 
wählen, unter Vorbehalt der späteren Zustimmung der Ver- 
sammlung. Der Vorschlag wird einstimmig angenommen. 
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Punkt 5. Zu Rechnungsprüfern werden Professor 
Krainer und Baurat Schulthes wiedergewählt, als 
Ersatzmann wird Oberbaurat Schulz gewählt. 

Punkt 6. Zu Vertretern der Gesellschaft werden 
Geheimrat Dr.-Ing. Busley und Professor Laas, zu ihren 
Stellvertretern Geh. Oberbaurat Presse und Direktor 
Dr. Bauer gewählt, 

Punkt 7. Der Antrag des Vorstandes auf Erweite- 
rung des Fachausschusses findet die einstimmige Zustim- 
mung der Versammlung durch Annahme des folgenden 
Zusatzes zu $ 14 der Satzung: 

„Der Fachausschuß ist berechtigt, sich nach freier 
Wahl durch vier stimmberechtigte Mitglieder zu 
erweitern.” 

Baurat Schulthes bittet um die Bekanntgabe der 
Mitglieder des Fachausschusses, die der Vorsitzende für das 
nächste Jahr zusagt. 

Nach der geschäftlichen Sitzung hielt Marinebaurat 
a. D. v. Bohuszewicz einen Vortrag über 


„Die. Messung großer Kräfte und moderne Materialprüf- 
maschinen‘. 

Die immer gründlicher werdende Erforschung sämtlicher 
Gebiete der Technik erfordert die verschiedenartigsten 
Meßwerkzeuge, von denen die optischen und elektrischen 
Geräte bereits gut eingebürgert sind, während die Kennt- 
nisse über die Messung großer Zug- und Druckkräfte noch 
nicht sehr weit verbreitet sind. Bei der Größe der Objekte 
im Schiffbau und der auftretenden Kräfte lassen sich viele 
Fragen durch unmittelbare Messung lösen. 

Für die Kraftmessung stehen zwei Mittel zur Verfügung, 
die Schwerkraft und die elastische oder die unelastische 
Formänderung, Hilfsmittel sind die mechanische Ueber- 
setzung, die hydraulische Druckübersetzung und die mecha- 
nische, hydraulische oder optische Längenmessung. Die 
. Schwerkraftmesser werden vorwiegend als Laufgewichts- 
wagen gebaut; ihr MeBbereich geht bis zu 500 t. Die Ge- 
nauigkeit beträgt bis zu lag, falls nicht der Schneiden- 
abstand zu klein gehalten wird. An Bord kommen Schwer- 
kraftmesser kaum vor, da sie durch eine Wasserwage 
ständig ausgerichtet werden müßten. 

Zur Messung durch elastische Formänderungen steht 
zunächst die Feder als Spiral-, Schrauben- oder Blattfeder 
zur Verfügung. Man wählt die Formänderung möglichst 
klein und übersetzt sie dann auf die gewünschte Größe, 

wobei bis zu 500 t mit 1°/oo Genauigkeit gemessen werden 
' können. Bequemer ist die Messung durch „Kraftprüfer” 
mittels Inhaltsänderung eines mit Quecksilber gefüllten 
Hohlraumes, durch die Kräfte von 0,5 mit 500 t bei 2 ?/oo 
Genauigkeit festzustellen sind. Schnelle Druckwechsel 
lassen sich an den bisher genannten Apparaten nicht ver- 
folgen. | 

Tm unelastischen Bereich werden Kraftmessungen vor- 
genommen, indem Versuchskörper in einer Prüfmaschine 
unter Messung der Kraft verformt werden, Werden dann 
nach Abmessungen und Eigenschaften ähnliche Körper durch 
die zu messende Kraft verformt und mit den ersten Kör- 
pern verglichen, so ergibt sich hieraus die Größe der Kraft. 
Solche Kraftmessungen, deren Genauidkeit 5% beträgt, 
dienen meist als vofbereitende Messungen zur Bestimmung 
des erforderlichen Meßbereiches, sie haben den Vorzug der 
Billigkeit, lassen aber nur Höchstkräfte ermitteln. 


Die hydraulische Kraftmessung erfolgt durch Meß- 
zylinder und Meßdose. Der Meßzylinder überträgt den me- 
chanischen Druck in hydraulischen Druck, der durch Mano- 
meter oder Pendelwage angezeigt wird, Er ist zur Mes- 
sung sehr großer Kräfte, bisher 1200 t, geeignet und läßt 
Druckwechsel von !/s Sek. Abstand noch verfolgen. Der 
Kraftweg unterliegt keiner Beschränkung, dafür ergeben 
aber die Dichtungsstellen zwischen Kolben und Zylinder 
die Unmöglichkeit, die Kräfte für längere Zeit konstant zu 
halten, und erfordern Nachregelung, durch die die Genauig- 
keit der Messung auf 6% sinkt. Durch Anordnung einer 
Membran als federnder Zylinderabschluß wird die Un- 
dichtigkeit gegen Eintausch beschränkten Kolbenweges be- 
seitigt, der bei Gummimembran 5 mm gegenüber 0,2 mm 
bei der zuerst angewandten Metallmembran beträgt. Der 
Flüssigkeitshöchstdruck beträgt 500 at, Meßbereich 0,1 bis 
500 t, Genauigkeit 2—3 °iom, die selbst nach langjähriger 
Benutzung nicht nachläßt. Kraftwechsel mit 1/2% Sek. Ab- 
stand haben sich mit 10 % Genauigkeit aufzeichnen lassen. 
Die unbedingte Dichtigkeit läßt die Dose selbst zur Druck- 
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erzeugung verwenden, Für Zugmessungen sind die hydrau- 
Dechen Meßgeräte nach Einschaltung eines Zuggehänges 
zu verwenden. Die genannten Meßgeräte wurden in zahl- 
reichen Ausführungsformen im Lichtbild vorgeführt. Die 
Meßdose mit Schreibvorrichtung wird als Kranwage, als 
Meßsupport zum Aufschreiben der auf den Drehstahl wir- 
kenden Schneidkräfte mit drei Meßgeräten für die drei 
Kraftrichtungen, im Meßbohrtisch zur Aufzeichnung von 
Drehmoment und Bohrdruck, zur Aufzeichnung von Puffer- 
drücken bis zu 100 t bei 200 mm/Sek. Geschwindigkeit des 
Diagrammpapieres u. a. m. benutzt, Zur Prüfung von Federn 
werden Meßdosen gebaut, an denen die Feder unter Lasten 
bis zu 40 t 120mal minutlich durchgebogen werden kann. 
Für Brinellsche Kugeldruckproben werden Meßvorrich- 
tungen mit Meßdose und mit Laufgewichtswage mit der 
Möglichkeit, die beiden Meßwerkzeuge nach Bedarf aus- 
zuwechseln, gebaut. Als besonders handlich wurde ein 
Handkugeldruckapparat von 6 kg Gewicht für Brinell- 
Proben bis zu 1000 kg Kugeldruck gezeigt. Zu wichtigen, 
nicht wiederholbaren Messungen werden Meßgeräte mit 
Ba add Kraftmessung gebaut, die sehr zuverlässig ar- 
eiten. 


In der Aussprache wies Professor Schlesinger 
auf die außerordentlichen Arbeitsverluste an Werkzeug- 
maschinen hin, für die er Schaubilder zeigte; der Betriebs- 
ingenieur müsse ein einfaches Meßwerkzeug zur Ermitt- 
lung der Nutzleistung für einen Vergleich mit der aufge- 
wandten Leistung an seinen Werkzeugmaschinen haben. 


Direktor Mohr bezeichnete die Forderung von Lloyds 
Register, daß für Zerreißmaschinen der Schneidenabstand 
mindestens 50 mm betragen müsse, als übertrieben, 
da die hierfür erforderliche Genauigkeit auch mit klei- 
nerem Abstande zu erreichen sei, ebenso sei es unberechtigt, 
daß er die Meßdose nicht anerkenne, deren Genauigkeit 
der anderer zugelassener Meßgeräte mindestens gleichwertig 
sei. Meßdosen erfüllen noch nicht die an Kranwagen zu 
stellenden Forderungen und sind daher hierfür nicht zu- 
gelassen. Er beschrieb einige von den gezeigten Apparaten 
abweichende Meßwerkzeuge der Firma Mohr & Federhoff. 


Professor Weber vermißte die Erwähnung von Span- 
nungsmessern, die für den Schiffbau von ganz ‚besonderem 
Werte seien. 


Im Schlußworte empfahl der Vortragende zur Auf- 
stellung der Energiebilanz von Werkzeugmaschinen die Be- 
nutzung von Torsionsmessern, die in die Riemenscheiben 
eingebaut werden könnten und in der Ablesung viel ein- 
facher seien als die von Schlesinger benutzten elektrischen 
MeBeinrichtungen zur Bestimmung der aufgewandten Ar- 
beit. Die von Schlesinger für umzusteuernde Maschinen 
gewünschten Beschleunigungsmesser seien in zufriedenstel- 
lender Ausführung noch nicht zu haben. Der Mohrschen 
Bemängelung der Ablehnung von Meßdosen durch Lloyds 
Register schloß der Vortragende sich an. Auf Professor 
Webers Frage nach Spannungsmessern erwiderte er, daß 
Dr. Geiger über ein solches von ihm herausgebrachtes 
Gerät demnächst selbst berichten werde. 


Dann sprach Dr.-Ing. Schnadel über 


„Die Spannungsverteilung in den Flanschen 
Kastenträger". 


Der Vortragende besprach die Gründe für die man- 
gelnde Kenntnis der Plattenstatik, die für den Schiffbau 
von ganz besonderer Bedeutung ist, und die erst in letzter 
Zeit durch stoffsparende Annäherungsformeln für den Eisen- 
Betonbau gefördert ist. Er erwähnte die Versuche und 
Berichte von Read, Bruhn, Biles, Hovgaard, Pietzker, 
Lienau, Foster King, Robb, Abell, Schüle, Botsch, Eggen- 
schwyler und v. Karmann. Er gab Bruhn mit seiner 
Deutung der an Gummiplattenmodellen gewonnenen Ergeb- 
nisse, daß von der Seitenbeplattung einer Brücke sowie 
deren Deckbeplattung nur der Teil zum Tragen käme, der 
innerhalb zweier von den Brückenhausenden unter einer 
bestimmten Neigung gezogener Geraden läge, bezweifelte 
nur, daß die am Gummi gefundene Neigung 1:4 beim 
Schiffbaustahl nicht einen viel größeren Winkel haben 
sollte. Mit Bruhns Auffassung über die Knicksicherheit der 
Platten stimmte er überein. Die Bilesschen Versuche am 
„Wolf” haben Reads Messungen bestätigt, nach denen die 
wirkliche Durchbiegung erheblich größer ist als die unter Ver- 
nachlässigung der Schubspannungen errechnete, sie haben 
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ferner an den Strohmeyerschen Spannungsmessern gezeigt, 
daß im Bereich des größten Biegemomentes der Spannungs- 
abfall über die Decksbreite nur gering ist. Der Pietzker- 
schen Folgerung aus den ,Wolf'-Versuchen, daß auf der 
Druck- und Zugseite nur die vierzigfache Plattendicke als 
mittragend zu berücksichtigen sei, widerspricht die Er- 
fahrung an Handelsschiffen. Die Hovgaardsche Ermitt- 
lung der mittragenden Breite aus der gemessenen Durch- 
biegung von Schottversteifungen gibt mit 12—20 cm viel zu 
geringe Werte. Auch die Versuche von Robb, rechnerisch 
die mittragende Breite der Schottbeplattung zu finden, 
haben nicht zu befriedigendem Ergebnis geführt. Die eng- 
lischen Bauvorschriften haben durch Verringerung der Zahl 
der Seitenträger gezeigt, daß in maßgebenden Kreisen die 
mittragende Plattenbreite recht groß angesetzt wird, und 
die Erfahrung scheint ihnen Recht zu geben. Eine Zusam- 
menstellung der verschiedenen Ergebnisse liefert für einen 
10 m langen Träger mittragende Breiten von 0,12 bis 2,80 m 
und läßt erkennen, wie wichtig eine genauere Kenntnis 
der Spannungsverteilung ist. 

Mit Hilfe der Airyschen Spannungsfunktion hat der Vor- 
tragende Formeln zur Bestimmung der Normal- und Schub- 
spannungen in der Gurtplatte eines Trägers unter jewei- 
liger Berücksichtigung des Momentenverlaufes aufgestellt 
und für verschiedene Verhältnisse von Breite und Länge 
der Platte und mehrere Momentenkurven die mittradende 
Breite errechnet. An einem Versuchskörper mit schiffsähn- 
lichem Querschnitt und L — 1600, B .— 400 und H — 150 mm, 
Boden- und Seitenbeplattung aus 3 mm, Deckbeplattung 
aus 1,8 mm dickem Eisenblech hat er durch Belastung der 


beiden Enden mit je 5,1 t, die durch Widerlager auf e 


von den Enden aufgenommen wurden, Spannungen erzeugt, 
die durch Okhuizensche Dehnungsmesser festgestellt wur- 
den. Wegen ihres geringen Spitzenabstandes von 2 cm 
eignen sich diese Messer ganz besonders für solche Ermitt- 
lungen. Das Ergebnis dieser Messungen hat den Vortra- 
genden bei Aufstellung seiner Formeln geleitet. Diese er- 
geben für das Versuchsbeispiel Spannungen, deren Verlauf 
Abb. 00 zeigt. Für diesen Fall ist die mittragende Breite 
0,926 der gesamten Plattenbreite, also der Decksbreite, in 
der Längsmitte des Trägers, sie nimmt nach den Enden zu 
erheblich ab. Bei einem durchlaufenden Träger ist die mit- 
tragende Breite, besonders über den Stützen, bedeutend 
kleiner, sie erreicht hier den Wert wie bei einem Krag- 
träger, dessen freie Länge von der Stütze bis zum Mo- 
menten-Nullpunkt reicht; in der Trägermitte ist sie etwa 
so groß wie bei einem freiaufliegenden Träger von der 
Länge der mittleren Momentenfläche. Hieraus folgt, daß die 
mitzurechnende Breite unter anderem auch von der Träger- 
länge abhängig ist. 

Die am Versuchskörper ermittelten Durchbiegungen im 
Mittelteil überschritten die errechneten um 50 %, da die 
Knickgrenze auf der Druckseite bereits überschritten war, 
die größte Durchbiegung durch Schubkräfte war ein Viertel 
der Durchbiedung aus dem Moment. Beim Schiff wird durch 
Schub eine Erhöhung der Durchbiegung um etwa 15 % ein- 
treten, dazu kommt dann noch Vergrößerung der Durchbie- 
gung infolge geringerer mittradender Breite der Gurte 
eegene der Rechnung und infolge etwaigen Ausknickens 

er Gurte. 


In der Aussprache begrüßte ^ Oberingenieur 
Buchsbaum vom wissenschaftlichen Standpunkte aus 
den Vortrag als eine wertvolle Bereicherung unserer Kennt- 
nisse, Bei Vergleichsrechnunden des ganzen Schiffs- 
kórpers würde die durchgehende Beplattung voll eingesetzt, 
.und auch die Unterzugtabellen seien auf ähnlicher Grund- 
platte aufgebaut, ohne daB sich während ihrer zwanzig- 
jährigen Benutzung Schäden herausgestellt hätten. Von 
einer gewissen Breite an vergrößert die obere Gurtplatte 
das Widerstandsmoment an der Unterseite nicht mehr, 
sondern trade nur zur Erhöhung der eigenen Knicksicher- 
heit bei. Er glaubte aber nicht, daB die vorgetragenen 
Ergebnisse von Einfluß auf die Materialstárken der See- 
schiffe sein könnten, die nur auf Grund langjähriger Er- 
fahrungen abgeändert werden könnten, weil bei der Un- 
"sicherheit so vieler für die Berechnung der Spannungen im 
Schiffskórper maßgebenden Faktoren Rechnung allein die 
erforderlichen Materialstárken nicht finden läßt. 


Professor Lienau beschäftigte sich mit der großen 
Bedeutung der Spannungsmessungen am Schiffskörper, für 
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die von Fueß ein dem Okhuizen-Gerät ähnlicher Messer 
ausgebildet sei, der im Augenblick der Messung durch ein 
elektrisches Schlagwerk den Hebelausschlag ohne Reibungs- 
fehler festlegt, die Vorrichtung ließe sich daher in größerer 
Anzahl gleichzeitig von einem Punkte aus betätigen und 
könnte bei Stapelláufen z. B. wertvolle Meßergebnisse 
liefern, 

Professor Reißner konnte sich mit den gefundenen 
Ergebnissen nicht befreunden, weil die Verschiedenartig- 
keit der Schebspannungen bei verschiedenen Belastungen 
nicht genügend berücksichtigt sei; das Verfahren von Read 


würde besser zum Ziele geführt haben. 
Belastungsschema ) 
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Abb.6. Verteilung der Normal- und Schubspannungen über Länge und 
Breite der Platte. 


Professor Weber gab einen kurzen Entwicklungs- 
gang der Bestimmung der Schiffsverbände, der über rein 
erfahrungsmäßige Festlegung der einzelnen Bauteile beim 
Holzschiff und in Anlehnung an diese beim Eisenschiff zu- 
nächst zur Berechnung der Längsverbandteile als der ein- 
facheren geführt und erst viel später die einzelnen Bau- 
teile in die Errechnung einbezogen hätte. Er unterstrich 
ebenfalls die Bedeutung der Spannungsmessung, besonders 
am fahrenden Schiff, würdigte die Verdienste Stieghorsts 
um die Bereicherung unserer Kenntnisse der Schiffsfestig- 
keit und wies auf neuere Arbeiten des Eisenbaues über 
Nietanschlüsse und Scherfestigkeit hin. Für wertvoller als 
die Formelableitungen des Vortragenden hielt er seine 
Versuche. 

Ministerialrat Schlichting erklärte Pietzkers Fest- 
legung auf die vierzigfache Plattenbreite durch die Not- 
wendigkeit, für die Einführung der Längsspantenbauart eine 
genügend sichere Rechnungsgrundlage für den einzelnen 
Längsträger zu schaffen. 

Im Schlußwort stimmte der Vortragende im 
allgemeinen den Ausführungen Buchsbaums zu, er meinte 
aber, Erfahrung allein dürfe bei Festlegung der Verbands- 
teile nicht leitend sein, und wies auf erhebliche Unter- 
schiede in den Verbandsteilen verschiedener Klassifika- 
tionsgesellschaften hin. Professor Reißner erwiderte er, 
daß er mit Reads Verfahren seine Ableitungen begonnen 
habe, aber wie auch Nadai davon abgekommen sei, weil 
es nicht zum Ziele führte. Die von ihm angenommenen 
Schubspannungen stimmten bis auf 10% und könnten im 
Gesamtergebnis nur Ungenauigkeiten von 5 % hervorrufen. 
Pietzkers Verdienste um die Schiffsfestigkeit, die durch Be- 
anstandungen von Einzelheiten nicht geschmälert würden, 
erkannte er voll an. 

Den letzten Vortrag hielt Dr. Borck über 


„Die Anwendung der Schraubenstrahltheorie auf 
W asserpropeller." 

Die von Prandtl und Bendemann auf Luft- 
schrauben angewandte Strahltheorie läßt sich auch für 
Wasserschrauben benutzen. Aus dem Schlupf ergeben sich 
verschiedene Geschwindigkeiten im Bereich der Schraube, 
deren Beschleunigung Energie verzehrt. Den Hauptanteil 
an diesen Verlusten macht die Achsialbeschleunigung aus, 
für die der Vortragende eine Formel ableitete, aus der sich 
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für verschiedene Schiffsgeschwindigkeiten und Schrauben- 
belastungen die höchstmöglichen Schlupfwirkungsgrade in 
Schaubildíorm bestimmen lassen. Für die übrigen Ver- 
luste gab der Vortragende einen gemeinsamen, den mecha- 
nischen Wirkungsgrad an, der hauptsächlich von der Um- 
fangsgeschwindigkeit der Flügelspitze abhängt und mit 
diesem Zusammenhang in einem Schaubild gezeigt wurde. 
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Er vermißte die Berücksichtigung des Einflusses von Vor- 
strom und Hinterschiffsform. 

. im Schlußworte hielt der  Vortragende die 
Schmidtschen Angaben über die Blattbreite für richtige, je- 
doch nicht erforderliche Ergänzungen zu seinem Berech- 
nungsverfahren. Er gab zu, daB Vorstrom und Hinter- 
schiffsform keine Berücksichtigung gefunden hätten. 


Teilnehmer an der Besichtigung der Ardeltwerke, Eberswalde. 


Für die SE Schiffsschrauben gab der Vor- 

tragende an, daB das Drehmoment innerhalb der üblichen 

Formen | 

der 2. Potenz der Drehzahl, 
3. 


ý „ des Durchmessers, 


„ 15. , der Steigung, 

4, 08. u 4, Blattbreite, 

o b is 4, Flügelzahl 
verháltnisgleich ist. l 


In der Aussprache wies Dr.-Ing. W. Schmidt auf den 
Zusammenhang zwischen Blattbreite und Kavitation hin. 
Aus Probefahrtsergebnissen habe er geschlossen, daB Kavi- 
tation eintritt, wenn das Produkt aus Drehzahl und Stei- 
gung etwa 15 m erreichte. 

Direktor Dr. Bauer warnte davor, allein nach den 
Angaben des Vortragenden einen Propeller berechnen zu 
wollen, die Strahltheorie dürfe ebenso wie die anderen 
Schraubentheorien nur auf ähnliche Schrauben angewandt 
werden. Den angegebenen Potenzen der für das Dreh- 
moment maßgebenden Faktoren konnte er nicht zustimmen. 


Hierrauf sprach Professor Hilpert einige einleitende 
Worte zur Besichtigung des Versuchsfeldes für 
die autogene Schweißung, in denen er den Dank 
für die Schaffung dieser Einrichtung der beteiligten 
Industrie aussprach, die dadurch die Ausbildung von Be- 
nee? auf diesem wichtigen Gebiete ermöglicht 
habe. 


Hierauf schloß der Vorsitzende die diesjährige Tagung 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 

Aus der Versammlung wurde Geheimrat Busley unter 
großem Beifall der Dank der Mitglieder für seine mühe- 
volle und erfolgreiche Tätigkeit ausgesprochen. 


Im Versuchsfelde wurden nun den einzelnen Gruppen 
der Teilnehmer die verschiedenen elektrischen und auto- 
genen Schneid-, Schweiß- und Wärmeverfahren vorgeführt, 
so im besonderen elektrisches Ueberkopfschweißen, 
Schweißen von Kupferblechen mit zwei Schweißbrennern, 
elektrisches Punktschweißen und Nietwärmen, autogenes 
Schneiden auf Gehrung und vieles andere. 
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Für Sonnabend, den 21. November, hatten die Ardelt- 
Werke zu einer Besichtigung ihres bei Eberswalde ge- 
legenen Werkes die Mitglieder eingeladen. Unter gut orga- 
misierter Führung wurden die Anlagen für Röhrengießerei, 
auf dem Schrottplatz der Hebemagnet mit seiner vielbe- 
staunten Tätigkeit, die Großgießerei, die mechanischen 
Werkstätten, Schmiede, die Eisenbearbeitungs- und die 
Kranmontage-Werkstätten besichtigt. Es war ein erfreu- 
liches Durchwandern der neuzeitlich eingerichteten Anlagen, 
die mit Aufträgen reichlich besetzt waren. Aufsehen er- 
regte die für Indien bestimmte drehbare Röhrengießerei- 
Anlage, die in gleicher Ausführung von kurzem nach Frank- 
reich geliefert war. Die Montagehalle barg eine Reihe 
nahezu vollendeter und abfahrbereiter Gießereikrane, Loko- 
motiv- und Hafenportalkrane für ausländische Rechnung. 
Ein Modell des Schiffshebewerkes für den Berlin—Stettiner 
Großschiffahrtsweg im Maßstab 1:50 wurde auf dem Werk 
im Betrieb vorgeführt; dann ging die Fahrt zu dem Teil- 
modell, das im Maßstab 1:5 in der Nähe des Kanals auf- 
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gestellt war. Beide sind in den Ardelt-Werken entstanden. 
Das Hebewerk ist für Schiffe von 1000 t Tragfähigkeit be- 
stimmt, der Wasserinhalt des Troges ist 2600 t. Das Ge- 
samtgewicht von 3000 t hängt an einer großen Anzahl von 
Gegengewichten, die es vollkommen im Gleichgewicht 
halten, so daß nur Beschleunigungs- und Seilreibungsarbeit 
zu leisten ist, Der Antrieb erfolgt durch vier Motoren 
an den vier Ecktürmen. Vier Sicherheitsspindeln sorgen 
dafür, daß beim Bruch von Seilen oder beim Auslaufen des 
Troges während eines Hubes die unausgeglichene Last 
sicher aufgenommen wird. 


An die Besichtigung schloß sich ein von den Werken 
in gastlichster Weise gebotener Imbiß, bei dem Herr Ardelt 
nach Begrüßung seiner Gäste einen Ueberblick über die 
Entwicklung der Werke gab. Herr Geheimrat Busley dankte 
namens der Mitglieder der Gesellschaft für die Einladung 
zum Besuche der Werke und für alles, was die Werke so 
reichlich und bereitwilligst geboten hatten. 


Piuchitentafeln für den Schiffbau 


Von Dr.-Ing. W. GÜTSCHOW 


Eine zweite Anwendung der Wanderkurve zeigen 
die Abb. 16—18, in denen die Formel des Germanischen 
Lloyd für flache Wandungen, die durch Anker oder 
Stehbolzen unterstützt sind, dargestellt ist. Diese auf 


S. 211 der Bauvorschriften 1922 angegebene Formel 
lautet: EN 


s =c Vp(a' +b) t 1, 


Abb. 16. Schema zur Wanderkurventaiel für flache Wandungen 


(Fortsetz. u. SchluB von Heft 21/22 
vom 18. November 1925, S 723 ff.) 


Anker- oder Stehbolzenreihen voneinander in mm, und 
c ein Beiwert ist, der von der Bauart und der Lage der 
Bleche zu den Heizgasen abhängig ist. Die Formel 
wird zunáchst umgeándert in | 


acea s[i(t)] 


Werden nach Abb. 16 in logarithmischer Teilung die 
Werte c vom Koordinatennullpunkt aus auf der Ab- 
szissenachse aufgetragen und durch die Endpunkte Ge- 
rade unter 45° gezogen, ferner auf zwei Senkrechten 
die Werte a und b abgesetzt und eine Wanderkurve 


Deckblatt 
zum Wanderkurvenblaft 
für Flache Wandungen 


von Kesseln 
(nach G.L.1922) 


n , Überdruck in kg/cm? 


e 20 ) 14 77 16 T, 14 73 RB NM m 3 


worin s die Blechdicke der flachen Wandung in mm, 
p der zulässige Arbeitsdruck (Ueberdruck) in kg/qcm, 
a der Abstand der Anker oder Stehbolzen innerhalb 


einer Reihe voneinander in mm, b der Abstand der 


8 7 6 


Abb. 18 
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|» [bv 
für die Werte von H, + (2) in Abhängigkeit von 


— gezeichnet, so ergibt sich folgender Zusammenhang: 


Legt man die mit der Teilung Vp versehene wa- 
gerechte Kante des Deckblattes in die Höhe irgend- 
eines Wertes von a derart auf die Tafel, daß ein 
Wert p mit der geneigten Geraden durch die Konstante 
c zum Schnitt kommt, so hat die Bezugsachse der 


Kurve ) Lk (>y die Abszisse: 


log c + log a + log Vp 
Die unter 45° geneigte Gerade sorgt dafür, daß der 
senkrecht abgesetzte Wert a in die Wagerechte herum- 
geklappt wird. Von der Bezugsachse kommt dann 


noch derjenige Wert ven 1+ EI hinzu, der dem 
a 


Hóhenunterschied log b — log a = log? entspricht. Es 
sind dann auf der Abzissenachse die Werte logc + 


WS | 
log a + log Vp+ log 1+ (4) angetragen, ihre 
Summe stellt somit den Wert 


ea Jor (2) | 
dar; dieses ist aber s — 1. Wird nun noch die Ab- 


szissenachse mit den Werten s anstatt s — 1 beziffert, 
so ist die Wanderkurventafel für die Formel 


s = c\ p(a? + b?) +1 

fertig, sie ist in den Abb. 17 und 18 dargestellt. Für 
die ganzen und halben Millimeter von s vnd für alle 
fünf Millimeter von a und b sind Senkrechte und Wage- 
rechte gezogen, so daß das Ablesen der Blechdicken 
und das Einstellen auf die Werte von a und b er- 
leichtert und die Parallelführung des  Deckblattes 
sichergestellt ist. 


. Als Beispiel werde die Aufgabe gerechnet, für eine 
flache Wandung mit den Maflen a und b von 160 und 
215 men bei 14,5 at Ueberdruck für den Beiwert c = 
0,0167 die Wanddicke zu bestimmen. 

Durch Einstellen der Teilung 14,5 kg/cm? auf die 
schräge Gerade für c = 0,0167 und Verschieben des 
Deckblattes unter Wahrung des Zusammenhanges 
zwischen p und c bis zum Zusammenfallen der p-Kante 
mit der Wagerechten durch a — 160 mm ergibt sich die 
richtige Lage des Deckblattes. Dann schneidet die Wage- 
rechte durch b — 215 mm die schraffierte Wanderkurve 
in einem Punkte, der zwischen den Werten von 18 
und 18,5 mm für s liegt. Für b — 214 mm würde noch 
s — 18 mm genügen. Ist einmal das Deckblatt einge- 
stellt, so ist zur Lösung der Aufgabe, für bestimmte 
Werte von s die zulássiden Hóchstwerte von b zu 
nden, nur jeweils an den Schnittpunkten der s-Senk- 
rechten mit der Wanderkurve der zugehörige Wert von 
b abzulesen oder durch Interpolation zu finden. Für 
s — 17 mm ist b — 194, für 16 mm 173 mm, für 15 mm 
151 mm. Da a und b in der Formel vóllig gleich- 
wertig sind, können sie bei Benutzung dieser Tafel 
ohne weiteres vertauscht werden. 

Außer den hier besprochenen Fluchtentafeln gibt 
es noch eine große Anzahl von anderen Möglichkeiten, 
geometrische und mathematische Zusammenhänge in 
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Tafeln zur Auswertung von Formeln auszunutzen. Ganz 
allgemein lassen sich die Rechentafeln in zwei Gruppen 
einteilen, in Fluchten- oder Leitertafeln und in Netz- 
tafeln, Während bei den hier besprochenen Leiter- 
tafeln auf einzelnen Leitern Teilungen angebracht sind, 
deren Werte durch Fluchten an einem einfachen Lineal 
oder einem Linealpaar in Zusammenhang febracht 
werden, sind die Netztafeln mit einem Netz von be- 
zifferten Linien — meistens Geraden — überzogen, 
deren Scharen sich in mehreren Richtungen kreuzen. 
Durch Verfolgen der einzelnen Linien bis zum Schnitt- 
punkte mit Linien einer anderen Schar ergibt sich nach 
bestimmten Regeln die Auswertung. Bei dieser Tafel- 
art erhält man genaue Ergebnisse nur für die Werte, 
für die Linien gezogen sind, für andere zwischen- 
liegende Werte muß gemittelt werden. Beim Schnitt 
mit der nächsten Geraden, die in vielen Fällen wieder 
gemittelt ist, also auf dem Blatt nicht vorhanden ist, 
vergrößert sich die Unsicherheit. Außerdem: wird das 
Bild der Tafel durch die vielen Linien unübersichtlich. 

Bei dem großen Umfange des Gesamtgebietes der 
Rechentafeln glaubte der Verfasser berechtigt zu sein, 
den vorliegenden Aufsatz auf die Fluchtentafeln und 
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die im Grenzgebiete zwischen diesen und den Netz- 
tafeln liegenden Wanderkurventafeln beschränken zu 
dürfen. Es soll jedoch nicht bestritten werden, daß 
je nach Uebung und Neigung die Vor- und Nachteile 
der einzelnen Tafelarten verschieden bewertet werden; 
Tatsache ist, daB auch die Netztafeln ihre Anhänger 
haben. 


Es darf wohl die Erwartung ausgesprochen werden, 
daB der vorliegende Aufsatz dazu beitrágt, das Inter- 
esse an der Benutzung von Fluchtentafeln, die die Er- 
sparnis von Rechenarbeit bedeuten, zu erwecken. In 
vielen Fällen ist aber Arbeitsersparnis gleichbedeu- 
tend mit Materialersparnis; denn wenn die Auswertung 
umständlicher Formeln so vereinfacht ist, daß sich 
mühelos in kurzer Zeit mehrere der möglichen Fälle auf 
den erforderlichen Aufwand an Baustoff oder Energie 
untersuchen lassen, wird es viel leichter möglich sein, 
das erstrebte Minimum zu finden, als wenn jede einzelne 
Rechnung selbst mit Zeitaufwand verknüpft ist. Als 
einleuchtendes Beispiel hierfür sei unter den angege- 
benen Tafeln besonders das Wanderkurvenblatt nach 
Kretzschmer für Profilstützen genannt. 


Schiffbautechnische Eindrücke 


von Uebersee 


Von Regierungs- und Baurat Dr.-Ing. TEUBERT 


OL Die Hauptwasserstraßen Argentiniens 
(Mit 9 Abbildungen) 

Der Paranä entsteht durch die Vereinigung des 
Paranagua mit dem Rio Grande tief im Innern Brasi- 
liens. Im Gran Salto von Guaira, einem 18 m hohen 
Wasserfall, stürzt er aus der Serra in das Tiefland und 


Abb. 1 


nimmt an der Grenze Argentiniens links den Iguassü 
auf, der einen 65 m hohen und 3500 m breiten Katarakt 
bildet. Hier,. wo der Paranä die Grenze Argentiniens 
gegen die Republik Paraguay .darstellt, führt er den 


ortsetzung aus Heft 19 
Ge Seite 628) 


Namen Alto Paranà, d. h. oberer Paranà, und bietet 
landschaftlich seine schónsten Reize dar, wo er sich in 
tiefeingeschnittenen Schluchten durch die ansehnlich 


hohen Gebirgsmassen hindurchbohrt. Bei Corrientes 


fließt er mit dem Rio Paraguay zusammen, der eben- 
falls aus Brasilien kommt und im Gegensatz zum Pa- 
. ranà ein echter Tieflandsfluß ist. 
3000 km aufwärts von Corrientes 
empfängt er von rechts den in 
4000 m Höhe entspringenden Rio 
Pilcomayo, und ist von da ab 
bei günstigen Wasserständen für 
Ozeandampfer schiffbar. Ebenso 
wie der Pilcomayo ist auch der 
nächste Nebenfluß, der Rio Ber- 
mejo, ein Fluß von 900 km 
Länge, für die Binnenschiffahrt 
verwendbar, bzw. mit verhältnis- 
mäßig einfachen Mitteln schiff- 
bar zu machen. Nach der Auf- 
nahme des Paraguay nimmt das 
Gefälle des Paranà ab und die 
letzten 1300 km — von der Ge- 
samtlänge von 4000 km — sind 
für Seeschiffe während des größ- 
ten Teiles des Jahres schiffbar. 
Seine Breite beträgt in Cor- 
rientes 3, bei Diamante 7 und 
am La Plata bei Buenos Aires 
50 km. Er ist nach dem Amazonenstrom und 
dem Kongo der wasserreichste Fluß der Welt. 
In seiner Mündung teilt er sich in drei Haupt- 
arme, von denen der mittlere, der Paranäguassü, 
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der Schiffahrt dient, und bildet das äußerst fruchtbare 
Paranàdelta. Außer den beiden erwähnten Neben- 
flüssen kommt auch der Rio Salado, der bei Santa Fé 
mündet, und der linke Nebenfluß Corrientes für die 
Binnenschiffahrt in Betracht, Von den zahlreichen 
Häfen am Paranà sind besonders Rosario, Santa Fé, 
Diamante, Paranà, Corrientes, San Thomé und Asun- 
ción, der Endpunkt der Seeschiffahrt, zu nennen. Da- 
neben seien noch San Pedro, San Nicolas, Villa Con- 
stitución, Reconquista und Esquina erwähnt, bei denen 
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Grasinseln ganz unterhaltend, zumal da sich das Fluf- 
bett häufig durch große Inseln spaltet. Unterkunft und 
Verpflegung lassen sich mit deutschen Dampfern nicht 
recht vergleichen. Die sehr altmodischen Radmaschi- 
nen haben 1500 PS, das vor 23 Jahren in England ge- 
baute Schiff ist 97 m lang, 25 m breit und geht 1,80 m 
tief. 

In Paranä waren besonders die Einrichtungen 
der Wasserbauverwaltung, insbesondere die Staatswerft 
(Abb. 4) und das Arsenal für die zahlreichen Dampfer, 


Plan des Paranästromes von San Pedro (nahe der Mündung in den La Plata) bis Santa Fé 


—— ———— ——X 


Abb. 2. Abschnitt Rosario—Santa Fé 


im Gegensatz zu den zuerst genannten größeren Häfen 
die technischen Hafeneinrichtungen, wie Abb. 1 zeigt, 
nur recht bescheiden sind. Ich konnte mich aber an 
Hand der zahlreichen Photographien und Pläne 
(Abb. 2 zeigt die neueste Aufnahme des Stromes zwi- 
schen San Pedro und Santa F& nahe Buenos Aires), die 
mir von den Strombaubehörden in Rosario und Paranä 
zur Verfügung gestellt wurden, davon überzeugen, daß 
auch in diesen kleineren Häfen umfangreiche und weit- 
ausschauende Arbeiten im Gange sind für den Bau von 
Molen — teils aus Quebrachoholz, teils aus Beton — 
und für die Anlage von Zufahrtswegen und Ladestraßen. 
Außerdem sind in verschiedenen kleineren Häfen, z. B. 
in Diamante und Baradero, neuzeitliche Speicher in 
kühner Eisenbetonkonstruktion im Bau. 


Von Wichtigkeit ist am ganzen Parana die Ver- 
festigung des Ufers, da die Wasserstandsschwankungen 
4 m und mehr betragen. 


Im Hafen von Rosario, etwa 300 km aufwärts 
von Buenos Aires mit 3% km langen Kais, die mit 
zahlreichen Speichern und Getreidehebern ausgestattet 
sind, ist auch eine Staatswerft und ein 25 t-Schwimm- 
kran vorhanden. 


Die Fahrt den Paranä hinauf auf dem großen Sei- 
tenraddampfer der „Compania Argentina de Navega- 
ción", früher „Mihanovitch” (Abb. 3), ist in der Ab- 
wechselung der Beleuchtungswirkungen, der Verschie- 
denartigkeit der Ufer und durch die schwimmenden 


20 Eisenbetonschiffen von 54 m Länge und 9 m Breite, 
die als Anleger und Speicherschiffe auf die verschie- 
denen Häfen verteilt werden. Außerdem schwimmende 
Bagger und Leichter, beachtenswert. Unter den Leich- 


Abb. 3 


tern fiel mir ein ziemlich großes Fahrzeug aus Eisen- 
beton auf, das schon jahrelang in Betrieb ist und kei- 
nerlei Beschädigungen zeigt. Das Ministerium für 
Oeffentliche Arbeiten baut zurzeit eine Reihe von 
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Bojen und Petroleumtanks aus Eisenbeton, sowie spi- 
ralbewehrte Eisenbetonpfáhle für Wasserbauten. Auch 
für die Befestigung der Ufer- und Molenbauten wird der 
Fisenbeton, namentlich in Buenos Aires am Riachuelo- 
hafen, in bedeutendem Umíange angewendet. 

Der Hafen von Paranà leidet unter dem Fehlen 
eines Bahnanschlusses. Dieser Umstand ist bezeich- 
nend für den scharfen Kampízustand, der zwischen der 
Eisenbahn und der Binnenschiffahrt — die sich in 
Argentinien beide in Privatbesitz befinden — herrscht 


Abb. 4 


und das in Deutschland in dieser Beziehung Geleistete 
noch in den Schatten stellt. Die ausgezeichneten Fahr- 
wasserverháltnisse, die. guten Häfen und die großen 
Mengen der talwärts zu verfrachtenden Massengüter 
könnten die Binnenschiffahrt auf dem Paranä zu gro- 
Ber Blüte bringen, wenn nicht die englischen Eisen- 
bahnen — die vom Staate betriebenen machen nur einen 
kleinen Bruchteil des argentinischen Bahnnetzes aus — 
durch niedrige Kampftarife die Schiffahrt zu erdrosseln 
suchten. Das ist für sie um so eher zu erreichen, als 
ihnen der fehlende Wettbewerb die Möglichkeit gibt, 
den dadurch entstandenen Verlust durch übergroße 
Frachtsätze auf anderen Strecken wieder wettzumachen. 


Bedeutender als Paranä, von dem bei nicht sehr 
hohen Wasserständen die großen Schiffe nicht mehr bis 
Asunción, der Hauptstadt der Republik Paraguay ge- 
langen kónnen, ist Santa F é, das den Endpunkt der 
Ueberseeschiffahrt bildet. Santa Fé ist ein sogenannte: 
Binnenhafen, d. h. es liegt nicht unmittelbar am Paranà, 
sondern am Ende eines langen, gebaggerten Kanals 
(vergl. Abb. 2). Die drei großen Hafenbecken, die be- 
sonders der Ausfuhr von Leinsaat und Getreide sowie 
der recht bedeutenden Einfuhr dienen, sind mit neu- 
zeitlichen Getreidehebern, zahlreichen Speichern und 
Silos und einer großen Zahl, von Deutschland gelie- 
ferten elektrischen Portaluferkranen ausgestattet. Ver- 
größerungen der ganzen Anlage sind noch im Bau. Die 
Verwaltung, die hier wie in Paranà nicht von einem 
Verwaltungsfachmann, sondern von einem Ingenieur 
geleitet wird, befindet sich in einem stattlichen neuen 
Verwaltungsgebäude. Es ist lehrreich festzustellen, daß 
die große Hochschätzung, die der Ingenieur in Argen- 
tinien genießt, den bei uns eingewurzelten Gedanken 
gar nicht aufkommen läßt, daß er in der Verwaltung 
industrieller Betriebe einem Verwaltungsbeamten unter- 
geordnet werden könnte. 


Die Binnenschiffahrt, die ganz in den Händen der 
früher erwähnten Reederei Mihanovitch liegt, geht über 
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Corrientes hinaus auf dem Paraguay bis hinauf nach 
Cuyabà im brasilianischen Staate Matto Grosso — 
3000 km von Buenos Aires entfernt — auf dem Alto 
Paranà bis Posadas, wo der Fluß die Eisenbahnlinie 
Buenos Aires—Asunciòn kreuzt, und zwar auf sehr 
flachgehenden Dampfern, die größtenteils als Heckrad- 
dampfer gebaut sind. Alle diese Fahrzeuge genügen 
nicht mehr den modernen Ansprüchen und wären 
sicherlich längst den neuzeitlichen Konstruktionen, bei- 
spielsweise dem Lloydheckrad und dem Antrieb mit 
Dieselmotor gewichen, wenn ein gesunder Wettbewerb 
vorhanden wäre. Denn mehr als auf anderen Wasser- 
straßen würden hier die Vorteile des Oelmotors: Er- 
sparnis an Gewicht, an Personal und an Betriebskosten, 
ins Gewicht fallen, Auch die Frachtschiffahrt ist bis 
Posadas und noch weiter hinauf bis zum Salto 
Guaira in Betrieb, merkwürdigerweise aber in nur 
sehr geringem Maße als Schleppschiffahrt. Auch in 
dieser Hinsicht würde eine Verbesserung des Schiff- 
fahrtsbetriebes unter Ausnutzung der z. B. in Deutsch- 
land gewonnenen Betriebserfahrungen eine Belebung 
der argentinischen Binnenschiffahrt bewirken und da- 
mit zur Erleichterung des Verkehrs und der wirtschaft- 
lichen Erschließung des riesigen Hinterlandes, beispiels- 
weise des Gran Chaco mit seinen unerschöpflichen 
Mengen an Vieh und Holz, beitragen. 


Der Uruguay, der andere in den La Plata mün- 
dende Hauptstrom Argentiniens, entspringt in dem 
brasilianischen Staate Rio Grande do Sul und bildet 
die Grenze zwischen Brasilien und der Republica 
Oriental del Uruguay einerseits und Argentinien ande- 
rerseits, von dem er die Gobernaciòn Misiones und die 
Staaten Corrientes und Entrerios — das große Zwi- 
schenstromland — berührt. Er steht an Länge und 
Wassermenge dem Paranà nach, ist ihm aber an Breite 
in seinem Unterlauf, der sich bis auf 15 km erweitert, 
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Abb. 5 


von der Mündung bei Montevideo ab, überlegen. Bis 
Concordia, dem Mittel- und Knotenpunkte eines gro- 
Den Hinterlandes von Corrientes und Entrerios, ist er 
schiffbar. Concordia gegenüber auf dem uruguay- 
schen Ufer liegt Salto, so genannt nach dem groDen 
Wasserfall, der in einen großen und verschiedene kleine 
Fälle aufgelöst, den schiffbaren Unterlauf von dem nicht 
schiffbaren Mittellauf trennt. Die Felsen, über die der 
Strom in bis zu vier Meter hohen Fällen herabstürzt, 
ziehen sich viele Kilometer weit flußaufwärts hin und 
bilden in der Tat ein äußerst schwierig zu überwinden- 
des Hindernis für die Binnenschiffahrt. Eine ganze 
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Reihe von Vorschlágen sind für seine Beseitigung ge- 
macht worden, teils unter Verwendung der am Rhein 
bei Bingen und an der Donau beim Eisernen Tor ge- 
machten Erfahrungen, ohne daß bisher ein Weg gefun- 
den wäre, der ohne allzu riesenhafte Kosten eine 
schiffbare Verbindung zwischen Mittellauf und Unter- 
lauf herzustellen erlaubte. 


Die Fahrt von Buenos Aires aus, die ich auf dem 
großen Seitenraddampfer ,,Londres" (Abb. 5) der 
Reederei Mihanovitch nach Concordia machte, be- 


Abb. 6 


stätigte vor allem den schon auf dem Paranà gewon- 
nenen Eindruck, daß auch auf diesem für den Schiffs- 
verkehr im Vergleich zu den europäischen Flüssen sehr 
gut geeigneten Strom der Verkehr äußerst gering ist. 
Nach 30stündiger Fahrt mußten wir in Colön unser 
Schiff gegen den kleineren, nur 90 cm tief gehenden 
Seitenraddampfer „Corrientes” vertauschen. Der Fluß 
hatte nämlich ungefähr die unterste Grenze seines 
Wasserstandes erreicht, der von Colön bis Concordia 
nur 1,30—1,50 m Schiffstiefgang zuläßt. Auch hier 
war ein Dampfer auf Grund geraten. Ich hatte Gelegen- 
heit, die Ufer, die Molen und die Hafeneinrichtungen 
zu sehen, die den größten Teil des Jahres unter Wasser 
sind. Da der Wasserstand des Uruguay zwischen höch- 
stem Hochwasser und niedrigstem Niedrigwasser um 
beinahe 14 m schwankt, sind die Anlegebrücken über- 
all in zwei Stockwerken angelegt (Abb. 6), teils aus 
Stein, teils aus Quebrachoholz. Neuerdings plant man 
auch hier in größerem Umfange schwimmende Anleger 
zu verwenden, wie sie z. B. auch auf der Donau üblich 
sind. Von Colön aus, wo wir den Dampfer wechselten, 
wurde die Fahrt fast noch lehrreicher, besonders weil 
man des niedrigen Wasserstandes halber die Bildung 
des Ufers sehr gut studieren konnte, das hier bei hohen 
Wasserständen kilometerweit überschwemmt wird, da 
man ja bei der ungeheuren Ausdehnung der Flüsse an 
Deichbauten — wenigstens bei dem jetzigen geringen 
Binnenschiffahrtsverkehr — nicht denken kann. Der auch 
bei Niedrigwasser noch kilometerbreite Strom wälzt 
seine im Gegensatz zum Paranä sehr klaren Fluten mit 
auffallend geringer Geschwindigkeit dem La Plata zu: 
beträgt doch das Oberfláchengeíálle auf der ganzen 
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Strecke von der Mündung in den La Plata bis nach 
Concordia, 470 km, weniger als einen Meter. Dadurch 
kommt es auch, daß die durch Ebbe und Flut und den 
Einfluß des Windes bewirkten Schwankungen des La 
Plata-Wasserstandes sich bis sehr hoch in den Uruguay 
hinauf bemerkbar machen. Eine solche Windflut kann 
z. B. in Concepciön de Uruguay den Wasserstand wäh- 
rend einer Nacht um drei Meter verändern. 


Nach 25stündiger Fahrt erreichten wir Concor- 
dia, eine Stadt von 30000 Einwohnern mit sehr leb- 
haftem Geschäftsverkehr, zu dem die Totenstille des 
Hafens einen großen Gegensatz bildet. Drei kleine 
Schiffe war alles, was man uns an Umschlagsbetrieb 
vorführen konnte. Zum Teil mag das daran liegen, 
daß die auch hier in englischen Händen befindliche 
Eisenbahn den Boykott der Binnenschiffahrt so weit 
treibt, daß sie den Betrieb auf dem fertiggelegten 
Hafenanschlußgleis eingestellt hat. Infolgedessen kom- 
men in diesem Hafen die mit dem gesteigerten Um- 
schlagsverkehr eines Endpunktes der Flußschiffahrt in 
der Regel verbundenen Vorteile — man denke an das 
Beispiel von Mannheim — nicht zur Auswirkung. Der 
neue, weitausschauend angelegte Hafen ist im Jahre 
1904 begonnen und jetzt nahezu vollendet. Das Ge- 
fälle wird von hier ab außerordentlich groß und be- 
trägt auf die 6 km bis zum unteren kleineren Wasser- 
fall 2 bis 3 m, auf die 25 km bis zum großen Wasser- 
fall 4,5 m und auf die náchsten 36 km 16 m. Im Jahre 
1913 war der Wasserstand im Hafen von Concordia 
14,8 m hóher als an dem Tage, wo ich dort war. Die 
Anlagen des Hafens, der gar keine Krananlagen besitzt, 
sondern in dem die Schiffe in dem mit vier Maultieren 
bespannten, auf einer geneigten Ebene bis an die Ufer- 
mauer heranfahrenden Karren be- und entladen wer- 
den, haben rund eine Million Peso gekostet. 


Am nächsten Tage brachte uns ein Motorboot auf 
das uruguaysche Ufer zu der sehr hübsch auf Hügeln 
gelegenen Stadt Salto. Auch hier fallen die sehr 


Abb. 7 


hohen, viele hundert Meter in den Fluß hineingebauten 


Anlegebrücken ins Auge (Abb. 7). 


Der Güterumschlag erfolgt auch hier nicht durch 
Krane, sondern durch sehr hochräderige Karren, die 
namentlich bei niedrigem Wasserstand bis tief in den 
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FluB hineinfahren und die Ladung unmittelbar von den 
Schuten übernehmen. Hier war der BahnanschluD in 
Betrieb. Etwas oberhalb von Salto liegt eine Schiffs- 
werft. Sonst finden sich an den beiden Strömen wenig 
Schiffbauanstalten; die Ausbesserungen werden auf den 
etwa 20 Werften von Buenos Aires ausgeführt, die 
allerdings sehr bescheiden eingerichtet sind, und des- 
halb für Neubauten fast dar nicht in Frage kommen. 


Die Ueberfahrt von Concordia bis Colón ging wie- 
der auf dem Raddampfer ,Corrientes" vor sich. Wir 
liefen eine Reihe von Háfen auf beiden Seiten des 
Stromes an, von denen einige, wie z. B. Paisandü, 
maschinell recht gut eingerichtet sind. Hier standen 
drei elektrische, fahrbare Uferkrane und eine ziemlich 
große Kohlenverladebrücke. Als wir gegen Abend in 
Concepción de Uruguay am argentinischen 
Ufer einliefen, war es bereits dunkel. Die Befeuerung 
des Fahrwassers erlaubt aber wie auf dem Paranä, im 
Gegensatz zu den deutschen Strömen, eine sichere Na- 
vigation auch bei Nacht. Die schwimmenden Gasbojen 
werden mit Gas gespeist, von dem nach dem Pintsch- 
verfahren 500 1 aus einem Liter Petroleum gewonnen 
werden. Die Bojen haben zum großen Teil die Form 
eines kleinen Schiffes. Der Talweg liegt im Gegen- 
satz zu dem Paranä, auf dem er infolge der wandern- 
den Kiesbänke häufig wechselt, in dem steinigen FluB- 
bett des Uruguay ziemlich fest. In Concepciön zeigte 
mir der Chef der Stromverwaltung die ausgedehnten 
Anlagen des neuen Hafens. Dazu gehören acht neuzeit- 
liche Schuppen an einer Ufermauer, die für Seeschiffe 
von 8 m Tiefgang bemessen ist, sie dienen vor allen 
Dingen der Getreideausfuhr. Der Hafen ist durch eine 
neue Einfahrt jetzt ganz vor Versandung geschützt und 
hat eine besondere Abteilung für den Verkehr von 


Abb. 8 


flachgehenden Fluffahrzeugen. Eine neue Anlegebrücke 
und ein stattliches Wartesaalgebäude (Abb. 8) ist so- 
eben fertiggestellt und eine Verlängerung des Kais um 
600 m in Aussicht genommen. Das Verladen des ge- 
sackten Getreides, das zu Zeiten des Hauptgeschäftes 
mangels genügenden Speicherraumes im Freien unter 
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Presenningen gleich gestapelt wird, wird durch zwölf 
fahrbare, durch Einzelmotoren angetriebene Förder- 
bänder, die in sehr steilen Winkeln arbeiten können, 
wesentlich unterstützt (Abb. 9). 

Die Ueberfahrt von Concepciön nach Buenos Aires 
gab Gelegenheit, den Tag- und Nachtbetrieb dieser eng- 
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Abb. 9 


lischen Bahnlinie, besonders die bemerkenswerte Ueber- 
fahrt über den Paranà mit einer großen Eisenbahn- 
fähre, kennenzulernen. Bei Ibicuy wurde der Zug 
nachts auf eine dreigleisige Fähre geschoben, die nach 
fünfstündiger Fahrt in Sarate am anderen Ufer des 
Paranä den Zug wieder auf das feste Land überführte, 
der uns nach weiteren drei Stunden auf den Bahnhof 
Federigo Lacroce in die Hauptstadt zurückbrachte. 


Nach dem, was ich beim Befahren dieser Ströme 
persönlich sah und aus den zahlreichen Plänen und 
Statistiken, die mir vom Ministerium der Oeffentlichen 
Arbeiten überlassen wurden, feststellen konnte, sind 
die beiden großen Ströme durchaus als günstiges Feld 
für einen großzügigen Binnenschiffahrtsbetrieb anzu- 
sehen. Daß davon heute noch keine Rede sein kann, 
liegt vor allen Dingen an der geringen Bevölkerungs- 
dichte des riesigen Landes; die Kosten der Herstellung 
und Instandhaltung eines Schiffahrtsweges verteilen sich 
auf eine zu kleine Kopfzahl, von der ein großer Teil 
ja nur erst die allereinfachsten Bedürfnisse kennt. Die 
Folge ist ein noch unentwickelter Verkehr, der sich zur- 
zeit hauptsächlich auf die Ausfuhr der Landeserzeug- 
nisse stützt. Gerade dieser Umstand ist aber der 
Angelpunkt der ganzen Weiterentwicklung dieses zu- 
kunftreichen Staates; die Verbilligung und Beschleuni- 
gung der Massengüterbeförderung zu Tal und der Ein- 
fuhr zu Berg durch Nutzbarmachung der von der Natur 
gebotenen Verkehrswege wird den Wert des Bodens 
steigern, die Zahl der Einwanderer vergrößern, den 
Güterverkehr vervielfachen und damit den Wohlstand 
des Landes heben. 
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Auszüge und Berichte 


Die „ausgeglichene“ Schlachtflotte 


Kapitän J. K. Taussig, einer der fähigsten Offiziere der 
Vereinigte-Staaten-Kriegsmarine, hat in den „United States 
Institute Procedings” vom Juli 1925 einen Aufsatz „A balan- 
ced fleet for the United States navy" veröffentlicht, der u. a. 
die Abschnitte „Politik und Marine”, „Die Aufgaben der 
Flotte”, „Ueberwasserschiffe oder Unterseeboote und Flug- 
zeuge", „Das Rückgrat der Flotte”, „Die Wirkung des Ab- 
rüstungsvertrages", „Kreuzer”, „Zerstörer und Flottillen- 
führer”, „Nicht für den Kampf bestimmte Hilfsschiffe" 
usw, behandelt. Ein Auszug daraus wird auch für die Leser 
des ,Schiffbau" von Interesse sein. Wir folgen dabei einer 
auszugsweisen Wiedergabe des Aufsatzes, die „Army and 
Navy Journal" in seiner Ausgabe vom 1. August 1925 bringt. 


Die grundsätzliche Marinepolitik der Vereinigten 
Staaten, so führt Kapitän Taussig aus, verlangt die Er- 
haltung einer Kriegsmarine von genügender Stärke, um der 
nationalen Politik den nötigen Rückhalt zu gewähren. Da 
die Vereinigten Staaten sich immer dichter bevölkern und 
die Fabriken als Mittel zur Beschäftigung des Volkes stän- 
dig wachsen, so ist es unerläßlich, im Auslande Absatz- 
gebiete für die Erzeugnisse der amerikanischen Industrie 
in immer größerem Umfange zu schaffen. Als Feld für 
amerikanische Handelsunternehmungen ist China von 
großem Interesse, und seine Bedeutung hierfür wird stetig 
zunehmen. Wenn nun die ausländische Gegnerschaft gegen 
die Chinapolitik der Vereinigten Staaten zu einem Kriege 
führt, ist es dann möglich, China den Willen zur Aufrecht- 
erhaltung der „offenen Tür" aufzuzwingen, wenn Amerika 
lediglich eine Flotte zur Verteidigung der eigenen Küsten 
hat? Kann Amerika einen solchen Krieg gewinnen, wenn 
es seine Flotte im Hafen läßt? Nein; um die amerikanische 
Politik gegen China verteidigen zu können, muß die ameri- 
kanische Macht im fernen Osten entwickelt werden. Ver- 
sagt die Diplomatie, so ist dasjenige Mittel, um diese Macht 
zu zeigen, der Einsatz von Flotte und Heer. Die Vereinig- 
ten Staaten brauchen daher für einen solchen Fall nicht 
nur eine Verteidigungsflotte zum Schutze der Monroe 
Doctrin, sondern eine zur Offensive fähige Flotte. Das ist 
eine unumstößliche Wahrheit, solange Amerika eine natio- 
nale Politik treibt, die sich auch mit internationalen An- 
gelegenheiten befaßt und daher zu einem Kriege führen 
Ue dessen Schauplatz weitab von den Küsten Amerikas 
iegt. 

Die Geschichte hat gelehrt, daß die taktische Haltung 
einer Flotte — ganz abgesehen von der strategischen — 
im Falle eines Krieges, gleichgültig, ob dieser defensiv 
oder offensiv geführt wird, offensiv sein muß, sonst wird 
sie keine Schlacht gewinnen. Eine rein passive Defensive 
hat auch noch niemals einen Krieg gewonnen; sie läßt den 
großen Vorteil außer acht, der in der Initiative liegt. Eine 
rein defensiv tätige Flotte ist dem Preisboxer vergleichbar, 
der nur auf eigene Deckung bemüht ist; er mag vielleicht 
die restlose Niederlage vermeiden, aber er wird auch dem 
Gegner nicht schaden. Will er das, so muß er angreifen. 
Ebenso muß die Kriegsflotte kämpfen, wenn sie siegen will; 
ein rein defensives Verhalten einer Flotte ist ein Unding. 


Nach dieser Ueberlegung ist also die strategische Auf- 
gabe der Flotte, die Herrschaft auf der See zu gewinnen 
und zu erhalten. Ihre taktische Aufgabe besteht darin, 
in den Schlachten zu siegen. Dazu gehört offensives Vor- 
gehen, das aber nur dann beste Aussicht auf Erfolg ver- 
spricht, wenn die Flotte so zusammengesetzt ist, daß ihre 
Einheiten in richtigem Verhältnis zueinander stehen. 

Sicherlich wird man noch lange Zeit behaupten hören, 
die Unterseeboote hätten für Deutschland den Weltkrieg 
beinahe gewonnen. Dem sei, wie ihm wolle. Es ist ganz 
klar, daß der neuartigen Offensive zunächst eine Defensive 
entgegengestellt werden mußte. Daß aber die Untersee- 
boote den Krieg für Deutschland schließlich doch nicht 
gewannen, ist ausschließlich der Ueberwasserflotte der 
alliierten Mächle zu danken, wobei die kleineren Schiffe 
durch die kinetische Energie der Flotte und die großen 


Schiffe durch ihre potentielle Energie wirkten, durch die 
sie die kleineren instand setzten, unbelästigt vom Gegner 
zu operieren. 

Das Unterseeboot ist noch in der Entwicklung und 
wird es vorläufig auch bleiben. Das gleiche gilt für die 
Offensivmittel, die dagegen eingesetzt werden. Untersee- 
boote sind taktisch bei einer Flottenaktion noch nicht 
verwendet worden; bis zum heutigen Tage sind sie nur 
als Gelegenheitswaffen gegen Großkampfschiffe zu werten. 
Ebenso wie der Zerstörer hat sich das Unterseeboot als 
Hilfsschiff für die Flotte entwickelt, aber es hat nicht 
die Aufgabe, das Ueberwasserschiff zu ersetzen. 

Ganz ähnlich verhält es sich auch mit den Luftfahr- 
zeugen. Deren angebliche Ueberlegenheit wird vielfach 
mit der zerstörenden Gewalt der Bomben begründet, die 
aus Versuchen gegen nicht verteidigte Ueberwasserschiffe 
hervorgehen soll. Man warf Bomben ab und versenkte 
Großkampfschiffe damit. Als Mittel, sich schwimmend zu 
erhalten, hatten diese Schiffe nur die Güte ihrer bau- 
lichen Struktur; sie konnten sich nicht offensiv verteidigen. 
Diese Beweisführung ist ganz einseitig und nicht über- 
zeugend, 

Wie die von über und unter Wasser fahrenden Tor- 
pedofahrzeugen ausgehende Bedrohung durch die Ent- 
gegenstellung ähnlicher Kampfmittel abgewehrt wurde, so 
kann auch der Bedrohung aus der Luft durch den Einsatz 
eigener Luftfahrzeuge zur Bekämpfung der gegnerischen 
begegnet werden. Luftfahrzeuge bleiben für Handels- und 
für Kriegszwecke bestehen. Aber auch sie sind nicht dazu 
da, Ueberwasserschiffe zu ersetzen, sondern sie sind für 
diese brauchbare, ja unentbehrliche Hilfsfahrzeuge. 


Soll die Vereinigte-Staaten-Flotte wirksam und zweck- 
mäßig aufgebaut sein, so muß sie aus Ueberwasserschiffen, 
Unterseebooten und Flugzeugen zusammengesetzt sein. 
Das Geschütz ist noch immer die beste Offensivwaffe. Da 
die Taktik auf offensives Vorgehen der Flotte gerichtet 
sein muß, so muß diese Schiffe enthalten, die schwerste 
Geschütze zu tragen imstande sind, also Großkampischiffe. 
Selbst wenn diese im nächsten Kriege keine Gelegenheit 
haben sollten, aktiv einzugreifen, bilden sie, wie die Ge- 
schichte lehrt, doch den letzten und ausschlaggebenden 
Faktor für die Gewinnung und Aufrechterhaltung der See- 
herrschaít. Auch wenn es keine Schlacht vor dem 
Skagerrak gegeben hätte, — die, wie zugegeben werden 
muß, unentschieden verlaufen ist —, so waren doch die 
britischen und amerikanischen Schlachtschiffe in Scapa 
Flow und anderen Stützpunkten an der Nordsee zusammen 
mit der in Berehaven (Irland) stationierten Division ameri- 
kanischer Schlachtschiffe der bestimmende Faktor für die 
Aufrechterhaltung der Seeherrschaft durch die Alliierten, 
und diese Beherrschung der See hat über den Ausgang des 
Weltkriegs entschieden. 

Um einen Krieg zu gewinnen, müssen alle Machtmittel 
eingesetzt werden. Das Geschütz ist heute die mächtigste 
Waffe und wird es, soweit man jetzt urteilen kann, auch 
bleiben. Je schwerer das Geschütz, desto gewaltiger seine 
Wirkung. Nur Großkampfschiffe können schwerste Ge- 
schütze tragen. Deshalb ist diese Schiffsklasse der wert- 
vollste Teil, der Kern der Seestreitkräfte und das Rück- 
grat der Flotte. 

Da die vorhandenen 18 Schlachtschiffe jetzt die volle 
Friedensstärke der den Vereinigten Staaten in Washington 
zugestandenen Schlachtflotte ausmachen, so bilden sie das 
Rückgrat der amerikanischen Flotte, um die herum nun die 
Hilftskampfschiffe anzugliedern sind. Wichtig ist, diese 
18 Schlachtschiffe materiell auf größter Höhe zu halten. 
Wo Verbesserungen der Offensivwirkung durch Vergröße- 
rung der Geschütz-Reichweite noch möglich sind, sollte 
man nicht zögern, entsprechende Abänderungen vorzu- 
nehmen. Da die Marinepolitik der Vereinigten Staaten die 
Schaffung und Erhaltung einer Flotte verlangt, die keiner 
anderen unterlegen ist, so ist es im Hinblick auf die fest- 
stehende Zahl der Großkampfschiffe notwendig, daß die 
Hilfskampfíschiffe in ihrer Stärke ebenfalls keiner anderen 


9. DEZEMBER 1925 


Nation nachstehen. Großbritannien hat unter allen See- 
mächten die stärkste Kreuzermacht und steht zurzeit im 
Begriff, diese noch zu vergrófern. Japan ist ebenfalls an 
Kreuzern stürker als die Vereinigte-Staaten-Marine. 

Großbritannien vertritt — mit vollem Recht — die 
Ansicht, daß eine starke Kreuzermacht zur Verteidigung 
seiner nationalen Interessen unentbehrlich ist, schon mit 
Rücksicht auf die ausgedehnte Lage seines Kolonialreichs, 
den wertvollen Handel in und mit allen Teilen der Welt 
sowie zum Schutze der Handelswege und zum Schutze 
der englischen Bürger, wo immer sie sich befinden mógen. 
Das sind sicherlich triftige Gründe für die Schaffung einer 
großen Zahl von Kreuzern. Aber bestehen die gleichen 
Gründe nicht auch für die Vereinigten Staaten? Amerikas 
Handelswerte mögen nicht ganz so groß wie die des briti- 
schen Weltreichs sein, indessen sind sie ebenso verbreitet 
und verlangen den gleichen Schutz für sich und ihre Ver- 
bindungswege, Sind auch Amerikas Besitzungen nicht so 
umfangreich und nicht so über den Erdball verstreut wie 
die Großbritanniens, so sind sie doch auch sehr weit vom 
Heimatlande entfernt. Großbritannien hat befestigte 
Marinestützpunkte in fast allen Teilen der Welt, Amerika 
demgegenüber außerhalb seiner Kontinentgrenzen nur 
solche in der Kanalzone und auf den hawaiischen Inseln, 
zu deren Schutz daher weitere Schiffe nötig sind. So 
brauchen die Vereinigten Staaten also vom Standpunkte 
ihrer über die ganze Welt verbreiteten Interessen eine 
große Zahl Kleiner Kreuzer, und zwar im selben Umfang 
wie Großbritannien. An Zerstörern sind die Vereinigten 
Staaten, soweit das Verhältnis 5:5:3 Anwendung findet, 
überlegen. Viele amerikanische Boote sind aber des herr- 
schenden Personalmangels wegen in schlechtem Zustande. 
Alle Zerstörer der ersten Kampflinie entstammen dem- 
selben Jahrgange und werden also alle zugleich veralten. 
Deshalb muß das Hauptaugenmerk darauf gerichtet sein, 
die außer Dienst befindlichen Boote in bestem Zustand 
zu erhalten, einen zweckentsprechenden Ersatzplan vor- 
zubereiten und eine Anzahl von Führerbooten vorzusehen. 

Wie muß nun hiernach eine für amerikanische Verhält- 
nisse passende „ausgeglichene Flotte” zusammengesetzt 
sein ? Kapitän Taussig macht hierfür folgenden Vorschlag: 

1. 18 Schlachtschiffe, sämtlich auf der höchsten Stufe 
ihrer Leistungsfáhigkeit. Das erfordert für einige von 
ihnen: a) eine Erhöhung der Geschützelevation, b) den 
Umbau von Kohle- auf Oelheizung, c) erhöhten Schutz 
gegen Torpedos und Bomben. 

60 moderne Kleine Kreuzer. Damit die Kreuzer- 
stärke der Vereinigte-Staaten-Marine der britischen gleich- 
kommt und zur japanischen im Verhältnis 5:3 steht, sollten 
50 neue Kreuzer bewilligt werden, von denen in den näch- 
sten fünf Jahren je 10 Stück auf Stapel zu legen wären. 

3. 270 Zerstörer (der gegenwärtige Bestand). Da alle 
diese Fahrzeuge fast gleichaltrig sind und daher praktisch 
zur selben Zeit veraltet sein werden, sollte sofort ein Er- 
satz-Bauprogramm aufgestellt werden. 

4. 15 Flottillenführerboote. Die  Vereinigte-Staaten- 
Flotte besitzt zurzeit kein einziges Fahrzeug dieses Typs. 
Alle sollten daher zugleich in Bau gegeben werden. 

5. 110 moderne, leistungsfähige Unterseeboote. Dazu 
ist ein Neubauprogramm für 45 Boote erforderlich. Alle 
neuen Unterseeboote sollten imstande sein, als Teil der 
Flotte und mit ihr zusammen zu operieren. 
| 6. 5 erstklassige Flugzeugschiffe. Zwei sind im Bau, 
drei weitere sollten baldmóglichst auf Stapel gelegt werden. 

7. 6 Luftschiffe. 

8. Genügend Hilfsschiffe, um ein wirksames Operieren 
der Schlachtflotte sicherzustellen. La. 


Die Güterumschlag-Verkehrswoche 
20.— 26. September 
(Schluß) 


Professor Aumund, Berlin: „Wirtschaft- 
e Grundlagen der Lagerung und Stape- 

ung”. 

Lagerung und Stapelung sind nach Möglichkeit ein- 
zuschränken, die Fórdereinrichtungen sind den Verhält- 
nissen entsprechend zweckmäßigst einzurichten. Die ein- 
zelnen Kosten der Lagerung, unter denen die Wertminde- 
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rung der Ware und die Kapitallasten unter Berücksichti- 
gung der jährlichen Benutzungsdauer eine wichtige Rolle 
spielen, werden aufgeführt. Durch Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit der Anlage über den Bedarf hinaus können in- 
folge der kürzeren erforderlichen Betriebszeit die Be- 
triebskosten erheblich verringert werden. Zu untersuchen 
ist, ob einfache senkechte oder vereinigte senkrechte und 
wagerechte Förderung vorteilhafter ist. Die Anlagekosten der 
Lagerung, die für Kohlen im Freien mit 7M/t, im Schuppen 
mit 20 M/t anzusetzen sind, und die Wertverminderung 
beim Umladen, die bei Koks 2%, bei Kohle für Kipp- 
verladung 5—8% betragen, erfordern sorgfältige Berech- 
nung und technische Durchführung der Anlagen. 


Professor Dr. Junkers, Dessau: „Bedeu- 
tung der Luftfahrt für den Güterverkehr". 

Am Flugzeug vollzieht sich die gleiche Entwicklung 
wie an Eisenbahn und Kraftwagen: zunächst für die Per- 
sonenbeförderung bestimmt, erlangen sie ihre Bedeutung 
und wirtschaftliche Berechtigung durch den Güterverkehr. 
Bei dem dichten Verkehrsnetz Europas und Nordamerikas 
werden nur hochwertige Güter im Flugzeug befördert; von 
hoher Bedeutung ist dieses für den Aufschluß unwegsamer 
kolonialer Gebiete, Die Kosten von 100 km Eisenbahn- 
strecke betragen etwa 3,6 Mill Mark gegen 60000 M. 
für eine Luftlinie. Besonders bei geringen Gütermengen 
auf beschrünkte Zeit wird der Luftweg immer der wirt- 
schaftlichere sein. Der technischen Leistungsfähigkeit 
stehen die durch einen hohen Gleitwinkel verursachten 
ungünstigen Betriebskosten gegenüber, doch wird sich noch 
eine bessere Wirtschaftlichkeit erzielen lassen. Durch Be- 
nutzung von ron REFERRE wird sich das bereits jetzt 
günstige Verhältnis von Nutz- zur Gesamtlast noch ver- 
bessern lassen. 

Generaldirektor de Roode, Rotterdam: 
„Rotterdamer Güterumschlag und tech- 
nische Mittel zu dessen Bewältigung". 

Der stets wachsende Umschlag im Stück- und Massen- 
güterverkehr erfordert neueste und leistungsfähigste tech- 
nische Einrichtungen. Für den Stückgutverkehr werden 
Portal- und Halbportalkrane als Umschlagmittel verwandt. 
Bemerkenswert sowohl durch ihre Abmessungen als auch 
durch ihre Leistung sind einige Dachkrane. Zur Ver- 
ladung in den Silos sind Elektrokarren und Stapelmaschinen 
in Betrieb, von denen besonders diejenigen bemerkenswert 
sind, die der Beförderung von Fässern und Bananen dienen. 

An Massengütern (75% der Gesamtverladung) werden 
hauptsächlich Steinkohlen und Erz umgeschlagen. Zur 
Beladung von Schiff auf Schiff sind schwimmende Greif- 
eimerkrane in Gebrauch. Das Bunkern von Schiffen wird 
von Transporteuren ausgeführt, die außerordentlich hohe 
Stundenleistungen von 250 bis 300 t aufweisen. Die Ver- 
ladung von Holz wird mittels eines Demag-Greifers maschi- 
nell betrieben. Für die Verladung der beträchtlichen 
gees Petroleum sind Rohrleitungen in Betrieb. 

ine andere wichtige Stelle nimmt im Rotterdamer 
Hafen die Getreideeinfuhr mit 25% der Gesamteinfuhr ein. 
Die Löschung der beladenen Seeschiffe erfolgt durch 
schwimmende Getreidesauger mit 200 t Stundenleistung. 
Der Umschlag von Schiff auf Land wird durchweg von den 
sehr wirtschaftlichen festen Jakobsleitern mit Einsack- 
vorrichtungen vorgenommen. Auch die hafenbaulichen An- 
lagen sind den Verkehrsanforderungen entsprechend groß- 
zügig ausgeführt. In mehreren Silos von je 20000 t Lade- 
fáhigkeit wird das wertvolle Gut mit neuzeitlichen Mitteln 
gereinigt und gestapelt. . 

QR ecd Wehrspan, Wanne: , Kohlen- 
verladung am Rhein-Herne-Kanal" 

Im Ruhrbezirk werden von der gesamten Tagesleistung 
von etwa 350000 t Kohlen 7500 in Káhne umgeschlagen; 
hierzu sind besonders leistungsfähige Verladeeinrichtungen 
erforderlich, bei denen Schonung der Kohlen Haupt- 
bedingung ist. 

Die Kipper mit Stundenleistungen von 300 bis 450 t 
erfordern umfangreiche Gleisanlagen, ergeben Wertminde- 
rung der Kohle und haben hohe Anlage- und Betriebs- 
kosten. Der Kübelverladung fehlen bei nahezu gleicher 
Leistung die genannten Nachteile, dagegen ist es störend, 
daß die Kübel nicht zur Beschickung von Lagerplätzen 
verwandt werden können und daß ein Park von Sonder- 
wagen zu ihrer Verfügung gehalten werden muß. Eine Ver- 
einigung der Vorteile beider Umschlagmittel ist die Kipper- 
katzenbrücke. Der Kübelverladung wird in Zukunft große 
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Bedeutung zufallen, da sie auch auf viele andere Massen- 
güter und die meisten Verkehrsmittel anwendbar ist. 

Oberbaurat Sieveking, Hamburg: „Kohlen- 
transporte und Kohlenumschlag im Ham- 
burger Schiffs- und Bahnverkehr", 

Die Kohle bildet in Hamburg wie in den meisten See- 
häfen etwa den vierten Teil der Umschlagmenge. Die An- 
fuhr besteht aus deutscher und englischer Kohle, daraus 
ergeben sich die mannigfachsten Umschlagsarten zwischen 
Kohlenschiff, Leichter, Seeschiff, Lager und Eisenbahn- 
wagen. Zum Umschlag zwischen den verschiedenen Fahr- 
zeugen, auf mer sowie in Eisenbahnwagen dienen 
schwimmende Heber oder Kranbrücken von annähernd 
gleicher Leistung und Wirtschaftlichkeit. Der Förderung 
aus Wagen dienen Krane und Kipper, die trotz hoher Um- 
schlagleistung die Nachteile Haben daß die wahllose 
Reihenfolge der Wagen den Betrieb stört, die Gleisanlage 
im Bereich des Kippers unterbrochen und dadurch das 
Gelände nicht voll ausgenutzt wird, und schließlich eine 
Umkehr des Umschlags nicht möglich ist. Daher werden 
für den Hamburger Hafen schnellfahrende Krane und 
Klappkübel, und als Großraumwagen Kübelwagen haupt- 
sächlich zur Anwendung gelangen, da Selbstentladewagen 
nicht in Frage kommen können. 

Direktor Dr. Dronke, Bremen: „Neuzeit- 
liche Technik und ihre Aufgaben im Be- 
triebe großer Stückgutháfen'. 

Ein Stückguthafen ist im allgemeinen ein Zuschuß- 
betrieb, der jedoch mittelbar durch Förderung von Handel 
und Verkehr der Wirtschaft dent, Durch Mechanisierung 
läßt sich jedoch seine Leistung und dadurch seine Wirt- 
schaftlichkeit heben. Der Einführung von Fördereinrich- 
tungen stehen die Verschiedenartigkeit und Unhandlichkeit 
der Güter und die ungünstigen Raumverhältnisse von 
Schiff, Lagerraum und Güterwagen entgegen. Hauptforde- 
rungen an die Lademittel sind Vielseitigkeit und Orts- 
veründerlichkeit. Solche Vorrichtungen sind: Elektro- 
karren und -schlepper, Hubtische, Schuppenkrane, Stapel- 
maschinen. Der Vereinfachung des Wägegeschäftes sollen 
die Eßmannsche und die Kranfeder-Wage dienen. Das Ziel, 
Menschenarbeit im Stückgutverkehr weitestgehend auszu- 
schalten, muß beharrlich weiterverfolgt werden. 

Reg.-Baurat Schulze, Emden: „Die Emde- 
ner Hafenanlagen'. 

Die kürzlich für den Erz- und Eisenumschlag nach dem 
Ruhrgebiet in Betrieb genommenen Anlagen, an denen die 
Seeschiffe mit den neuzeitlichsten Verladebrücken gelöscht 
und beladen werden, werden nach ihrer Bedeutung und 
ihren technischen Neuerungen unter Angabe von Betriebs- 
ergebnissen besprochen. 

Dr.-Ing. Foerster, „Der Ber- 
liner Westhafen”, | 


Hamburg: 
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Nach der Darstellung des verkehrstechnischen Zweckes 
und der Geschichte von Erbauung und Erweiterung des 
Berliner Westhafens werden Leistungsfähigkeit und Arbeits- 
weise der Hafenanlagen geschildert und diese selbst mit 
ihren _Betriebsmitteln: Umschlageinrichtungen, Speicher, 
Hallen und Hafenbahnhof beschrieben. Aus den Betriebs- 
erfahrungen werden Richtlinien für die Weiterentwicklung 
abgeleitet. 


Magistratsrat Dr Schultz, 
„Königsberger Getreideumschlag 

Im ée, Wie H Handel spielt neben Holz, Flachs und 
Hanf russisches Getreide eine Hauptrolle, die die Stadt 
vornehmlich seiner günstigen Lage am Kanalsystem der 
Memel und als bedeutender Eisenbahnknotenpunkt ver- 
dankt, Der Fassungsraum der Königsberger Getreide- 
speicher, unter denen zwei die größten Silos Europas sind, 
beträgt 200 000 t. Die Anfuhr erfolgt überwiegend mit der 
Eisenbahn, die Ausfuhr zu Schiff. Die technischen Ein- 
richtungen dieser Anlagen werden beschrieben. Sie sind 
u. a. mit Reinigungs- und Sortieranlagen für Hülsenfrüchte 
ausgerüstet. Die nach dem Kriege neugeschaffenen und 
erweiterten Verkehrsanlagen der Stadt und die Maßnahmen 
der Reichsbahn zur Hebung des Handels mit Rußland wer- 
den besprochen. 


Dr. Pricken, Mainz: 
gestaltung auf den 
Schiffahrt". 

Bis zum 1. Dezember 1920 waren die Gütertarife der 
Reichsbahn reine Kilometertarife, Staffelun$en nach Enit- 
fernungen waren Ausnahmen. Durch das Bestehen von 
Ausnabmetarifen wa: die Schiffahrt neben der Eisenbahn 
weltbcwerbsfáhig und bildete im Kriege eine wertvoile 
Entlastung der Bann. An die Stelle dieser Àusnahmetarifc, 
die mit dem „Friedensvertrage” fielen, trat Staffelung der 
Frachten nach Entfernungen und nach Tarifklassen (verti- 
kale und horizontale Staífelung). Die Folge war eine 
Frachtverbilligung auf weite Entfernungen zum Nachteil 
der kürzeren Strecke. Der Binnenschiffahrt erwuchs eine 
bedeutende Konkurrenz; die bisher in Kraft getretenen 
Umschlagtarife für den Schiffahrtsverkehr sind unzuläng- 
lich, die Binnenschiffahrt liegt danieder. 

Im Interesse der allgemeinen Volkswirtschaft muß die 
Schiffahrt, um überhaupt bestehen zu können, Forderungen 
an die Tarifpolitik der Reichsbahn stellen. Diese gehen 
aus auf einmalige Berechnung der Abfertigungsgebühr, Ein- 
führung von Binnenumschlagtarifen. Eine weitere Forde- 
rung der Binnenschiffahrt ist die Uebernahme der Hafen- 
bahnen, ferner die Einreihung der Häfen unter die Tarif- 
station und Abbau der 'agenstellgebühr. Es darf in 
Deutschland nicht heißen: „Eisenbahn oder Schiffahrt", 
sondern „Eisenbahn und Schiffahrt". 


‚Königsberg: 


„Einfluß der Tarif- 
Güterverkehr der 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fad presse” usw. erwähnten in- und ausländischen Fadhzeltschriften stehen unsern Lesern, 


rif! ausweisen, gegen 


Erstattung der Portoauslagen für kurze Zeit 


leihweise zur Ve:fügung, gege' enenfalls können von den 


effenden Original-Aufsätzen audi Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


die sich als Bezieher unsere" Zeitsch 


Neubauten 


Fahrgastschili „Rawalpindi“, für die Peninsular and 
Oriental Steam Navigation Co., bei Harland E Wolff gebaut. 
166,72X21,64X11,58 m. 16600 B.-R.T. 20000 t Ver- 
drängung und 8000 t Tragfähigkeit bei 8,76 m Tiefgang. 
331 Fahrgäste 1. Kl., 280 2. Kl., 353 Mann Besatzung. Das 
Schiff hat fünf durchlaufende Decks, Back-, Brückenhaus 
mit anschließender Poop, Promenaden- und : Bootsdeck. 
Zwölf wasserdichte, bis zum Hauptdeck reichende Schotten 
sollen die Unsinkbarkeit des Schiffes sichern. Die sieben 
Luken werden durch sieben Paare hydraulischer Drehkrane 
von 3 t und 5 t Tragfähigkeit bedient. Zum Schiffsantrieb 
dienen zwei ausbalancierte Vierfach-Expansionsmaschinen 
von 15000 IPS. Den Dampf liefern sechs Doppelender- 
kessel mit Oelfeuerung und künstlichem Zug. Die Ge- 
schwindigkeit beträgt 17 kn. (Engineering, 16. und 23, Ok- 
tober, S. 467 und 509, 16 Photos von Schiff und Einrichtung, 
Schiffspläne, Hauptspant, 10 S.) 


Motor-Fracht- und Fahrgastschiii „Malabar“, für 
Burns, Philps & Co., Sydney, bei Barclay, Curle & Co. 
erbaut, für die Fahrt zwischen Australien und Guinea. 
106,68X14,78X 7,70 m; Tragfähigkeit 4700 t. Vom Lade- 
raum mit 5200 cbm Balleninhalt sind 600 cbm isoliert. Die 
fünf Laderäume werden durch sechs elektrische Winden 
zu 3 t und vier elektrische Winden zu 1 t bedient. Die 
größeren Winden haben bei Vollast eine Heißgeschwindig- 
keit von 25 m/Min., bei 1 t von 75 m/Min,, und bei leerem 
Lasthaken von 105 m/Min.; die Stromaufnahme der Winden 
ist 93 Amp. bei 220 Volt, Auf Brücken- und Promenaden- 
deck sind Kammern für 163 Fahrgäste untergebracht. Die 
Mannschaftsräume liegen unter der Back, die Kammern 
der Offiziere vorne, der Ingenieure hinten auf dem Boots- 
deck. Der Hauptmotor, Bauart B, & W., hat acht Zylinder 
mit 740 mm Bohrung und 1500 mm Hub sowie mit quadra- 
tischen Deckeln; bei 100 min. Umläufen leistet er 
2700 WPS und verleiht dem beladenen Schiff die Ge- 
schwindigkeit von 14 kn. Die Kolbenkühlung erfolgt durch 
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Frischwasser, das durch zwei 20 t-Pumpen gefördert 
wird. Vier Dieseldynamos leisten bei 300 min. Umláufen 
je 100 kW. Die beiden Kühlmaschinen werden durch 
Motoren von je 40 WPS angetrieben. Die Abgase des 
Hauptmotors liefern in einem Abgaskessel den Dampf für 
Beheizung von Küche, Baderáumen usw., für die Liegezeit 
ist Oelfeuerung des Kessels vorgesehen. Die Hilfsmaschinen 
werden sümtlich elektrisch getrieben. (The Motor Ship, 
November, S. 264, 15 Photos vom Schiff, Decks, Kammern, 
Motorraum, 4 S) 


Motortankschíit „Stelvio“, für die Alta Italia Dampi- 
schiffahrtsgesellschaft von den Cantieri Navali del Tirreno, 
Riva Trigosa, erbaut. 122,53X17,07X10,16 m; 9700 t 
Tragfähigkeit. Zwei Pumpenräume trennen die zehn Paar 
Tanks, so daß drei verschiedene Sorten Oel ohne 
Mischungsgefahr befördert werden können. Die Oeltanks 
können 8700 t Ladung vom spezifischen Gewicht 0,69 
fassen. Vier Duplex-Ladungspumpen können das Schiff 
in 14 Stunden leerpumpen. Zwei sechszylindrige M. A. N.- 
Viertaktmotoren leisten bei 130 min, Umdrehungen je 
1300 WPS. Die Abgase heizen zwei Kessel, die den Dampf 
für die Hilfsmaschine liefern. Im Hafen erzeugt den Dampf 
für die Oelpumpen ein besonderer ölgefeuerter Kessel. 
Neben den dampfgetriebenen Hilfsmaschinen ist zur Aus- 
hilfe ein Dieseldynamo sowie ein Dieselkompressor vor- 
gesehen. Durch Aufladen kann die Motorenleistung um 
10—15% erhöht werden; das Gebläse ist im Gegensatz 
zum üblichen elektrischen Antrieb mit einem vierzylindri- 
gen Motor durch ein Getriebe gekuppelt. Die Ruder- 
maschine kann durch Dampf oder Druckluft, die Anker- 
winde nur durch Druckluft betrieben werden. Mit elek- 
trischem Antrieb ist ein kleiner Hilfskompressor und eine 
Kältemaschine versehen. (The Motor Ship, November, 
S. 278, Photos vom Stapellauf und von der Werftanlage, 
Pläne vom Schiff und Motorraum, 2 S) 


Fährdampter „Bataan“ für das Revier von Manila, bei 
S. S. Bailey & Co., Hongkong, für T. R. Yangco in Manila 
erbaut. 47,15X7,47X2,28 m. Verdrängung bei 198 m 
Tiefgang 310 t, Tragfähigkeit 85 t, Völligkeitsgrad 0,50. Das 
Schiff hat mittschiffs stark ausfallende Spanten; ein Auf- 
baudeck läuft von vorn bis hinten durch. Fünf Schotten 
stellen die wasserdichte Unterteilung dar. Zum Antrieb 
dienen zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von je 350 IPS, 
den Dampf von 12,5 at liefert ein Yarrow-Kessel mit 205 qm 
Heizfläche für Oel- und Kohlefeuerung uad künstlichem 
Zug; bei 262 min. Umläufen der Maschine lief das Schiff 
auf der Probefahrt mit 13,6 kn 1,6 kn schneller als aus- 
bedungen. (Marine Engineering and Shipping Age, Oktober, 
S. 547, 2 Photos, Schiffspläne, Hauptspant, 3 S.) 


Seitenradschlepper „Hendrik“. Beschreibung des von 
der Germaniawerft gebauten Seitenradschleppers für die 
Reederei- und Kohlenhandels Ges. Gebr. Dörtelmann, 
Bochum. 75X9X3,3 m, Tiefgang mit 6 t Schlepptrossen 
und 15 t Kohlen an Bord 1,15 m. 1250 bis 1750 PS bei 
70% Füllung, 145 kg/qcm Dampfdruck und n — 37. 
Maschine 580—900—1460 mm Hub — 1800. Zwei Drei- 
feuer-Kessel mit H — 240, R = 5,2 qm, Ueberhitzung. 
Kohlenverbrauch 0,555 kg/PSi bei der Probefahrt. (Krupp- 
Monatsh., Sept,, S. 169, 6% S, 8 Abb) 


Schweißen und Schneiden 
Ueber elektrische Schweißung, Lichtbogenschweißung 


von Gußeisen. Der Fachausschuß für Schweißtechnik im 
Ver. Deutsch. Ing. macht Mitteilungen über Graugnß-Kalt- 
schweißungen. Vergleichende Untersuchungen mit Flußstahl- 
schweißungen und Warmschweißungen. Letztere sollen zurzeit 
die besten Schweißungen sein. (Z. d. V. D. I. Nr. 45, S. 1409. 


28.5 Abb.) 
Dampfturbínen 


Ueberblick über die Entwicklnng der Dampiturbine. 
Ueber die Verwendung von hohen Drücken und Temperaturen 
und ihre Wirkung bei Dampfturbinen. Verwendung von 
Hochdruck - Gegendruckturbinen und Höchstdruckkessel. 
Abdampfverwertung in bestehenden Anlagen. Materialfragen 
bei hohen Drücken und Temperaturen. Erfahrungen der 
Allis Chalmers & Co. Abnutzung und Korrosion von Turbinen- 


Schaufeln. (Mech. Engg. Nr. 10, S. 800. 5S., 8 Abb.) 
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Wärmebehandlung von Turbinenschauteln aus Nickel- 
stahl. Die Versuche sollten festlegen:. Bestimmung der 
kritischen Temperatur, Form der Versuchsstäbe, verschiedene 
Arten der Wärmebehandlung und die Art der Schaufel- 
herstellung. Für Turbinenschaufeln wird verlangt: Elastizi- 
tätsgrenze 65 000 Ibs/qzll, Zugfestigkeit 95 000 Ibs, 25% Deh- 
nung auf 2". Die Probestäbe bestanden aus 31⁄2% Nickel- 
stahl. Die Stábe wurden z T. im elektrischen, z. T. in ólge- 
feuerten Oefen erwürmt. Angaben über die Versuchsresultate. 
(The Mar. Eng. a. Motorsh. Build. Aug. 1925, S. 292. 4 S., 4 Abb.) 


Oelmotoren 


Skizzen und Arbeitsweise von Oelmotoren, Forts. 
Beschreibung der Kolbenringe, ihre Herstellung, Wirkungs- 
weise, Abnutzung und Dichtung. (Motorship 1925, S. 867. 
4, S.. 10 Abb.) 


Schwedische Verbrennungskraitmaschinen. Einge- 
hende Beschreibung verschiedener Motortypen, Konstruktions- 


angaben, Schnittzeichnungen von Außenbordmotoren. (Z. d 
V. D. I. Nr. 45, S. 1403. SIAS, 22 Abb.) 


Versuche mit Zwei- und Viertaktmotoren. Bericht 
über die beiden Motorschiffe „Atago Maru" und „Asuka 
Maru" der Nippon Yusen Kaisha Linie. Die erstere An- 
lage besteht aus zwei vierzylindrigen Zweitaktmotoren, die 
letztere aus zwei achtzylindrigen Viertaktmotoren. Beide 
Anlagen sind 4000 PS stark. „Atago Maru” hat Sulzer- 
Motoren; die Anlage kostete 180000 .£. Die Anlage von 
„Asuka Maru” hat Henderson-Motoren und kostete 200 000 £. 
Die Zweitaktanlage soll nur halb so schwer wie die Vier- 
taktanlage sein. Der Maschinenraum war 2,4 m kürzer bei 
EE Werer e (Motorship, August 1925, S. 585, 1?/s S, 
4 .) 


Ableitung des theoretischen Wirkungsgrades und Zu- 
standes einer vollkommenen Verbrennungsmaschine. 
Von Bailey. Theoretische Abhandlung und Entwicklung 
der mathematischen Formeln, Tafeln über ausgewertete 
Zahlenwerte für verschiedene Temperaturen. — Kurven- 


tafel. (Enge, 2, Oktober, S. 403, 3 S., 1 Abb) 


Weiterentwicklung des Junkers Doppelkolbenmotors 
in den Junkerswerken Dessau. Eingehende Beschreibung 
der neuen Bauart und die zur Entwicklung erforderlichen 
Vorarbeiten. Beschreibung konstruktiver Einzelheiten, 
theoretischer, praktischer Versuche und der Versuchs- 
apparate. (Z. d. V, D. L, Nr. 44, S. 1369, 94% S., 35 Abb.) 


Flugzeug-Motoren 
Kraitanlagen für U.S.-Marine-Flugzeuge. Uebersicht 


über die Entwicklung, den gegenwärtigen Stand der Motoren- 
frage. In erster Linie ist die Gewichtsfrage der Kraft- 
anlage ausschlaggebend. Gewicht bis auf 0,64 kg/PS vermin- 
dert worden. Kurze Angaben über die Entwicklung der 
Motorgrößen der verschiedenen Typen. Vergleich der 
Gewichte je PS von luft- und wassergekühlten Motoren. 
Verwendungsgebiete der verschiedenen Motorarten. Zylinder- 
konstruktionen, Ventile und ihre Kühlung. Kolben, Pleuel- 
stangenlager, Kurbelwellen, Anlasser. Kurze Andeutungen 
über 2 neue Maschinen von Allmen und Cam. Erstere eine 
Anordnung mehrerer Kolben, die nach dem Schwenkscheiben- 

rinzip arbeiten, letztere ein kurbelloser Motor. (Mech. Engg. 
Nr. 10, S. 783. 7 S., 10 Abb.) 


Kessel 


Vertikaler ólgefeuerter Kessel. Beschreibung der 
an einem Beardmore-Blake-Kessel durchgeführten Versuche. 
Angaben der Versuchswerte. Der errechnete thermische 
Wirkungsgrad beträgt 69,9%. Der Kessel für die Marine 
gebaut, ist 5,5 m hoch. Durchmesser 2,13 m. Kesseldruck 
11,6 kg/cm®. Heizfläche 54 qm. 2 Kermode-Dampístrahl- 


Oelbrenner. Stündlicher Oelverbrauch 149 kg/Std. (The 
Mar. Eng. a. Motor Build. Okt. 1925, S. 357. 1% S., 1 Abb.) 
Hebezeuge 

Elektrisch betriebene Kleinhebezeuge. Beschreibung 


der verschiedenen Ausführungen von Elektrozügen, ihrer 
Verwendbarkeit und  Wirtschaftlichkeit, Konstruktions- 
angaben, Schnittzeichnungen und Angaben über Ge- 
schwindigkeiten u. s.f, (Fördertechn., Nr. 19, S. 296, 6 S., 
19 Abb.) 
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Elektrischer Antrieb 


Elektrischer Antrieb für Fährschilie mit Schrauben 
an jedem Schilisende. Der Vorteil des elektrischen An- 
triebes für Fahrschiffe mit Schrauben vorn und hinten be- 
ruht darauf, daß außer dem besseren thermischen 
Wirkungsgrad der Primärmaschine — Dieselmotor oder 
Dampfturbine — gegenüber der Kolbendampfmaschine ein 
erheblich höherer Schraubenwirkungsgrad erzielt werden 
kann. Werden nämlich beide Schrauben durch eine 
Maschine angetrieben, wie es bei Kolbendampfmaschinen 
meistens der Fall ist, so ist der Wirkungsgrad der mit gleicher 
Drehzahl umlaufenden Schrauben ungünstiger als beim An- 
trieb allein durch die Heckschraube. Erscheint das Ab- 
kuppeln der Bugschraube von der Maschine untunlich, so 
muß der schlechtere Wirkungsgrad in Kauf genommen 
werden. Bei elektrischem Antrieb dagegen kann bei 
Anwendung von einem Antriebsmotor für jede Schraube 
ohne nennenswerten Verlust der vordere Motor durch die 
leer mitlaufende Bugschraube mitgenommen werden. Zur 
genaueren Untersuchung der bei den verschiedenen An- 
trieben vorhandenen Wirkungsgrade wurden mit zwei 
Dampffähren ,Edgewater" und „Cincinnati” Meilenfahrten 
demacht, bei denen 


1. nur mit der Bugschraube, 
2. nur mit der Heckschraube, 
3, mit beiden Schrauben 
gefahren wurde. 
Hierbei wurden die nachstehenden Maschinenleistungen 
gemessen; zum Vergleich sind die Leistungen bei 1. und 2. 
auf diejenigen bei der üblichen Fahrt 3. bezogen. 


„Edgewater” 1 2 3 
kn IPS % IPS % IPS % 
8 255 115 178 80 222 100 
9 370 118 245 79 312 100 
10 560 128 345 79 440 100 
11 850 139 500 82 612 100 
12 1270 151 740 88 840 100 
Cincinnati" 
443 133 250 75 332 100 
10 638 148 364 78 464 100 
11 880 141 520 83 624 100 
12 — — 720 88 816 100 


Die elektrisch angetriebenen Fähren, mit denen Ver- 
gleichsfahrten vorgenommen wurden, waren „W. R. Hearst", 
„Rodman Wanamaker”, „George Loft”, ferner „Golden 
West", „Golden Gate", „Hayward” und „San Lorenzo". Die 
drei ersten Schiffe hatten Turbinenantrieb und Wechsel- 
strom, die folgenden Dieselmotoren und Gleichstrom und 
die beiden letzten Turbinen und Gleichstrom. Bei den 
Fahrten trieb stets die hintere Schraube das Schiff, wäh- 
rend der vordere Motor aber einmal soviel Strom erhielt, 
daß er die Bugschraube fast ohne Schub drehte, und zum 
anderen durch die leer mitlaufende Schraube in Umdrehung 
versetzt wurde. Daß der Schub der Bugschraube nur un- 
bedeutend war, wurde durch Beobachten des Spiels im 
vorderen Drucklager festgestellt, das unter der Einwirkung 
von Wellen in beiden Richtungen schwankte. Das Ergeb- 
nis dieser Fahrten war, daß der vordere Motor zur schub- 
freien Mitnahme der Bugschraube etwa 5 v. H. der Arbeit 
des hinteren Motors zu leisten hatte, und daß die Arbeit 
des Heckmotors um nahezu den gleichen Betrag stieg, wenn 
er die Bugschraube mit Motor durch ihren Wasserwider- 
stand mitzunehmen hatte. Hiernach ist bei diesen beiden 
Antriebsarten der Energieaufwand der gleiche; dann ist cs 
zweckmäßiger, die Heckschraube die Arbeit allein über- 
nehmen zu lassen, weil so das Auffinden der schublosen 
Drehzahl der Bugschraube und damit auch die Notwendig- 
keit, beiden Motoren verschiedene Drehzahlen auf elek- 
trischem Wege erteilen zu müssen, wegfällt; dadurch läßt 
sich die Leonard-Schaltung verwenden. 

Aus diesen Ergebnissen folgt, daß beim Dampfschiff die 
Fahrt mit beiden Schrauben etwa 25 v. H. Mehraufwand 
gegenüber der Fahrt mit einer Schraube kostet, beim elek- 
trischen Antrieb jedoch nur 5 v. H., das Verhältnis ist 
somit 1,19: 1. 

Aus den Dampíverbrauchszahlen für unmittelbaren 
Kolbenmaschinenantrieb einerseits und turboelektrischen 
Antrieb andererseits ergibt sich eine theoretische Ueber- 
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legenheit dieses Antriebes im Verhältnis 1:1,15, so daß 
das Gesamtverhältnis des Energieaufwandes 1,37:1 wird. 
Die Fahrtergebnisse der elektrisch getriebenen Fähren 
haben ferner gezeigt, daß bei Turboantrieb Gleichstrom in 
der ganzen Handhabung bei der Regelung von der Brücke 
aus bequemer, daß aber der Brennstoffverbrauch bei 
Wechselstrom niedriger ist. Ob als Primärantrieb Turbine 
oder Dieselmotor zu wählen ist, hängt von den Betriebs- 
anforderungen und der Bewertung des Unterschiedes in 
den erstmaligen Anschaffungskosten durch den Auftrag- 
geber ab. (Marine Engineering and Shipping Age, Oktober, 
S. 558, Kannedy und Smith, 8 Zahlentafeln, 4 S.) 


Apparate 


Verbesserungen an Kondensationsapparaten für Dampí- 
maschinen. Zusammenfassende Beschreibung über die bis- 
her vorgenommenen Verbesserungen durch Weir, Contraílo, 
Brown, Boveri, Breguet Delas, ferner Neuerungen an 
Kondensatorrohren und elektrischen Salinometern. (Bull. 


Techn. d. Bureau Ver., Okt, 1925, S. 187, 5 S, 11 Abb.) 
Stromlinien-Filter für Schmieröl. Der Filter besteht 


aus einer größeren Anzahl Patronen, die aus einer großen 
Zahl von besonders präparierten Papierscheiben bestehen. 
Diese sind auf vierkantigen Stangen aufgestapelt und wer- 
den durch eine Anzahl Federn zusammengepreßt. Das Oel 
wird von auflen zwischen, nicht durch die Scheiben gesogen 
und steigt zwischen den Vierkantseiten und dem inneren 
Durchmesser der Scheiben hoch. Der innere Raum zwischen 
Deckel und Filterplatte wird unter Vakuum ca. 66 cm ge- 
halten, wodurch das Oel hochsteigen und aus dem Apparat 
austreten kann. Um die Patronen ist eine Heizschlange ge- 
legt. Der Niederschlag sammelt sich an den Rändern der 
Filterscheiben. Die Reinigung erfolgt durch Druckluft von 
ca. 1,5 at, die in umgekehrter Richtung des Oelstromes 
nach dem unteren Teil des Filters geblasen wird, wo die 
Ablagerungen gesammelt werden. Der beschriebene Appa- 
rat hat eine Leistung von 3000 l im Tag. (Engg., 2 Oktober. 
S. 414, 1% S., 5 Abb.) 


Lüftung 


Die Lüftung der heißen Räume in Handelsschiffen. 
Untersuchung der Verhältnisse, woraus folgt, daß die 
Lüftung ausreichend durch natürliche Belüftung erfolgen 
kann, indem man die frische Luft in Höhe der Flurplatten 
eintreten läßt und die warme Luft durch besondere 
Schornsteine und durch den Schornsteinmantel abziehen 
läßt. (Bull Techn. d. Bureau Ver., Oktober 1925, S. 199, 


2 S., 1 Abb) 
Mechanik 


Einfache  Berechnungsveriahren der  Schleppstrang- 
£ewichte (Iwanoff Rodat) Ableitung der Formel und 
Wiedergabe einer graphischen Berechnungstafel. (Der 
Rhein, Nr. 39, S. 285, 1% S., 3 Abb.) 


Metalle 


Magnesium und seine Legierungen. Genaue Angaben 
über die technischen Eigenschaften dieses Metalls. Festigkeits- 
werte von gegossenen, gewalzten und schmiedbaren Blechen 
aus Magnesium. Tabellarische Angaben über Festigkeitswerte 
verschiedener Magnesium- und Aluminiumlegierungen. (Mech. 
Engg. Nr. 10, S. 796. 4 S.. 5 Abb.) 


Propeller 


Wirkungsweise und Theorie der Propellerleitapparate 
v. Kucharski, Schluß. Die Berechnung stützt sich auf die 
von Föttinger aufgebaute Theorie, Wirbelsystem. Interessante 
Richtlinien 
über die Verwendung der aufgestellten Formeln Durch- 
NENG eines Beispiels. (W., R., H Nr. 21, S. 642. 41 S.. 
4 .) 


Normung 


Zur Normung der H,N.A.-Ventile, Erläuterung der 
Vorarbeiten hierzu. Erklärung der gewählten Konstruk- 
tionen. (Werft, Reederei, Hafen, Nr. 20, Normenteil, S. 83. 
4% S, 31 Abb.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines 


Die chemische Kriegführung. Die Internationale Rote- 
Kreuz-Konferenz in Genf faßte gegen die chemische Krieg- 
führung den folgenden Beschluß: Die Konferenz nimmt 
mit großer Befriedigung Kenntnis von der Tatsache, daß 
das Genfer Protokoll der Waffenhandelskonferenz des 
Völkerbundes vom 17. Juni 1925 den chemischen und 
bakteriologischen Krieg feierlich verdammt. Sie gibt dem 
Wunsch Ausdruck, daß das Protokoll sobald wie möglich 
unterzeichnet werde, und daß die Staaten, die ihm noch 
nicht beigetreten sind, innerhalb kürzester Frist dies tun 
werden. Für den Fall, daß das Verbot des chemischen 
und bakteriologischen Krieges verletzt werden sollte, er- 
achtet es das Rote Kreuz als seine Pflicht, schon jetzt in 
Friedenszeiten im Einvernehmen mit den staatlichen Be- 
hörden die Mittel zu suchen, um das Rote-Kreuz-Personal, 
die Angehörigen der kriegführenden Armeen und ins- 
besondere auch die Zivilbevölkerung gegen die Gefahren 
des chemischen Krieges zu schützen. 


Die Internationale Rote-Kreuz-Konferenz nahm ferner 
einstimmig die Anträge ihres Unterausschusses an, welcher 
beauftragt ist, die Rolle des Roten Kreuzes im Falle der 
Anwendung des Art. 16 des Völkerbundpaktes zu prüfen. 
Sie beauftragte das Internationale Komitee im Verein mit 
einem internationalen Sachverständigenausschuß, die Hal- 
tung des Roten Kreuzes bei einer Blockade gegen einen 
paktbrüchigen Staat zu prüfen. (Ztgs.-Tel., 10. Okt. 1925.) 


Argentinien 


Neubauten. Der Senat hat einem Gesetzesvorschlage 
zugestimmt, der die Regierung zur Ausgabe von 200 Mil- 
lionen Pesos für Kreuzerersatzbauten und zum Ankauf von 
Unterseebooten und Flugzeugträgern ermächtigt. (Moniteur 
de la Flotte, 17. Okt. 1925.) 


Brasilien 


Neubauten. Das Parlament hat einen den Neubau von 
12 Kriegsschiffen umfassenden Bauplan angenommen. Es 
sollen gebaut werden: 2 Kreuzer von etwa 10000 t, 4 Zer- 
stórer von 1440 t, 1 Zerstórer von 1800 t und 5 Untersee- 
boote von 1300 bis 1500 t. Das Parlament fordert gleich- 
zeitid die Entwicklung des Flugwesens und die Schaffung 
von Flugplátzen, (Moniteur de la Flotte, 17. Okt. 1925.) 


England 


Kreuzer. Bridgeman, der Erste Lord der Admiralität, 
betonte in einer Rede am 8. Oktober die dringliche Not- 
wendigkeit des Kreuzerbaues. In einem künftigen Kriege 
würde England nicht imstande sein, die gegnerischen 
Schiffe einzuschließen, wie es mit den deutschen geschehen 
sei. Um die paar deutschen Blockadebrecher unschädlich 
zu machen, seien 70 englische Kreuzer nötig gewesen. In 
einem künftigen Kriege würden Angriffe auf den Handel 
den Wesenszug bilden. Der Vorwurf, Englands Kreuzerbau 
stachele das Kreuzer-Wettrüsten wieder an, sei hinfällig. 
Seit dem Kriege hätten die anderen großen Seemächte 
300 Schiffe verschiedener Größe auf Stapel gelegt, Eng- 
land nur 11. Für ihn sei die Marine die größte Versiche- 
rung gegen Krieg. Es gebe keine andere Kraft, die so 
stark für den Frieden wirke wie die Marine. Eine starke 
Marine in den Händen der friedlichsten Nation in der 
Welt, wie es die englische sei, bilde die größte Sicherung 
für den Frieden der Welt. (Times, 9. Okt. 1925.) 


Der Kreuzer ,Emerald" wird demnächst zu Probe- 
fabrten fertig und soll im Dezember in Dienst kommen, 
nachdem er dann 7 Jahre 3 Monate (seit September 1918) 
in Bau gewesen sein wird. Enterprise" wird, wenn sie 
im nüchsten Márz fertid wird, 8 Jahre 3 Monate im Bau 
gewesen sein. Die E-Klasse, im Kriege entworfen, sollte 
die hohe Geschwindigkeit der schnellen deutschen Kreuzer, 
die damals angeblich im Bau waren, erreichen und eine 
neue von den Frontoffizieren auf Grund der Kriegs- 


erfahrung empfohlene Geschützaufstellung erhalten. Ob- 
wohl diese Bauten sehr schöne Schiffe sind, werden sie 
mit ihren 7550 t, sieben 15,2 cm und 33 kn Geschwindigkeit 
jetzt doch von den 10000 t-Kreuzern übertroffen. (Times, 
6. Okt. 1925.) 


Der 1920 aufer Dienst gestellte Kreuzer „Boadicea” 
wurde seitdem zur Ausbildung im Gasschutz in Portsmouth 
verwendet; er wird jetzt der Werít zur Untersuchung über- 
geben, um dann verkauft zu werden. (Times, 8. Okt. 1925.) 


Kreuzer ,Dublin' stellte am 15. Oktober außer Dienst, 
um verkauft zu werden. (Times, 5. Okt. 1925.) 

Torpedofahrzeuge. Die Zerstörer- und Unterseeboots- 
Bauprogramme werden interessanter, wenn über die zu 
erbauenden Typen Angaben gemacht werden. Darüber 
gibt die amtliche „White Paper classification” keinen Auf- 
schluß ihr kann man nur entnehmen, daß die „O"-Klasse 
der Unterseeboote dem Flottillentyp angehören soll und 
im Wesentlichen dieselben taktischen Eigenschaften. wie 
die schon vorhandene „L”-Klasse aufweisen wird, daß 
ferner einzelne „Flottenunterseeboote” ähnlich wie „X 1", 
das kürzlich von Chatham aus eine Anzahl Probefahrten 
ausführte, dem großen Kreuzertyp angehören sollen. Daß 
die neuen Boote größere Abmessungen erhalten werden, 
ist schon deshalb sehr wahrscheinlich, weil die anderen 
Hauptseemächte ihrerseits größere Boote in Bau genommen 
haben, als dies bisher in England der Fall war. Zutreffend 
ist, daß die neuen Boote für den Dienst in entlegenen Ge- 
bieten bestimmt sind. Abgesehen von den Vorzügen der 
größeren Fahrtstrecke und höheren Fahrgeschwindigkeit 
ist die Wahl großer Abmessungen für Unterseeboote ent- 
schieden vorteilhaft. 


Auch die neuen Zerstörer werden zweifellos größ.r 
und stärker werden als alle bisher für England gebauten. 
Diese Behauptung findet schon darin ihre Begründung, 
daß die übrigen großen Seemächte Zerstörer bis zu 
1500 ts Verdrängung im Bau haben und noch größere 
planen. Bei einem Vergleich mit anderen Seemächten 
darf man aber die großen Flottillenführerboote, die Eng- 
land schon besitzt und die bei anderen Staaten noch 
fehlen, nicht außer acht lassen. Diese englischen Führer- 
boote sind ungleich größer und stärker als alle Zerstörer, 
die im Auslande gebaut wurden oder zurzeit im Bau sind. 
Da die geltende Theorie annimmt, daß sich für England 
die „strategische Zone” weit entfernt von den heimischen 
Gewässern befinden wird, dürfte eine Tonnagesteigerung 
für die neuen Zerstörer ziemlich sicher sein. Wahrsch:in- 
lich werden auch Einrichtungen zum Minenlegen — wie 
bei einigen ausländischen Zerstórern — vorgesehen werden. 
Die ersten neuen Zerstörer werden wohl nicht vor Ab- 
lauf von drei Jahren auf Stapel gelegt werden. Wer will 
sagen, welche die Konstruktionen maßgebend beeinflussen- 
den Fortschritte hinsichtlich der künftigen Seekriegführung 
bis dahin gemacht sein werden? (Naval and Military 
Record, 12. August 1925.) 


Finnland 

Unfall, Die finnischen Kanonenboote „Hameenma" opd 
„Klas Horn" und 2 Torpedoboote wurden auf einer Uebungs- 
fahrt nach Wasa im Bottnischen Meerbusen von einem or- 
kanartigen Sturm überrascht. Das Torpedoboot „S 2" (fr. 
russisch, 1901 v. St., 260 t. Die Schriftleitg.) ist in der Nähe 
von Refsó gesunken; der Kommandant, ein Offizier, der 
Arzt und 50 Mann der Besatzung sind ertrunken. Die an- 


deren drei Schiffe sind beschädigt in finnischen Häfen ein- 
gelaufen. (Temps, 7. Oktober 1925.) 


Frankreich 


Zerstörer. Von geschätzter Seite wurden der Schrift- 
leitung die Abbildungen des französischen und des 
italienischen Zerstórers Tigre” zur Verfügung gestellt. 
Der französische ,Tigre" wurde von den Ateliers de 
Bretagne in Nantes gebaut; er hat bisher nur eine Vor- 
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probefahrt mit zwei Kesseln (an Bord sind fünf) gemacht 
und dabei 32 kn erreicht, so daß man als Hóchstgeschwin- 
digkeit bei voller Leistung wohl 38 kn erwarten darf. 
Der italienische Zerstörer „Tigre” hat Aehnlichkeit mit 
den englischen Zerstórern. Während der französische 2400 ts 
verdrängt, 120 m lang ist, 57000 PS Leistung hat and 
damit mindestens 36 kn Geschwindigkeit erreichen dürfte, 
hat der italienische 2200 ts Deplacement, 110 m Länge, 
42000 PS Leistung und 34 kn Geschwindigkeit. Die Decks- 
aufbauten des Italieners sind soweit eingeschränkt, daß 


Französischer Zerstörer Tigre" 


-> 


Italienischer Zerstörer Tigre" 


sie dem Gegner möglichst wenig Ziel bieten. Im Ver- 
gleich mit ihm sieht der französische „Tigre” kreuzer- 
ähnlich und vorn überlastet aus. Drei verhältnismäßig 


große Schornsteine, eine ziemlich massige Kommando- 
brücke nebst Kartenhaus, daneben zwei leichte Dreibein- 
masten tragen nur wenig zu schönem, stabilem Aussehen 
bei. Militärisch gesprochen, hat man bei dem französischen 
„Tigre” mit dem Deplacement Verschwendung getrieben — 
die Besonderheiten des Zerstórertyps haben wenig Be- 
achtung gefunden, und mancher Widerspruch drängt sich 
dem sachverständigen Beschauer auf, er zeigt die Auf- 
bauten eines Kreuzers und die Bewaffnung eines großen 
Zerstörers. Trotz alledem sind die Franzosen damit zu- 
frieden, weil ihr 2400 ts-Zerstörer-Typ der stärkste der 
Welt ist. (The Naval and Military Record, 26. August 1925.) 


Am 5. August 1925 lief in Dünkirchen der vollständig 
fertiggebaute Zerstörer ,Bourrasque" vom Stapel. (Moni- 
teur de la Flotte, 8. August 1925) 


Die ersten Probefahrten der beiden Geschwader- 
Torpedoboote des Neubauprogramms haben gute Ergeb- 
nisse gezeitigt. „Jaguar und ,Tigre" haben bei Lorient 
mehr als 32kn Stundengeschwindigkeit erreicht, (Le Temps, 
18. Sept. 1925.) 
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Das Flottillenführerschiff ,Tigre" (2400 t, 50000 PS) 
erreichte bei seinen Probefahrten eine mittlere Geschwin- 
digkeit von 35,7 kn und eine Hóchstleistung von 36,7 kn. 
(Temps, 6. Okt. 1925.) 

In Grand-Querilly bei Rouen lief der 1450 t-Zerstórer 
4.Sirocco", der zum ersten Teile des Flottenbauprogramms 
gehört, vom Stapel. (Temps, 6. Okt. 1925.) 


Oberster Marinerat. Der Marineminister legte dem Prá- 
sidenten der Republik eine Verordnung vor, nach der den 
Sitzungen des Obersten Minister- 
rates auch der Chef des General- 
stabes des Heeres und ein vom 
Kriegsminister bestimmter General 
des Obersten Heeresrates als be- 
ratende Mitglieder beizuwohnen 
haben, die aber nur in den Fällen 
stimmberechtigt sein sollen, in 
denen der Marinerat ein Urteil 
über Fragen abzugeben hat, die 
auch das Kriegsministerium inter- 


essieren. (Temps, 30. September 
1925.) 
Italien 
Zerstörer. Ueber den am 


25. April 1925 bei Patterson, Ne- 
apel, als erster von vier gleichar- 
tigen Neubauten von Stapel ge- 
laufenen Zerstörer „Öuintino Sella" 
macht Rivista Marittima folgende 
Angaben: Länge 84 m, Breite 8,6 m, 
Tiefgang 3,05 m, Wasserverdrän- 
gung 1150 t, Tosi-Turbinen, 30 000 
PS, Geschwindigkeit 35 kn, drei 
12 cm- Kanonen, drei 4 cm-Ka- 
nonen, zwei Drillingstorpedorohre 
von 45 cm Kaliber. (Rivista Marit- 
tima, Septemberheft 1925.) 


Unterseeboote, Nach Erklärun- 
gen des Konteradmirals Siriani, 
Unterstaatssekretärs der Marine, 
sind zurzeit 12 Unterseeboote 
eines Typs im Bau, der wesentlich 
moderner und widerstandsfähiger 
als der ,Veniero" - Typ ist. Der 
größte Teil dieser Boote soll im 
nächsten Jahre fertiggestellt wer- 
den, (Moniteur de la Flotte, 
19. September 1925.) 


Niederlande 
Marinehaushalt. Der von dem 


Finanzminister der Kammer 
vorgelegte Staatshaushaltsentwurf für 1926 schließt in Ein- 
nahme und Ausgabe mit rund 644 Mill. Gulden ab. Aus 
der Begründung des Marinehaushalts geht hervor, daß die 
Seestreitkräfte in Zukunft aus zwei Teilen bestehen sollen, 
und zwar aus der dem  Kolonialministerium zu unter- 
stellenden niederländisch-indischen und der dem zukünfti- 
gen Ministerium für Landesverteidigung unterzuordnenden 
niederländischen Flotte. Die Kosten der beiden Flotten 
sollen grundsätzlich gesondert von den Kolonien und dem 
Mutterland getragen werden; das Mutterland wird sich 
aber mit einem bestimmten Betrag an den Kosten der 
kolonialen Flotte beteiligen. Das überflüssig werdende 
Marineministerium soll allmählich abgebaut werden. Die 
Flotte des Mutterlandes wird aus Unterseebooten, ergänzt 
durch Kreuzer und Torpedobootsjäger, bestehen. (Ztgs.-Tel., 
17. Sept. 1925.) 


Neubauten. Nach dem Flottenbauprogramm, das ler 
Kammer vorliegt, sollen bis 1933 fertiggestellt werden: 
1. für die heimischen Gewässer 4 große Schiffe, 12 U-Boote 
zu je 550 t (darunter 2 Minenleger), 2 U-Boots-Begleit- 
schiffe und eine größere Zahl anderer Fahrzeuge und Hilfs- 
schiffe; 2, für die Kolonien 2 Kleine Kreuzer vom Typ 
„Java, 4 andere größere Schiffe (Kanonenboote), 12 Zer- 
störer zu ungefähr je 1250 t, 18 U-Boote zu je 800 t 
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(darunter 2 Minenleger) 108 Aufklärung- und Bomben- 
flugzeuge. Gegenwärtig befinden sich im Bau die beiden 
Zerstörer ,Evertsen" und „De Ruyter", Wasserverdrängung 
1620 t, Geschwindigkeit 36 kn. (Moniteur de la Flotte, 
15. August 1925.) 


Unterseeboote. Auf der Werft Fijenvord in Rotterdam 
soll demnächst das U-Boot „K XI" von Stapel laufen. 
Länge 66,7 m, Breite 6,2 m, Tiefgang 3,2 m, Wasserverdrän- 
gung im Tauchzustand 821 t, zwei Man-Motoren mit 
1200 PS, Ueberwassergeschwindigkeit 17 kn. (Rivista 
Marittima, Septemberheft 1925.) 


Rußland 


Schwarzmeerflotte. Die griechische Regierung hat aus 
Moskau die Nachricht erhalten, daß ein Teil der sowjet- 
russischen baltischen Flotte Anfang Oktober eine Weltreise 
unternehmen werde, Die Flotte soll Riga, Stettin, Ports- 
mouth, Toulon, Genua, Piraeus und Konstantinopel be- 
suchen. Nach Mitteilung des griechischen Marineministeri- 
ums wird die Rote Flotte einen längeren Aufenthalt in Kon- 
stantinopel nehmen, bis die Verhandlungen zwischen Moskau 
und Angora über die Verstärkung der sowjetrussischen 
Schwarzmeerflotte beendet sein werden. Die Sowjet- 
regierung besteht bei der Türkei darauf, eine ebenso große 
Flotte wie im Jahre 1918 im Schwarzen Meer zu unter- 
. halten. Da Frankreich die Wrangelflotte an Sowjetrußland 
noch nicht zurückerstattet hat, hat Moskau bei der tür- 
kischen Regierung nachgesucht, anstatt dieser einen Teil 
der baltischen Flotte ins Schwarze Meer überführen zu dür- 
fen. Die Wrangelflotte soll dann nach ihrer Uebergabe der 
Baltischen Flotte einverleibt werden. Falls die Türkei die- 
sen Plan abschlagen sollte, wird die sowjetrussische Flotte 
sich nach dem fernen Osten begeben. (Berliner Börsen- 
zeitung, 9. September 1925, Morgenausgabe.) 

Das Mitglied des Kriegsrats des Schwarze-Meer-Ge- 
schwaders, Kirejew, teilte nach Beendigung der Herbst- 
übungen in Odessa Pressevertretern mit, daß voraussicht- 
lich eine größere Anzahl von Kriegsschiffen Mittelmeerhäfen 
derjenigen Staaten besuchen werde, mit denen Rußland in 
freundschaftlichen Beziehungen stehe. Zunächst würden 
türkische Häfen besucht werden. Kirejew erklärte ferner, 
daß nach Ansicht des Flottenstabes die Gerüchte über Ma- 
rinerüstungen Rumäniens keineswegs unbegründet seien. 
Man habe Nachrichten darüber, daß Rumänien von eng- 
lischen Marinesachverständigen beraten werde und daß ein 
Stützpunkt in rumänischen Gewässern errichtet werden 
solle, der tatsächlich englischen Zwecken dienen werde. 
(Ost-Expreß, 27. August 1925.) 

Nach Ost-Expreß, 18. September 1925, sind die Zer- 
stórer ,Petrowski" und „Nesamoshny” zum Besuch ita- 
lienischer Háfen aus Sewastopol ausgelaufen. — Am 21. Sep- 
tember trafen die beiden Zerstórer in Konstantinopel und 
am 26. rn in Neapel ein. (Temps, 22. 25. und 
28. September 1925.) 


Luftstreitkräfte. Dem Rigaer Mitarbeiter der Times zu- 
folge hat die russische Luftstreitmacht im letzten Jahr nicht 
nur mit dem Ankauf von Flugzeugen für die Armee und 
Marine, sondern auch mit der Personalausbildung und Be- 
VELA von Flugplätzen tüchtige Fortschritte gemacht. 
Anfang Juli 1925 zählte die Luftflotte 987 Flug- und See- 
flugzeuge im Dienst. Von diesen standen 625 als Be- 
obachtungs-, 296 als Kampf- und 66 als SE in 
der Liste. Sie sind in Staffeln eingeteilt; jede Staffel be- 
steht aus 12 Flugzeugen einschließlich 4 Reserven. Die 
gesamte Flotte zählte im Juli 98 Staffeln, von denen nur 
wenige ganz aufgefüllt waren. Die Mehrzahl steht in Euro- 
päisch-Rußland (32 in der Ukraine, 17 im Kaukasus und Um- 
gegend, 17 in der Provinz Moskau, 9 im Militärbezirk Lenin- 
grad, 5 im Wolgabezirk). Die Gesamtzahl der in Listen ge- 
ührten Luftfahrer in ganz Rußland war im Juli 1214 (784 
Flieger und 430 Beobachter). Einige von diesen sind zurzeit 
nicht der Armee zugeteilt, einige bei Ausländern (besonders 
Deutschen) in russischem Gebiet angestellt, aber -alle sind 
zum militärischen Dienst verpflichtet, wenn sie einberufen 
werden. In den verschiedenen Landesteilen hat der Luft- 
flottenverein 30 Flugplätze eingerichtet; die Heeresbehörden 
haben seit dem Frühjahr 9 gänzlich neue Militärflugplätze an 
der wahrscheinlichen Front in Europäisch-Rußland ge- 
schaffen und durchaus neuzeitlich ausgestattet. — Die See- 
flugzeuge sind in diesem Jahre zum ersten Male zu einer 
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wirklichen Streitmacht organisiert. Gegenwärtig zählen sie 
12 Staffeln für den Dienst in der Ostsee. Sie sind aber 
lange nicht aufgefüllt, sondern zählen 60 Flugzeuge. Am 
Schwarzen Meer stehen etwa 100 Flugzeuge, 65 davon sind 
neuesten Typs. Staffeln für das Kaspische Meer und den 
Stillen Ozean sind in der Aufstellung begriffen. Gegen- 
wärtig befinden sich etwa 20 Seeflugzeuge an der Küste des 
fernen Ostens, während man beabsichtigt, diesen Herbst 
4 Staffeln in jenem Gebiet aufzustellen. (Times, 18. Sep- 

tember 1925.) 


Vereinigte Staaten 


Marinehaushalt. Der Marine-Staatssekretär hat den 
Etatsentwurf für die Zeit vom 1. Juli 1926 bis zum 30. Juni 
1927 gebilligt. Die Effektivstárke der Marine ist mit 
86 953 Mann angesetzt, wovon 60 770 für die Seestreitkräfte 
(einschl. des Marine-Flugwesens) und 26183 für Land- 
formationen bestimmt sind. Das Bordpersonal wird sich 
auf 15 Linienschiffe, 4 Kreuzer II. Klasse, 10 Kleine Kreuzer 
I. Klasse, 3 desgl. II. Klasse, 2 Flugzeugträger I. Klasse 
(„Saratoga” und  ,Lexington" und 1 Flugzeugträger 
II. Klasse, 3 Minenleger II. Klasse, 103 Zerstörer I. Klasse, 
6 kleine Minenleger, 49 Unterseeboote I. Klasse und 29 
desgl. II. Klasse, 4 Hochsee-Unterseeboote, 3 große und 
6 kleinere Wachtschiffe, 12 Kanonenboote, 6 Zerstörer- 
tender, 7 kleine Unterseeboote, 1 Unterseeboot mit Ein- 
richtung zur  Flugzeugmitnahme, 2 Werkstattschifte, 
4 Fracht-, 2 Transportschiffe, 2 Lazarettschiffe, 7 Schlepper, 
24 Minenleger, 5 Hilfsschiffe, 1 Fischerei-Schutzfahrzeug 
und endlich die Formationen des Luftfahrtwesens verteilen. 

Einer der bekanntesten amerikanischen Seeoffiziere, 
Kommandant Taussig, stellte in einer kürzlich veröffent- 
lichten Studie über die amerikanischen Seestreitkräfte die 
Forderung nach einem Neubauprogramm auf, das die In- 
diensthaltung folgender Einheiten zum Ziel hat: 18 Linien- 
schiffe mit Oelheizung und mit Geschützen großer Elevation, 
60 moderne Kleine Kreuzer, 270 Zerstörer, 15 Flottillen- 
führerboote, 110 Unterseeboote, 5 Flugzeugschiffe I. Klasse, 
6 Luftschiffe, 8  Hilfsschiffe, (Moniteur de la Flotte, 
12. Sept. 1925.) 

Der Finanzminister will den Marinehaushalt auf 300 
Millionen Dollar herabsetzen gegen 325 Mill. des jetzigen. 
Aus Ersparnisgründen und um die Modernisierung der 
Linienschiffe, den Bau von 8 Kleinen Kreuzern und die 
Vergrößerung der Luftflotte unbedingt durchführen zu 
können, plant man daher die Schließung der Arsenale an 
der atlantischen Küste und die Ueberführung des größten 
Teils der Flotte in den Pazifik, endlich die Verringerung 
der Streitkräfte im Fernen Osten, womit zugleich euro- 
päischen Wünschen Rechnung getragen würde. (Moniteur 
de la Flotte, 19. Sept. 1925.) 

Der bewilligte Marinehausbalt für 1925/26 schließt mit 
287 Millionen Dollar ab, von welcher Summe 174 Mill, auf 
das Personal, 74 Mill. auf die Unterhaltung der Schiffe, 
15 Mill. auf das Flugwesen, 9 Mill auf Landbauten und 
Werften, 7 Mill. auf Schiffsneubauten und 8 Mill. auf Ver- 
waltung, Kriegsakademie usw. entfallen. (Scientific Ameri- 
can, Juliheft 1925.) 


Flottenverteilung. Der Staatssekretär der amerikani- 
schen Marine hat kürzlich erklärt, daß die Flotte des 
Stillen Ozeans künftig 11 Linienschiffe stark sein würde. 
Temps sagt dazu, das würde dann das stärkste Geschwader 
der Welt sein, denn die englische Mittelmeerflotte besitze 
nur 9 Linienschiffe und werde auf 7 herabgesetzt werden, 
sobald die beiden Linienschiffe vom Typ „Nelson“ fertig- 
gestellt und die 4 Schiffe der „King Georg V."-Klasse aus- 
rangiert sein würden. Im Atlantischen Ozean hätten die 
Vereinigten Staaten aber nur 5 Linienschiffe gegenüber 
England, das dort außer 6 Linienschiffen auch noch 
3 Schlachtkreuzer besäße. Solange die Vereinigten Staaten 
über den Kanal von Panama verfügten, spiele die Verteidi- 
gung der Flotte keine wesentliche Rolle Da man aber 
annehmen müsse, daß im Kriegsíall die Sperrung oder 
Zerstörung des Kanals eine der ersten Kriegshandlungen 
sein würde, sei ein großer Teil der amerikanischen 
Marinesachverständigen der Ansicht, die gesamte Schlacht- 
flotte im Stillen Ozean zu vereinigen, was bisher, haupt- 
sächlich infolge des Fehlens ausreichender Flottenstütz- 
punkte, nicht zur Ausführung kommen konnte. (Temps, 
20. Okt. 1925.) 
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Patent-Bericht 


KL 14c. Nr. 362 365. Dampfturbine mit mehreren An- 
zapístellen. Waggon- und Maschinenbau-A.-G. Görlitz in 
Görlitz. 

Die neue Turbine besteht aus mehreren Gegendruck- 
turbinen b, c, d, e, die mit einer Kondensationsturbine £ 
auf einer gemeinsamen Welle a angeordnet sind und von 
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denen jede durch einen besonderen Dee h, i k, i| 
geregelt wird, während die Gesamtheit der Gegendruck- 
turbinen und die Kondensationsturbine derart unter dem 
Einfluß des ers q stehen, daß bei Belastungs- 
änderungen zuerst die Kondensationsturbinen und dann die 
Gegendruckturbinen geregelt werden. 


Kl. 65a. Nr. 376 151. Unterseeboot. Oswald Flamm 
in Nikolassee, Zusatz zum Patent 356 150. 


Nach dieser Erfindung ist das vorstehend unter Patent 
356 150 beschriebene Unterseeboot dadurch weiter ver- 
vollkommnet, daß die abwärtsführenden Verbandteile der 
Dreiecks- oder Polygonseiten A und B rohrartig ausgebil- 


det und "nötigenfalls mit FETTE Regelventilen ver- 
sehen sind. Wie die nachstehende Zeichnung zeigt, können 
de Mittelpunkte der Kreisquerschnitte beliebig außerhalb 
oder innerhalb des Dreiecks oder Polygons liegen. Zu- 
gleich zeigt die Zeichnung, daß man bei der neuen Quer- 
schnittsform imstande ist, den Tiefgang des ausgetauchten 
Fahrzeuges erheblich geringer zu machen als bisher. 


KI. 65a. Nr. 389797. Steueranordnung für Wasser- 
und Luftfahrzeuge, bei der zur Umstellung des Hauptruders 
ein Hilisruder dient. Anton Flettner in Berlin. 


Gemäß dieser Erfindung ist das im Bug oder Heck an- 
geordnete und mit einem Hilfsruder oder mehreren hinter- 
einander geschalteten Hilfsrudern von abnehmender Größe 
versehene Hauptruder und seine Antriebsvorrichtung so 
ausgebildet, daß das Hauptruder ungehemmt durch das Ge- 
triebe um ein beliebiges Drehungsmaß gedreht werden kann. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelláufe 


Am 12. November lief auf der Werft der A.-G. , Weser" 
der auf Reparationskonto für die Compagnie des Messageries 
Maritimes, Marseille, erbaute Fracht- und Fahrgastdampfer 
„Athos II" von Stapel. 165,00 X 20,10 x 13,60 m; Trag- 
fähigkeit 10 220 t bei 8,50 m Tiefgang, 14 000 B.-R.-T., 161 
dod ar: 1. Kl. in 84 Kammern, 149 2, Kl. in 50 Kammern, 
104 Kl. in 3 Kammern. 2 Getriebeturbinen mit je 
4775 WPS. 165 kn größte Geschwindigkeit. 


Am 13. November lief auf der Schiffswerft von Henry 
Koch A.-G., Lübeck, der für die Hochseefischerei J. Wieting 
A.-G., Geestemünde, erbaute Fischdampfer „L ü b eck” von 
Stapel. 40,00 X 7,35 X 4,16/4,40 m. Zum Antrieb dient eine 
Dampfmaschine, die bei 14 at und 110 min. Umläufen 
530 IPS, bei 120 Uml. und erhöhter Füllung 690 IPS leistet. 

Am 14. November lief bei Blohm & Voß, Hamburg, cas 
für die Hamburg-Amerika Linie erbaute Fracht- und Fahr- 
gastschiff „Ham burg” von Stapel. Für die baulichen Ein- 


zelheiten verweisen wir auf die Angaben in Heft 21/22, 
S. 728 ff. 


Probefahrten 


Der auf der Ostsee-Werft A.-G., Stettin, für die 
Dampfer-Reederei Merkur" 1922 G. m. b. H., Stettin, er- 
baute Frachtdampfer ,Bragi" erledigte am 7. November 
seine Probefahrt. Das Schiff hat die Abmessungen 54,90 X 
8,73 m und bei 3,74 m 850 t Tragfähigkeit. 


Der auf der Norderwerft A.-G. für die Marineverwal- 
tung erbaute Lotsendampfer „Lotse NI mit den Ab- 
messungen 17,50 X 4,60 X 2,85 m und einer Maschinenanlage 
von 280 IPS wurde am 28. November nach erfolgreicher 
Probefahrt abgenommen. 


Bautftráge 
Der Schiffswerft Joh. C. Tecklenborg A.-G., 
Geestemünde, wurde von der Reederei F. Laeiz G. m. b. H., 


Hamburg, der Auftrag zum Bau einer Viermastbark von 
4600 t Tragfähigkeit erteilt. 


. Die Triton-Werft G. m. b, H., Duisburg-Meiderich, er- 
hielt für ausländische Rechnung den Auftrag zum Bau von 


zehn Motor-Pinassen und vier kleineren Schleppbooten, 
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Mit Funkentelegraphie aus- 
gerüstete Schiffe, Im Monat No- 
vember wurden von der Deutschen 
Betriebsgesellschaft für drahtlose 
Telegrafie folgende Schiffe mit 
Funkentelegraphie ausgerüstet: 
Deutsch-Amerikanische Petroleum- 


Gesellschaft, Hamburg: „Leda”; 
Hamburg-Amerika Linie, Ham- 
burg: ,Friesland'"; H C. 


Horn, Flensburg: „Frida Horn”; 
Dampíschiffs - Reederei : „Horn” 

Aktiengesellschaft, Lübeck: „Bre- 
merhaven'‘; Roland-Linie Ak- 
tien-Gesellschaft, Bremen: ,, A m- 
berstone'; Ernst Ruß, Ham- 
burg: „Lorenz L. M. Ruß”; 
Seereederei G. m. b. H., Hamburg: 
4.lotila"'; ,Sitos" Ein- und 
Ausfuhr-G. m. b. H., Hamburg 
(Zweigniederlassung Berlin) „Mer- 
cator" (Eliane-Ltd.); F. Schichau, 


Schiffswerft, Danzig: „Neubau 
S. 1135"; Staatliche Russische 
Handelsflotte, Hamburg: „Gari- 
baldi”, 


Abb. 1. 
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Abb. 2. Fracht- und Fahrgastschiff „Hamburg“ 


Ausland 

Stapelläuie 
„Athelprince", 2.Nov., Furness S. B. Co., Haverton 
Hill-on-Tees, für die British Molasses Co., London. 143,25 X 


18,97 X 107,44 m; 13200 t. 2 Satz Dieselmotoren, 11 kn. 
4.Fearnley", 2. Nov. Sir John Priestman & Co, 
Sunderland. 114,91 X 15,70 X 10,67 m. 
„Martha Dangez", 12. Nov. N. V. Scheepswerf, 
Delst, für belgische Rechnung. Rhein- und Kanalschiff von 
1370 t Tragfähigkeit. 
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Fracht- und Fahrgastdampier „Athos II" 


Probefahrten 


Das bei Sir W. G. Armstrong, Whitworth & Co., New- 
castle-on-Tyne, für die Svenska-Amerika-Linie, Gothenburg, 
erbaute Motor-Fracht- und Fahrgastschiff , Gripsholm" 
erledigte am 7. November seine Probefahrt (s. „Schiffbau”, 
Jahrgang 1924, S. 283, 485, 926). Während der vıerstündigen 
Vollkraftfahrt leisteten die beiden Motoren bei 129 min. 
a 17 200 IPS (13 700 WPS). Bei der Progressivfahrt 
wurden 


mit 5630 IPS (3160 WPS) bei 80 min. Umláufen 11,5 kn, 
mit 11850 IPS (8530 WPS) bei 111 min. Umláufen 15,6 kn, 
mit 17 320 IPS (13 755 WPS) bei 131 min. Umláufen 17,60 kn, 
mit 17115 IPS (14 000 WPS) bei 130,75 min. Uml. 17,85 kn 


erreicht. Auf der Vollkraftfahrt wurden wáhrend der vier 
Stunden 12,3 t für Haupt- und Hilfsmaschinen, für die Haupt- 
maschinen allein 10,37 t Treiböl verbraucht, umgcrechnet für 
einen Brennstoff von 10000 WE; daraus ergibt sich ein 
Brennstoffverbrauch allein für die Hauptmaschinen von 
0,145 kg/PS/Std. und von 0,179 kg/WPS/Std. Die Ueber- 
nahme erfolgte nach der Ueberführungsfahrt am 8. November 
in Gothenburg. Wir bringen ein Bild der ,Gripsholm" 


im Dock der Eriksbergs Mek. Verkstads A.B. 


dem einzigen in Skandinavien, das dieses 175 m lange Schiff 
aufzunehmen vermag. Ein Schwesterschiff soll bei den 
Götawerken gebaut werden, falls das schwedische Parlament 
eine Beihilfe von 5 Mill. Mark bewilligt. 


Aufträge 


Die International Mercantile Marine Co. hat bei der 
Newport News Ship Building & Drydock Co. einen Fracht- 
und Fahrgastdampfer von 20 000 B.-R.-T. in Auftrag gegeben. 
Er wird die Abmessungen 183 x 24,5 X 16 m erhalten, 
362 Fahrgäste 1. Klasse und 368 Touristen befördern können 
und 8000 t Tragfähigkeit haben. Zum Antrieb mit 18 kn 
dienen Elektromotoren, für die Turbodynamos den Strom 
liefern; der Dampf wird in ölgeheizten Kesseln erzeugt 
werden. Das Schiff soll in zwei Jahren geliefert werden 
und wird das größte auf einer amerikanischen Werft gebaute 


Handelsschiff sein. 


VERSCHIEDENES 


Die Bulgarische Donau-Schifiahrtsgeselischait, deren 
Gründung unter Kapitalbeteiligung des bulgarischen Staates 
beschlossen worden ist, beabsichtigt, nach Bestätigung durch 
den bulgarischen Handelsminister umfangreiche Bestellungen 
auf Schiffe und Schleppkähnen in nächster Zeit zu erteilen. 
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Abb. 3. Motor-Fracht- und Fahrgastschiff „Gripsholm“ 


Die bekannten estländischen Werften, die Baltische 
Werft und die Peter-Werft in Reval, befinden sich in 
finanziellen Schwierigkeiten. Die während des Krieges 
feurindete Peter-Werft wurde írüher vorwiegend mit 
riegsschiffbauten und Reparaturen beschäftigt. Nachdem 
diese fortgefallen sind, bietet die kleine estländische 
Handelsflotte keine Lebensfähigkeit mehr für die großen 
modernen Werftanlagen. Da auch für die Aufrechterhal- 
tung des Betriebes oder für eine Umstellung genügendes 
Kapital fehlte, sollte im vorigen Jahre die Peter-Werft 
versteigert werden; es waren jedoch keine Käufer vor- 
handen. Bei einem kürzlich stattgefundenen zweiten Ver- 
steigerungstermin wurde die Werft von einem Revaler 
Rechtsanwalt erworben, der gleichzeitig ein Abkommen 
mit den staatlichen Hafenwerkstätten getroffen hatte. Hier- 
nach sind letztere berechtigt, jederzeit die Werft für etwa 
eine Million Goldkronen zu übernehmen. Die estlándiscne 
Regierung hat sich auf diese Weise die Entwicklungs- 
möglichkeit für eine größere Staatswerft gesichert, doch 
wird befürchtet, daß für eine derartige Werft in abseh- 
barer Zeit keine genügende Beschäftigung vorliegen dürfte. 
Wie später bekannt wurde, soll jedoch die Versteigerung 
der Peter-Werft in Reval gerichtsseitig infolge eines Form- 


fehlers beanstandet worden sein, so daß der Versteige- 


rungstermin innerhalb von drei Monaten wiederholt wird. 


Es wird vermutet, daß sich ausländisches Kapital für 
das Unternehmen interessiert, wenn man auch berück- 
sichtigen muß, daß die estländische Industrie schwer da- 
niederliegt und die Zukunft für die Werften recht trostlos 
betrachtet wird. Ä 


Bei der Abwanderung der aus dem Schifibau freiwer- 
denden Ingenieure wird darauf aufmerksam gemacht, daß 
augenblicklich eine größere Nachfrage nach Patentanwälten 
besteht. 

Die Industrie und Handelskammer zu Essen hat an den 
Reichsminister des Innern und den Preußischen Minister 
für Handel und Gewerbe beantragt, auf dem Gebiete des 
gewerblichen Rechtsschutzes eine einheitliche Ausbildung 
der hierfür in Frage kommenden Ingenieure und Juristen 
zu veranlassen. In der Denkschrift wird auch zu der 
Beschäftigungszahl der Patentanwälte folgendermaßen Stel- 
lung genommen: 

Die Verhältnisse liegen augenblicklich so, daß in 
Deutschland für 60 000 000 Einwohner nur etwa 360 Patent- 
anwälte zur Verfügung stehen, um den Verkehr zwischen 
Erfindern oder Anmeldern und dem Reichspatentamt zu ver- 
mitteln und sie anwaltlich zu beraten. Diese geringe Zahl 
von Patentanwälten drängt sich obendrein größtenteils in 
Berlin als dem Sitz des Patentamts zusammen, während nur 
der kleinere Teil in etwa 40 weiteren deutschen Städten 
erreichbar ist, die teilweise auch noch zu Groß-Berlin ge- 
rechnet werden müssen. (Die Vereinigten Staaten von Nord- 
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amerika, 110000000 Einwohner, 
besitzen 12000 Patentanwälte!) 


Hauptsächlich diese geringe Zahl 
der deutschen Patentanwälte ist 
die Ursache des gewaltigen An- 
wachsens der Zahl der nicht von 
Patentanwälten geleiteten Patent- 
büros, deren 600 etwa zurzeit die 
Tätigkeit der 360 Patentanwälte 
ergänzen müssen, weil eben — wie 
das Bestehen dieser Patentbüros 
zeigt — der Bedarf und die Nach- 
frage nach dieser Beratungs- und 
Vertretungstätigkeit vorhanden sind, 


Der Verein Deutscher Schilís- 
weriten hat in seiner Sitzung vom 
18. November in Berlin nachfol- 
gende Resolution gefaßt: 

„Die Werften sind in ihrer 
überwiegenden Mehrheit zu dem 
Ergebnis gekommen, daß eine ra- 
tionelle Gestaltung ihrer Wirt- 
schaftsweise durch einen horizon- 
talen oder sonstwie gearteten, sei 
es regionalen oder allgemeinen 
Zusammenschluß, mit außer- 
ordentlichen Schwierigkeiten ver- 
knüpft ist. Diese Schwierigkeiten 
beruhen im wesentlichen auf 
der Mannigfaltigkeit und Kompliziertheit ihrer Betriebe und 
Produkte, auf ihrer räumlich weit auseinandergezogenen Lage 
über das ganze Reich und den unendlich verschiedenartigen 
Bedürfnissen der Schiffahrt im Inlande wie im Auslande. 
Eine Vertrustung, wie sie in der chemischen oder der Halb- 
fabrikate erzeugenden Eisenindustrie möglich ist, würde den 
technischen Fortschritt des deutschen Schiffbaues und seine 
Wettbewerbsfähigkeit auf dem Weltmarkt gefährden. 

Die Werften sind der Ansicht, daß die notwendige Ver- 
minderung auf die den Bedürfnissen entsprechende Zahl 
zweckmäßig durch natürliche Auslese erfolgt. Ein willkür- 
liches Herausgreifen einzelner Betriebe zwecks Unterstützung 
durch das Reich, durch die Länder oder die Gemeinden, ist 
daher abzulehnen, da hierdurch eine Verschleierung der wah- 
ren Leistungsfähigkeit herbeigeführt wird, und unrentable 
Betriebe durch solche Maßnahmen für den Erhalt gesunder 
Werften zur Gefährdung werden. Die Zahl der leistungs- 
fähigen Werften wird bei natürlicher Auslese immer noch 
genügend groß bleiben, um für absehbare Zeit allen privaten 
und öffentlichen Bedarf befriedigen zu können. 

Einstimmigkeit besteht bei sämtlichen Werften darüber, 
daß auch die Leistungsfähigsten unter ihnen ein Fort- 
dauern der steuerlichen und sozialen Belastung sowie die 
Konkurrenz der reichseigenen Betriebe nicht ertragen 
können. 

Aus einer ausführlichen Rundfrage des Vereins Deut- 
scher Schiffswerften an seine Mitglieder ergibt sich für 
24 Werften, die bereits vor dem Kriege bestanden haben, 
nachfolgendes Zahlenmaterial: 


e 


1913: 1924: 1925: 

Arbeiterzahl . . . . . 49 744 33 456 27 812 
Tonnage im Bau in B.-R.-T. 

ant 31. 12. . . . 601910 185 845 133 167 
Reichssteuern 425862 5513410 3188611 
Landessteuern . op 259 023 877480 1021855 
Gemeindesteuern . . . . 39315 1517383 1152166 
Summe d. Reichs-, Landes- 

und Gemeindesteuern . 1078200 7908273 5362 726 
Pro Kopf des Arbeiters 21,67 235,36 192,% 
Summe der sozialen Last 

pro Kopf des Arbeiters 50,22 79,69 94,29 


Von einer gleichen Anzahl von Werften soll also im 
Jahre 1925 das neunfache der steuerlichen Lasten auf- 
gebracht werden, bezogen auf die Tonnage im Bau das 
25 8fache, an sozialen Lasten das 5,5fache, während 118 
Helgen leer stehen gegen 18 vor dem Kriege! 

Das dringende Ersuchen der Werften an die Reichs- 
regierung und die Regierungen der beteilıgten Länder geht 
dahin, geeignete Schritte zu unternehmen, um der Werft- 
industrie zu helfen. Die Werften sind der Ansicht, daß 
hierzu zunächst unerläßlich sind die Anpassung der steuer- 
lichen Lasten an ihre besonderen Verhältnisse und die 
Beseitigung der Konkurrenz der reichseigenen Betriebe. 
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Mitteilungen aus der Industrie 
(Ohne Verantwortlichkeit der Schriflleitung !) 


Schädlinge im Dampikesselbetrieb. Das Bestreben 
jedes Betriebsleiters geht dahin, seine Dampfkessel- 


Anlage so wirtschaftlich wie möglich zu gestalten, d. h. 
den benötigten Dampf auf billigstem Wege zu erzeugen. 
Es bestehen aber Momente, die sich der Durchführung 
dieses Grundsatzes in den Weg stellen, das sind Kessel- 
stein, Ruß, Flugasche usw. Der Kesselstein bildet je nach 
Beschaffenheit des Speisewassers eine mehr oder weniger 
starke  Isolierschicht an den Wänden der Großwasser- 
räume, der Innenseite von Wasserrohren bzw. der Außen- 
seite von Rauchrohren usw. Auf die Beseitigung des 
Kesselsteins wird in der Regel das Hauptaugenmerk ge- 
richtet, was aus dem ganz natürlichen Umstand zu er- 
klären ist, daß das Vorhandensein von Kesselstein ohne 
weiteres festgestellt werden kann. Es liegt in diesem 
Falle klar und deutlich zutage, welche Verluste an Brenn- 
en durch die mangelhafte Wärmeübertragung ent- 
stehen. 


Nicht so ist dem bei Ruß und Flugasche, welche sich 
je nach Art des verwendeten Heizstoffes in größeren oder 
geringeren Mengen auf den Außenwänden der Wasserrohre 
an Schrägrohr- und Steilrohrkesseln, Ueberhitzern und bei 
Rauchrohrkesseln aller Systeme an den Innenwänden der 
Rohre ablagern. Gewöhnlich schenkt man diesem Punkte 
viel weniger Beachtung als dem Kesselstein, und doch sind 
die Wärmeverluste, die hierdurch entstehen, bedeutend 
größer, als man leichthin anzunehmen pflegt. Sowohl 
Wasserrohre wie auch Rauchrohre stellen in der Regel 
nicht nur den größten, sondern auch den wirksamsten ‘Teil 
der Kesselheizfläche dar. Während des Betriebes lagern 
sich fortgesetzt Ruß und Flugasche ab, welche allmählich 
eine dicke Schicht bilden, die festbrennt, sofern nicht täg- 
lich für eine gründliche Reinigung gesorgt wird. Daß so- 
wohl Ruß wie auch Flugasche infolge ihrer porósen Be- 
schaffenheit zu den schlechtesten Wärmeleitern zählen, be- 
darf kaum einer besonderen Erwähnung Die Heizgase 
gehen in den Fuchs, ohne daß sie genügend E EECH 
worden wären; die Verdampfungsfähigkeit des Kessels 
wird immer geringer und der Wirkungsgrad stark herab- 
gesetzt. Dadurch ergibt sich ein bedeutender Mehr- 
verbrauch an Brennmaterial, über. dessen Umfang man 
staunen wird, sobald man Vergleiche über eine längere Zeit, 
vielleicht ein Jahr, anstellt, 


Es gibt Apparate, mittels welcher man die schádlichen 
Ablagerungen wirksam bekämpfen kann. Diese Apparate 
machen sich durchweg den Dampf der eigenen Anlage zu- 
nutze. Man unterscheidet zwei Arten: stationäre und 
handbetätigte Ausblasevorrichtungen. Die gute Wirkung 
der ersteren, solange sie neu sind, soll nicht angezweitelt 
werden. Eine stationäre Anlage ist aber nicht billig und 
der Einbau nur durch Einreißen der Kesseleinmauerungen 
zu erreichen. Das Blasrohr wird bei Wasserrohrkesseln, 
Steilrohrkesseln usw. so über und zwischen das Rohr- 
system eingebaut, daß der Dampf durch Oeffnen von Ven- 
tilen aus den Düsen des Blasrohres austritt und die zu 
reinigenden Rohre treffen kann. Die Düsen sind aber 
fortgesetzt der Einwirkung des Feuers und der Heizgase 
ausgesetzt, so daß mit der Zeit ein Verschmoren derselben 
unvermeidlich ist. Ein Auswechseln der Düsen ist nur 
möglich bei Mauerwerkserneuerungen oder bei Aus- 
wechseln der Kessel überhaupt. Außerdem ist die Kon- 
trolle über derartige Apparate nicht ausreichend. Hat 
man vergessen, ein Ventil zu schließen, so entströmt 
stundenlang Dampf, ohne daß es immer gemerkt würde. 
Hierin liegt natürlich kein wirtschaftlicher Vorteil. 


Die zweite Art der Reinigungs-Vorrichtungen, die 
handbetätigten Ruß- und Flugaschen-Ausbläser, bestehen 
im wesentlichen aus dem Dampfschlauchh dem Schnell- 
schlußventil und dem mit Düsen besetzten Blasrohr. Der 
Dampfschlauch wird an die Dampfleitung angeschlossen. 
Der Dampf tritt durch diesen nach Passieren des Schnell- 
schlußventiles in das Blasrohr, von wo aus er durch Aus- 
tritt aus den Düsen unter gleichzeitiger Ansaugung von 


heißer Luft zur Wirkung gelangt. 


Es gibt handgeführte Bläser veralteter Konstruktion, 
welche nur sehr mangelhafte Resultate erzielen. Bei diesen 
Apparaten ist der vergebliche Versuch gemacht worden, 
den Dampf in Spiralform zu überführen (sogenannte 
Wirbelstrom-Apparate). Es ist eine trügerische Annahme, 
wenn man glaubt, der Dampfstrahl behalte seine kork- 
zieherähnliche Spiralform bei, nachdem er aus den Düsen 
ausgetreten ist. Sobald er in die freie Atmosphäre kommt 
und nicht mehr unter Druck steht, sucht er sich den 
geradesten Weg. Das einzige, was mit der Ueberführung 
in einen Wirbelstrom erreicht worden ist, ist eine starke 
Drosselung des Dampístrahles und damit eine Herab- 
setzung seiner Wirkung. Es ist aber gerade wichtig, daß 
der Dampfstrahl mit aller Kraft gegen die Rohre strömt, 
damit auch die fester sitzenden Ablagerungen entfernt 
werden, 

Als wirklich bewährte handbetätigte Instrumente dürf- 
ten die Heißluft-Ruß- und Flugaschen-Ausbláser „Hallora” 
D. R. P.*) anzusprechen sein. Diese stellen eıne erhebliche 
Verbesserung der bisher im Gebrauch befindlichen Ruß- 
bläser dar. Bei der Außenreinigung der Rohre werden die 
zu reinigenden Rohre von allen Seiten von kräftigen 
Dampfstrahlen, die durch die angesaugten Heizgase absolut 
trocken sind, umspült. Dies wird dadurch erreicht, daB 
der Reinigungskopf drei Injektor-Strahldüsen hat, die nach 
allen Seiten wirken können. Dies ist schon ein erheb- 
licher Vorteil, da die bisher auf dem Markt befindlichen 
Apparate nur nach einer Seite wirkten. Beim „Hallora”- 
Ausbläser ist jegliche Drosselung des Dampfstrahles ver- 
mieden und ganz besonderer Wert auf gerade, kräftig 
wirkende Düsen-Ausbildung gelegt. Das System „Hallora” 
kennt die verschiedensten Spezialtypen, so für Rauchrohr- 
kessel, Lokomobilen, Lokomotiven, Ueberhitzer, Wasser- 
rohrkessel, Steilrohrkessel, Schiffskessel, Rauchkammern 
usw, Die Apparate verbinden den Vorzug außerordentlich 
bequemer Handhabung mit einer äußerst soliden Kon- 
siruktion. Der Preis ist gegenüber anderen Fabrikaten er- 
erheblich niedriger, so daß die Anschaffung infolge des 
hohen Nutzens, der aus der Verwendung des Apparates 
gezogen wird, absolut zu empfehlen ist. 

Abschließend sei festgestellt, daß sich in neuerer Zeit 
erfreulicherweise mehr und mehr die Erkenntnis Bahn 
bricht, daß Ruß und Flugasche nicht zu unterschätzende 
Schädlinge der Wärmeübertragung darstellen, und daß die 
relativ niedrigen Anschaffungskosten eines bewährten 
handgeführten Heißluft-Ruß- und Flugaschen-Ausblásern in 
£ar keinem Verháltnis zu den dadurch erzielten Erspar- 
nissen an Brennmaterial stehen. 


Normalspuriger Dampidrehkran hoher Leistungsiähig- 
keit. Ohne Zweifel erfuhr der gesamte Kranbau durch 
Einführung der elektrischen Antriebskraft einen gewaltigen 
Aufschwung. Trotz alledem hat der Dampfantrieb im 
Drehkranbau nicht ausgeschaltet werden können, weil 
häufig Betriebsverhältnisse vorliegen, die einen elektrisch 
betriebenen Drehkran ausschließen. Es ist vielfach nicht 
möglich, bis in die entlegensten Plätze der Fabrikhöfe, 
Hüttenwerke, Hafenanlagen usw. kostspielige Oberleitungen 
für den elektrischen Betrieb anzubringen, abgesehen da- 
von, daß an manchen Plätzen, wie z. B. bei Kanalbauten 
usw., überhaupt kein elektrischer Strom zur Ver- 
fügung steht. 

Hingegen ist der normalspurige Dampfdrehkran mit 
seiner eigenen Kraftquelle überall betriebsbereit. Für die 
Feuerung des Dampfkessels kann bekanntlich jedes gerade 
vorhandene Brennmaterial verwendet werden. Diese Er- 
kenntnis und die sich hierauf stützende Nachfrage schuf 
den normalspurigen Dampfdrehkran mit Tragfähigkeiten 
von 2000 kg bei 9 m und bis zu 6000 kg bei 45 m Aus- 
ladung mit und ohne Greiferbetrieb. Derartige dampf- 
betriebene Drehkrane sind vielfach anzutreffen und haben 
sich für die in Betracht kommenden Verhältnisse auch 
sehr gut bewährt. 


*) Lieferant: Bader & Halbig, Halle a. S. 


SCHIFFBAU 


Wie sich die deutsche Industrie in den Nachkriegs- 
jahren allenthalben mit Eifer den von den Abnehmern 
gestellten Forderungen größerer Wirtschaftlichkeit bei den 
gelieferten Maschinen und Einrichtungen anpaßte, ist be- 
züglich des Kranbaues der durch die Schaífung normal- 
spuriger Dampfdrehkrane erheblich gesteigerten Leistungen 
ersichtlich. Einen solchen läßt die nachstehende Abbildung 
erkennen. Es handelt sich um einen von der Kalker Maschinen- 
fabrik A.-G. (Breuer-Schumacher), Köln-Kalk, erbauten 
Dampfdrehkran mit Tragfähigkeiten von 5000 kg bei 9,25 m 
und von 10 000 kg bei 5,5 m Ausladung. Mit diesen Lasten kann 
der Kran vollstándig schwenken, heben und senken. Bei Ver- 
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Das deutsche Patentrecht. Ein Handbuch für Praxis 
und Studium. Vom Geh. Reg.-Rat, ehem, Direktor ım Reichs- 
atentamt, Dr. F Damme und Geh. Reg Rat, Direktor im 
Reicbspatentamt R. Lutter. Dritte, völlig neubearbeitete 
Auflage,706 S. Großoktav. 1925. Verlag von Otto Liebmann, 
Berlin W 57, 26 M., eleg. geb 28 M. 

Das seit langen Jahren wohlbekannte Dammesche Hand- 
buch des Patentrechts wurde in dieser dritten, gänzlich neu- 
bearbeiteten Auflage, die ein ganz neues Werk darstellt, von 
allen veralteten oder unpraktisch gewordenen Rechtsstoffen 
befreit und ergánzt durch alles, was heute der Praktiker zur 
Hand haben muß, um seinen Beruf gewissenhaft ausüben zu 
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wendung eines Selbstgreifers von 1,75 cbm  Fassungs- 
vermógen kónnen stündlich etwa 35 t Kohle, Sand, Kies oder 
sonstige Schüttgüter verladen werden. Als Verschiebe- 
lokomotive benutzt, kann man mit der beträchtlichen Ver- 
schiebekraft des Dampfdrehkranes eine Bewegungs- 
leistung von 4 bis 5 beladenen 20-t-Wagen oder von 
etwa 15 leeren Wagen erzielen, 

Seine Wettbewerbsfähigkeit gerade nach der wirt- 
schaftlichen Seite hin in bezug auf Leistungen, An- 
schaffungskosten und laufende Betriebsausgaben geht ein- 
wandfrei daraus hervor, daß von diesem neuartigen 
normalspurigen Dampfdrehkran bereits eine Anzahl ge- 
liefert wurden. — Der gleichfalls mit eigener Kraftquelle 
arbeitende Dieselmotorkran, ein neuerer Konkurrent des 
dampfbetriebenen, wird auch schon in der erwähnten 
normalspurigen Ausführungsform mit den gesteigerten 
Leistungen gebaut. 


Bücherbesprechungen 


Der Tisch des Kapitáns. Von Rudolf Presber. 303 S. 
1925. Verlag Dr. Eysler & Co. A.-G., Berlin SW 68. Preis 
4,—, gebunden in Ganzleinen M. 5,80, Halblederband 

. 1. 

Ein Buch voll köstlichen Humors. Immer liebenswürdig 

und graziös, gut erfindend und sicher pointierend, tausend 

kleine Schalkhaftigkeiten einflechtend, streut Presbers Er- 
zählungskunst eine Fülle amüsanter Geschichten, Typen und 

Schicksale vor uns hin. Während der Leser den ganzen 

Reiz einer Seereise im Frühling von Hamburg nach Neapel 

mit blitzartigen Steiflichtern auf Küsten, Städte und Menschen 

erlebt, amüsiert er sich köstlich über die kleinen Abenteuer 
und prickelnden Histörchen, die am Tisch des Kapitäns den 

Stoff zu lauten Heiterkeitsausbrüchen bieten. Als Weih- 

nachtsgabe dürfte sich das auch buchtechnisch gut ausge- 

stattete Buch besonders eignen. 


können. Dabei wurde festgestellt, welche durch die Kriegs- 
maßnahmen hervorgerufenen Bestimmungen zu dauernden 
geworden sind, und inwieweit die durch den Versailler 
Vertrag dem Deutschen Reiche auferlegten Verpflichtungen 
Einfluß auf das Sondergebiet des Patentwesens gehabt haben, 
wie überhaupt alle Neuerungen in Gesetzgebung und Recht- 
sprechung voll berücksichtigt wurden. In dieser neuen Auf- 
lage, die gegenüber der letzten um 120 Seiten vermehrt worden 
ist, hat Damme den geschichtlichen Teil neu bearbeitet, 
während der neu hinzugetretene Mitbearbeiter, Direktor im 
Patentamt, Lutter, an der Abfassung und Durchführung 
aller Anordnungen amtlich beteiligt war, den übrig n Teil 
des Werkes geändert, vermehrt und neu bearbeitet hat. 
Auch bei der Neubearbeitung wurde immer der Grundgedanke 
im Auge behalten, daß der Erfinder der Lehrer der Nation 
sein soll. Die ständig: Zurückführung aller positiv-rechtlichen 
Erscheinungsformen im Patentwesen auf das nationalökono- 
mische Leitmotiv sichern dem Werke besondere Bedeutung. 
Daneben ist es auch von internationaler Bedeutung. da alle 
im deutschen Rechte in bestimmter Weise beantworteten 
Fragen sich auch in jedem anderen Staate einstellen, dessen 
Zivilisation zu einem gesetzgeberisch geregelten Erfindungs- 
schutze vorgeschritten ist. Im Anhang sind die deutschen 
Gesetze und Verordnungen abgedruckt, ebenso die ein- 
schlagenden internationalen \ orträge und Abkommen. Die 
Verfasser haben somit ein gänzlich neues Werk geschaffen, 
das für Praxis und Studium, für Industrie und Wissenschaft 
des In- und Auslandes von gleich hoher Bedeutung ist. 


Stielers Handatlas, der in einer soeben erschienenen 
Jubiläums-Ausgabe höchste technische Vollendung, rutes 
Papier, praktische Anordnung für den täglichen Bedarf und 
viele andere Vorzüge vereinigt, die von keinem anderen 
Atlas erreicht werden, kann auf ein hundertjähriges Bestehen 
zurückblicken. Besonders zu begrüßen ist, daß dieses 
berühmte Kartenwerk durch die bekannte Buchhandlung Karl 
Block in Berlin SW 68 laut Anzeige auf Seite 27 der heutigen 
Nummer, auf welche wir unsere Leser besonders aufmerksam 
machen, gegen bequemeMonatszahlungen bezogen werden kann. 
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Ueber Statik im Schiffbau 


Von K. POHL in Berlin-Steglitz 


Es ist im Rahmen dieser Betrachtung natürlich 
nicht möglich, diese Ausstellungen an den erwähnten 
Arbeiten durch eine Vorführung von zweckmäßigeren 
Berechnungsweisen zu begründen. Nur zur allgemeinen 
Orientierung seien folgende Winke gegeben, die dem- 
jenigen, der diesen Gedankengängen nicht ganz fern- 
steht, wohl schon ungefähr zeigen können, worauf es 
ankommt. " 


Ordnung und Uebersicht sind unentbehrliche Vor- 
aussetzungen für die glatte und fehlerfreie Durch- 
führung einer schwierigeren statischen Berechnung, 
man gehe daher stets von dem gegebenen System der 
Elastizitätsgleichungen (Seite 746) aus, welche zunächst 
ein Gerippe bilden, das durch das Einsetzen der Koeffi- 
zienten gewissermaßen Leben bekommt. 


Bei der Berechnung dieser Koeffizienten unter- 
scheide man streng zwischen den bei den X stehenden, 
die als Konstante anzusehen und dem gegebenen Trag- 
werke eigentümlich sind, und den auf der rechten Seite 
stehenden, die als „Belastungsglieder” für jede neue 
Gruppierung der äußeren Kräfte andere Werte an- 
nehmen. Weil das Verfahren von Castigliano in der 
üblichen, auch von Dahlmann angewendeten Durch- 
führung der Berechnung gegen diese Forderung ver- 
stößt, muß es für den vorliegenden Zweck als ungeeignet 
bezeichnet werden. Hiermit soll natürlich in keiner 
Weise die wissenschaftliche Bedeutung der Sätze von 
Castigliano in der Entwicklungsgeschichte der Statik 
herabgesetzt werden. 

Wenn die Möglichkeit vorliegt (und das ist fast 
immer der Fall), daß mehr als eine Gruppierung der 
äußeren Kräfte nach Größe und Lage möglich ist, so 
löse man schon vor dem Einsetzen der Belastungs- 
glieder das Gleichungssystem zahlenmäßig auf, so daß 
man jede statisch unbestimmte Größe in der Form 
erhält 

K= Í (80a, dob - . .) 


Dann ist es ein leichtes, für jeden neuen Belastungs- 
fall die zusammengehórigen  ,Belastungsglieder" Öoa, 
Oe; zahlenmäßig zu berechnen und durch Einsetzen in 
die Lösungen Xa, X» usw. diese zu bestimmen. 


Alle Koeffizienten erscheinen in der Form 


dik = | M: Mk - 


Für alle prakrisch vorkommenden Formen der Mo- 
mentenfláchen Mi; und Mu liegen diese Integrale in 
Tabellen ausgerechnet vor, vgl. S. 745. 


(Schluß von Heft 21/22 vom 
18. Nov. 1925, S. 743 ff.) 

Falls die Berechnung eines Wertes öik aus dem 
Formänderungsbilde des Stabwerks den Vorzug ver- 
dient, so benutze man stets den Mohrschen Satz, wobei 
Biegungsordinaten durch die w-Zahlen von Moller. 
Breslau (,Hütte", Band III, Statik der Baukonstruk- 
tionen) gegeben sind, z. B. (Abb. 6) 


Abb. 6 
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eine der Parabel eigentümliche Zahl ist, die durch die 
Lage des betrachteten Querschnitts gegeben ist. 

Winkeldrehungen, gemessen zwischen der Sehne 
und Tangente eines Stabstückes a—b (Abb. 6), lassen 
sich deuten als Reaktionen infolge der Belastung durch 
die Momentenfläche: 
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Stábe mit veránderlichem Trágheitsmoment lassen sich 
mit vollkommen  hinreichender Genauigkeit in Ab- 
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schnitte mit verschiedenen konstanten J zerlegen, jeder 


Teilungspunkt stellt dann einen neuen Knotenpunkt dar. 


Die Gleichung der elastischen Linie leistet dann 
ausgezeichnete Dienste, wenn die Berechnung statisch 
unbestimmter Größen nur auf dem Umwege über die 


Bestimmung der wahren Form des deformierten . 


Stabes möglich ist, ein Fall, der besonders in der 
3. Gruppe der im Schiffbau auftretenden Aufgaben: Zu- 
sammenwirken rostartig angeordneter Träger, häufig 
vorliegt. 

In allen anderen Fällen bedeutet ihre Anwendung 
einen Umweg, da zur Berechnung der bei jedem 
Stababschnitt auftretenden zwei Integrationskonstanten 
gewöhnlich mehr Bestimmungsgleichungen aufgestellt 
werden müssen, als für die Berechnung der statisch un- 
bestimmten Größen an sich nötig gewesen wären. 

Die Clapeyronschen Gleichungen der drei Momente 
entsprechen in ihrem Aufbau vollkommen dem Aus- 
gangssystem der Elastizitäts-Gleichungen mit der Be- 
sonderheit, daß in jeder Reihe soviel Koeffizienten 
9g = 0 werden, daß immer nur je drei aufeinanderfol- 
gende X übrig bleiben. Es hat dies eine bedeutende 
Erleichterung der Rechenoperationen bei der Auflösung 
des Gleichungssystems zur Folge. Dies ist der Wahl 
der Stützenmomente als statisch unbestimmte Größen 
zu verdanken, und hieraus geht hervor, daß eine ge- 
schickte Wahl der X von: großer Bedeutung für die 
Durchführung der Rechnung ist. Näher auf diesen be- 
sonders wichtigen Punkt einzugehen, ist hier nicht mög- 
lich, in einer Statik der Schiffsverbände darf aber eine 
Behandlung dieses Gegenstandes nicht gänzlich fehlen. 


Trotz der erwähnten Ausstellungen dürfen die be- 
sprochenen Schriften als Bereicherung der Literatur 
über Statik und Festigkeitslehre im Schiffbau begrüßt 
werden, weil sie zweifellos manchen Schiffbauingenieur 
veranlassen werden, sich eingehender als bisher mit 
diesem Gegenstande zu beschäftigen. Würde es mög- 
lich sein, ein Zusammenarbeiten des Schiffbauers mit 
dem Bauingenieur auf diesem Gebiete herbeizu- 
führen, so würde dies sicherlich zu Fortschritten 
in der Erkenntnis des statischen Verhaltens der Eisen- 
konstruktionen des Schiffbaues führen. Schriften wie 
die besprochenen könnten hierbei ein wichtiges Ver- 
ständigungsmittel bilden. 


* $ 
* 


Zu den vorstehenden Ausführungen móchte ich 
einige Ergänzungen geben: 


A. Von größter Bedeutung für geringes Eigenge- 
wicht, Kosten und Sicherheit der Seeschiffe ist die 
richtige Bemessung und Anordnung der Hauptverbände 
des Schiffskörpers. Hierzu braucht der Konstrukteur, 
der sich nicht allein auf die Bauvorschriften der Klassi- 
fikations-Gesellschaften verlassen will, statische Be- 
rechnungen. 

Andere Hochbauten, besonders Brücken und Eisen- 
gerippe von Hochhäusern, können berechnet werden, 
Schiffe in gleicher Weise noch nicht. Um die Erfah- 
rungen der „Statik der Baukonstruktionen" für den 
Schiffbau nutzbar zu machen, hat die Abteilung für 
Schiffbau an der Technischen Hochschule zu Berlin- 
Charlottenburg im Jahre 1922 den Privatdozenten, Prof. 
Dr.-Ing. Pohl, I. Assistent und Oberingenieur beim Lehr- 
stuhl für Statik der Baukonstruk tionen und eiserne Brücken 
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(früher Müller-Breslau, jetzt Hertwig) zu einem beson- 
deren Unterricht für Schiffbauer gewonnen, Herr Prof. 
Pohl erhielt dann vom Ministerium einen Lehrauftrag und 
unterrichtet seit 3 Jahren in enger Fühlung mit den 
Schiffbau-Professoren durch 2 Semester je 2 Stunden 
Vortrag und 1 Stunde Uebung. („Statik des Eisenbaues 
für Schiffbauer", im W.-S. Rahmentheorie, im S.-S. 
Trägerroste.) Gleichzeitig (1921) übernahm der Unter- 
zeichnete einen Unterricht in, Statik derSchiffsverbände“, 
der leider in den Jahren 1923-25 infolge der Belastung 
durch das Rektorat unterbrochen werden mußte, jetzt 
aber wieder aufgenommen ist. Die gemeinsame Arbeit 
von Schiffbauern und Statikern wird sicher Fortschritte 
bringen, doch können bei der Schwierigkit des Stoffes 
umwälzende Erfolge nicht in kurzer Zeit erwartet 
werden. 


Herr Prof. Pohl hat einen Ueberblick über den 
augenblicklichen Stand der Arbeiten und seine An- 
schauungen über die weitere Behandlung dieser schwie- 
rigen Fragen gegeben. Hiermit soll der Anfang einer 
ausführlicheren Behandlung der Statik in dieser 
Zeitschrift gemacht werden, die im Sinne der Ein- 
leitung zu der besonderen „Eisenbau-Nummer“ vom 
28. Oktober 1925 dazu beitragen soll, dem deutschen 
Schiffbauer für die Berechnung der Eisen - Konstruk- 
tionen des Schiffes das wissenschaftliche Rüstzeug zu 
geben, mit dessen Hilfe der Schiffskörper so bemessen 
werden kann, daß er bei mindestens gleicher Sicher- 
heit des Ganzen und aller Teile leichter und billiger 
wird. 

B. Zu den Ausführungen des Prof. Pohl über das 
Buch von Dahlmann, möchte ich vom Standpunkt des 
Schiffbauers noch einiges hinzufügen: 


Der erste Versuch einer zusammenfassenden Bear- 
beitung der Festigkeit der Schiffe — von Pietzker — war 
nach seiner Entstehung und begrenzten Zielsetzung mit 
mancherlei Mängeln behaftet. Leider hat der frühe Tod 
des Verfassers die weitere aussichtsreiche Entwick- 
lung verhindert. Um so dankenswerter ist der zweite 
Versuch von Dahlmann. Daß auch damit noch nicht 
das Ziel erreicht ist, dürfte aus den Ausführungen von 
Prof. Pohl zu ersehen sein. Die theoretische Möglich- 
keit einer Berechnung sichert ihr noch nicht die prak- 
tische Anwendung. Dazu gehört Üebersichtlichkeit 
und die leichte Möglichkeit der Kontrolle. Selbst wenn 
die Verbände des Schiffes einfach, übersichtlich und 
einwandfrei berechnet werden könnten, wären wir noch 
nicht so weit, wie Dahlmann reichlich optimistisch in 
seiner Vorrede annimmt, nämlich, daß wir die Bauvor- 
schriften der Klassifikations-Gesellschaften durch Be- 
rechnung jedes einzelnen Schiffes ersetzen könnten. 
Hierzu würde dann noch im Schiffbau die bei einer 
Brücke leicht und klar gestellte ,, Aufgabe" fehlen. Die 
Belastung einer Brücke, durch Lokomotiven, Wind- 
druck, Eigengewicht, ist verhältnismäßig leicht zu be- 
stimmen. Die Belastung des Schiffes beruht dagegen 
auf recht unsicheren „Annahmen". Bei der heut fast 
allgemein üblichen Berechnung der Längs - Festigkeit 
wird z. B. als Belastung die Differenz der Auftriebs- 
und Gewichts-Kurven angenommen. Dies trifft ange- 
nähert nur zu bei Kriegsschiffen mit ihren engsestellten 
Schotten; es ist aber falsch im Handelsschiffbau mit 
weitgestellten Querschotten. Hier übernehmen die 
Längsverbände (Kiel und Längsträger unten, Unter- 
züge oben), einen Teil der Lasten und übertragen ihn 
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als Auflagerdruck auf die Schotte. An Stelle eines 
Teiles der Belastungsfläche (Differenz der Auftriebs- 
und Gewichts-Kurven) müßten also in eine genaue 
Rechnung große Einzelkräfte an den Schotten einge- 
führt werden. Der Anteil der Flächenbelastung, den 
die genannten Längsträger als Auflagerdrucke an die 
Schotten übertragen, ist nur auf dem Umweg über die 
Querfestigkeit (Rahmenberechnung) zu bestimmen. 
Hierin liegt die Bedeutung der leider recht schwie- 
rigen und umständlichen statischen Berechnungen der 
Querverbände für die Berechnung der Gesamttestig- 
keit. Das hat Herr Dahlmann nicht berücksichtigt 
(s. Seite 91). 


Vorläufig können wir die systematisch gesammelten 
und verarbeiteten Erfahrungen der Klassifikations-Ge- 
sellschaften noch nicht entbehren. Es wird noch vieler 
Jahre ernster Arbeit bedürfen, bis die An- 
wendung der für Hochbauten gebräuchlichen und 
bewährten ` Berechnung - Verfahren Allgemeingut 
des Schiffbaus geworden ist. Erst wenn die theore- 
tischen und rechnerischen Hilfsmittel der Nach- 
bargebiete (Brückenbau und Maschinenbau) vom Schiff- 
bau ausgeschöpft sind, wird man übersehen können, 
welche systematischen Versuche im kleinen und an 
ganzen Schiffen noch nötig sind, um die Grundlagen für 
eine allgemein als sicher aherkannte Festigkeitsrech- 
nung der Schiffe zu gewinnen. Hierbei werden die 
Klassifikations-Gesellschaften und die Reedereien mit- 
helfen müssen, um die gebräuchlichen Belastungszu- 
stände der Schiffe so festzustellen, daß sie in die Rech- 
nung eingeführt werden können, wie das Gewicht der 
Lokomotiven in die Berechnung einer Brücke. Wei- 
tere Rechnungen und Versuche werden sich dann be- 
 Scháftigen müssen mit der Feststellung der für den 
Schiffbau an verschiedenen Stellen zulässigen Span- 
nungen. Nach dem heutigen Stand der Rechnung muß 
im Schiffbau noch häufig mit Annahmen gearbeitet wer- 
den, die rechnerisch so hohe Spannungen ergeben, daß 
das Schiff bestimmt längst gebrochen wäre, wenn die 
Rechnung richtig wäre. Nichts zeigt deutlicher die 
Unvollkommenheit der heutigen Festigkeits-Rech- 
nungen im Schiffbau als diese Tatsache. Im Brücken- 
bau war es einst auch nicht besser, doch ist es in den 
letzten Jahrzehnten gelungen, zuverlässige Rechnungs- 
verfahren zu gewinnen. Etwas Aehnliches, jedenfalls 
etwas praktisch Brauchbares muß auch in den nächsten 
Jahrzehnten für den Schiffbau geschaffen werden. Das 
Buch von Dahlmann hat dazu einen guten Beitrag ge- 
liefert. Laas 


Allgemeine Wirtschaftsfragen 


Nach einer Rundschau des Berl. Lokal-Anzeigers ist 
die Frage, ob der Tiefpunkt unserer wirtschaftlichen De- 
pression erreicht oder überschritten sei, heiß umstritten. 
Wenn sich bisher die Großindustriellen, Geheimrat Klöck- 
ner und Otto Wolff, in bejahendem Sinne ausgesprochen 
und für das Frühjahr 1926 eine ersichtliche Wendung zum 
Besseren in Aussicht gestellt haben, so hat auf der letzten 
Tagung der nordwestlichen Gruppe des Vereins deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller, Kommerzienrat Reusch, sich 
zu der gegenteiligen Meinung bekannt. Statistische Angaben 
sind nicht gemacht worden, es ist vielmehr Gefühlssache, 
ob das nächste Jahr uns die so schmerzlich ersehnte Wen- 
dung zum Besseren bringt. 
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 striellen Zusammenschl 
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Vorläufig sehen wir nur dividendenlose Abschlüsse, die 
weniger auf der Unrentabilität der einzelnen Werke, als 
auf dem allgemeinen Bestreben der  Betriebsver- 
waltungen beruhen, sich möglichst lange finanziell flüssig 
zu erhalten. Die Geldknappheit dauert in unverminderter 
Schärfe an, und wir erleben es neuerdings fast täglich, wie 
große und früher glänzend verdienende Betriebsgemein- 
schaften infolge des Fehlens von relativ geringen Beträgen 
vor geldliche Schwierigkeiten gestellt werden. Produzenten 
und Lieferanten geraten hierdurch selbst in Verzug, und 
das betrübende Bild von Zahlungseinstellungen und Zab- 
lungsstockungen erweitert sich täglich zum Schaden des in- 
wie des ausländischen Kredits. 

Es ist begreiflich, daß sich unter diesen traurigen Vor- 
aussetzungen die so dringend geforderte Herabsetzung der 
Zinssätze kaum oder überhaupt nicht durchführen läßt. Die 
Klagen über die hohen, untragbaren Steuern und über die 
Unmöglichkeit der Aufbringung der sozialen Lasten wollen 
nicht verstummen, und die Industrie nimmt jede Gelegenheit 
wahr, ihre Wünsche und Forderungen der Regierung und 


nicht zuletzt dem Parlament vor Augen zu führen. 


Auf der Tagung der elektrotechnischen Industrie be- 
tonte in einem Referat über die gegenwärtigen Aufgaben 
der Wirtschaftspolitik von Raumer, die Wirtschaft kabe 
zwei Hauptfaktoren verloren, das Kapital und die Kund- 
schaft; der Verlust an mobilem Kapital werde auf 100 Mil- 
liarden Mark geschätzt, Wir hätten. einen Produktions- 
apparat, der mit den laufenden Mitteln nicht erhalten wer- 
den könne, Die Notlage werde aufs äußerste gesteigert 
durch die Steuerlast. Die schlimmsten Folgen der Kapital- 
knappheit hätten sich für die Landwirtschaft ergeben. Es 
sei die dringendste Aufgabe des Tages, den Realkredit wie- 
der zu fördern. Auslandskredite dürften nur ein Stär- 
kungsmittel, nicht aber das tägliche Brot der Wirtschaft 
werden. Das Nationalisierungsproblem stehe heute im 
Vordergrund aller Interessen; erforderlich sei der Zu- 
sammenschluß der Werke gleichartiger Produktion. Die 
wirtschaftliche Macht eines Riesentrusts sei nicht zu fürch- 
ten, zersplitterte Betriebe seien weit gefährlicher. Das 
System der Hilfeleistung des Staates führe dazu, daß an 


sich morsche Großbetriebe finanziell unterstützt würden, 


während gesunde Mittelbetriebe leer ausgingen. Es sei 
Aufgabe des Staates, die Selbsthilfe der Wirtschaft zu 
unterstützen, nicht aber einzelne Betriebe wahllos heraus- 
zugreifen, zu subventionieren und damit auf ein totes Gleis 
zu schieben. | 
Zusammenschlußbewegung. Zur une der indu- 
ewegung fand kürzlich auf An- 
regung eines führenden Industriellen eine Besprechung lei- 
tender Persönlichkeiten der Industrie und der Bankwelt 
statt, die sich auch auf die Beschaffung von Industriekre- 
diten erstreckte. Den Beratungen lagen eine Denkschrift 
zugrunde, in der die ökonomischen Vorteile einer weit- 
gehenden finanziellen und betrieblichen Konzentration auf 
horizontaler Grundlage und die Ausnutzung solcher Konzen- 
tration als Basis für Kreditbeschaffung dargelegt wurden. 
Die Vorschläge für eine Mitwirkung der Regierung betraien 
in erster Linie eine Revision der Steuergesetze. — Nach 
B. T. 534 ging die Anregung zu der Besprechung von der 
elektrotechnischen Industrie aus, eingeladen waren auch füh- 
rende Parlamentarier und Gewerkschaftler. 


Betriebswirtschaft 


Keine Massenkündigung bei Borsig. Zu den umlaufen- 
den Gerüchten, wonach die Firma A. Borsig, Berlin-Tegel, 
beabsichtige, zum 1. Januar Massenkündigungen vorzu- 
nehmen und unter Umständen. den Betrieb völlig stillzu- 
legen, teilt die Firma folgendes mit: Diese Gerüchte sind 
völlig aus der Luft gegriffen und unzutreífend. Den Anlaß 
zu ihnen könnte höchstens der Umstand gegeben haben, daß 
Anfang Januar, wenn die bisher noch laufenden Aufträge 
der Reichsbahn auf Reparaturen von Lokomotiven erledigt 
sind, die hiermit beschäftigte Werkstatt geschlossen werden 
soll, da neue Reparaturaufträge seitens der Reichsbahn nicht 
mehr in Aussicht stehen. Es sei mit der Entlassung eines 
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Teiles der hierbei beschäftigten Arbeiter zu rechnen, die 
allmählich entsprechend der Erledigung der noch vorliegen- 
den Aufträge erfolgen werde. Insgesamt würde aber nur 
ein ganz kleiner Teil der Belegschaft, und zwar einige 
hundert Arbeiter, hiervon betroffen, da die Lokomotiv- 
Reparaturwerkstatt nur einen unbedeutenden und nicht 
en Teil des Betriebes der Firma A. Borsig 
darstelle. 


Zur Frage der Arbeitszeit. Ueber den Achtstundentag 
und die mit diesem in Verbindung stehenden Fragen äußert 
sich Fritz Ebert jun. in seiner Schrift: „Der deutsche 
Arbeiter in der Wirtschaft”, Verlag der Neuen Gesellschaft 
G. m. b. H., Heft 15 der Schriftenreihe „Praktischer 
Sozialismus”. Die wichtigsten Stellen seien nachstehend 
wiedergegeben. 

„Wir haben uns bereits an anderer Stelle mit der Mög- 
lichkeit der Produktionssteigerung befaßt, die wir ins- 
besondere in der Vervollkommnung der Technik erblickten. 
Eine große Rolle spielt in der Diskussion über diese Frage 
aber auch die Arbeitszeit. Auf der einen Seite wird be- 
hauptet, daß die achtstündige Arbeitszeit jede Produktions- 
steigerung ausschließe und daher abgeschafft werden müsse, 
während die Arbeiterschaft aus grundsätzlichen, sozial- 
politischen und kulturellen Gründen an der Aufrecht- 
erhaltung des Achtstundentages festhält und die Ratifizie- 
rung des Washingtoner Abkommens verlangt. 

Der Achtstundentag ist ohne Zweifel eine im Inter- 
esse der Volksgesundheit und nicht zuletzt der Wirtschaft 
selbst gelegene Einrichtung. Die Frage ist nur die, ob, wie 
das vielfach auf Arbeiterseite behauptet wird, der Acht- 
stundentag selbst dann eine unbedingte Notwendigkeit und 
möglich ist, wenn die Arbeitsleistung bei Verkürzung des 
Arbeitstages auf acht Stunden zurückgehen und die Arbeits- 
zeitverkürzung, sei es privatkapitalistisch, sei es volkswirt- 
schaftlich, eine Belastung darstellen sollte. Soweit hierbei 
das privatkapitalistische Interesse eine Rolle spielt, schei- 

es für uns als Sozialdemokraten vollkommen aus. Wir 
haben unsere Maßnahmen nicht nach den Interessen einer 

asse, sondern nach den Interessen der Gesamtheit des 
Volkes einzustellen. Wir müssen uns daher bei der Be- 
urteilung der Frage über die Notwendigkeit des Acht- 
stundentages ausschließlich von Gesichtspunkten der Volks- 
wirtschaft leiten lassen. 

Wenn wir, wie das eingangs getan wurde, ohne jede 
Umschweife klar und eindeutig die wirtschaftliche Lage 
Deutschlands nach dem Kriege uns vorstellen und berück- 
sichtigen, daß wir aus der völlig verarmten Wirtschaft 
nach Ablauf einer kurzen Schonzeit jährlich 2% Milliar- 
- den RM. für Reparationsleistungen herauspressen sollen, 
müssen wir zu der Ueberzeugung kommen, daß jede weitere 
Belastung der Volkswirtschaft unter allen Umständen ver- 
mieden werden muß. Wer dem Versailler Vertrag und 
den Dawes-Gesetzen zugestimmt hat, muß sich der Folgen 
dieses Entschlusses immer bewußt bleiben und darf sie 
insbesondere nicht bei der Beurteilung volkswirtschaftlicher 
Fragen außer acht lassen. Wer selbst auf die Gefahr hin, 
daß die Volkswirtschaft darunter leiden sollte, seine Maß- 
nahmen durchführt, gefährdet die Möglichkeit, unsere ver- 
traglichen Verpflichtungen gegenüber der Entente zu er- 
füllen und beschwört neue außenpolitische Gefahren für 
Deutschland herauf. Es gibt nur eins: entweder man lehnt 
den Friedensvertrag und die Dawes-Gesetze und mit ihnen 
die Belastung der deutschen Volkswirtschaft mit Milliarden- 
tributen ab, oder aber man anerkennt diese Dokumente und 
die in diesen enthaltenen Lasten, dann muß man aber auch 
alles tun, um die Volkswirtschaft in den Stand zu setzen, 
die ihr auferlegten Verpflichtungen zu erfüllen und außer- 
dem nach Möglichkeit zu entlasten. Wir haben die ge- 
nannten Verpflichtungen übernommen und sind nunmehr 
auch in die Zwangslage versetzt worden, sie zu erfüllen. 

Unter diesen Umständen betrachtet, gewinnt der 
Grundsatz von der Achtstundenarbeitszeit für uns eine be- 
sondere Bedeutung. 

Wir haben nirgends die Behauptung aufgestellt, daß 
wir mit der Einführung des Achtstundentages eine Senkung 
der Produktion bezwecken. Wir haben im Gegenteil immer 
wieder behauptet, daß der Achtstundentag nur dann für uns 
tragbar ist, wenn in den acht Stunden mindestens ebenso- 
viel gearbeitet und produziert wird, wie in der vorliegen- 
den längeren Arbeitszeit. Der Achtstundentag sollte schon 
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in ruhigen Zeiten ein Mittel sein, die Produktion zu heben. 
Wieviel mehr muß er das erst in einer Zeit sein, in der 


wir alle Veranlassung haben, durch höhere Leistungen, und 


so schnell wie nur irgend möglich, uns von den Folgen des 
verlorenen Krieges freizumachen." 


Inlándische Wirtschafts- 
interessen 


Um größere Arbeiterentlassungen auf der A.-G. 
Weser in Bremen zu vermeiden, hat die Werft für ein dort 
im Bau befindliches Schiff eine Staatsbeihilfe von etwa 
700 000 Mark erhalten. Voraussetzung hierfür ist, daß der 
bremische Staat ebenfalls einen Kredit von ein Viertel des 
Reichsdarlehns zusagt. Das Darlehn des bremischen Staates 
ist gewährt worden und es ist zu erwarten, daß auch andere 
Werften auf bremischem Gebiete ähnlich unterstützt werden. 


Wer beteiligt sich bei Rheinmetall? Aus Verwaltungs- 
kreisen der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik 
A.-G., Düsseldorf, wird erklärt, daß eine Beteiligung des 
Staates an der Gesellschaft nicht erfolgen sol. Bei der 
neuen Ausgabe der Aktien werden Krupp und Otto Wolff 
keine neuen Aktien übernehmen, Die Kapitalserhóhung 
wird im Einverstándnis mit den bisherigen GroDaktionáren 
durchgeführt. Es sei nicht ausgeschlossen, daf sich auch 
auslándisches Kapital beteiligt. Eine Ueberfremdung der 
Gesellschaft werde dadurch aber nicht eintreten. 


Vereinfachung der Organisation des Stumm-Konzerns. 
Der Stumm-Konzern will seine Handelsgesellschaften ver- 
einfachen. Die Frankfurter Niederlassung der Saar-Montan 
G. m. b. H. wird aufgelóst, die Niederlassungen in Han- 
nover und Bremen werden ebenfalls verändert. Die Buch- 
haltung wird in Düsseldorf zentralisiert. Die Niederlassun- 
gen werden künftig als Vertreterfirmen tätig sein. Das 
Lager in Hannover wird liquidiert. Die Niederlassung in 
Hagen nebst Lager wird aufrechterhalten. Die Krefelder 
Niederlassung des Stammhauses dieser Gesellschaft ist be- 
reits nach Düsseldorf verlegt worden. 


Stumm baut ab. Der im Besitz der Stummschen Ver- 
waltung gewesene Aktienposten der Dürr-Werke in Düssel- 
dorf-Ratingen ist an die den Dürr-Werken nahestehenden 
Banken zu einem Preis, der ungefähr dem Tageskurse ent- 
spricht, verkauft worden. 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, Nürnberg. Die 
Gesellschaft weist nach 1 122656 RM. Abschreibungen einen 
Reingewinn von 811011 RM. aus. Die Bilanz ist außer- 
gewöhnlich illequide.. Neben einem Eigenkapital von 
22 Mill. RM. bestehen rund 3 Mill. RM. Aufwertungsschulden 
und 50,38 Mill. RM. Kreditoren. Unter diesen befinden sich 
insgesamt 17042250 RM. kurzfristige Bankschulden, 
12444992 RM. Warenschulden und 20896028 RM. An- 
zahlungen. Unter Aktiven stehen Warenvorräte mit 
42843037 RM., Kasse und Wechsel 1 643 184 RM., darunter 
nur 46241 RM. bar, Debitoren 12586381 RM. Unter den 
Warenvorräten werden 25766095 RM. als halbfertige 
Arbeiten angegeben. Die Beschäftigung ist zurzeit relativ 
gut. Die Belegschaftsziffer ist gegen das Vorjahr von 13 800 
auf 15 500 Mann gestiegen. Das Werk Gustavsburg und die 
Augsburger Fabriken arbeiten gut, wührend der Nürnberger 
Wagen- und Waggonbau daniederliegt. Der Auftrags- 
bestand, von dem ca. ein Drittel auf das Ausland fällt, 
soll etwa 60 Mill, RM. betragen. 


Im Preußischen Landtag wurde folgende große Anfrage 
Durch die allgemeine Wirtschaftslage wird die 
Stadtgemeinde Kiel ganz besonders schwer betroffen, weil 
Kiel auf die Marine eingestellt und angewiesen war und 
durch den fast völligen Fortfall der Marine gewissermaßen 
alles verloren hat und weil durch das Diktat von Versailles 
den vorhandenen großen Werften fast jede Beschäftigungs- 
möglichkeit genommen ist. Die Zahl der Arbeiter auf den 
drei Kieler Hauptweríten, die 1914 19000 betrug und ;m 
Kriege bis auf 34 000 stieg, betrug im August 1925 nur noch 
14 800 und ist heute bereits auf 13700 gesunken. Sofern 
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nicht schleunigst Bauaufträge erteilt werden, wird die Zahl 
noch weiter sinken müssen, und weil für die Entlassenen 
andere Erwerbsmóglichkeiten nicht vorhanden sind, die 
schon große Zahl der Erwerbslosen noch weiter wachsen. 
Angesichts der furchtbaren Notlage fragen wir: Ist das 
Staatsministerium in der Lage und bereit, 

1. eigene Bauauftráge an die Kieler Werften zu erteilen, 
damit es den Arbeitern móglich ist, produktive Arbeit zu 
leisten, anstatt der Erwerbslosenfürsorge anheimzufallen? 

2. auf die Reichsregierung einzuwirken, daB sie Bau- 
aufträge an die Kieler Werften gibt? 

3, eine Sonderzuweisung aus den Mitteln der produk- 
tiven Erwerbslosenfürsorge oder aus anderen Mitteln an die 
Stadtgemeinde Kiel auszugeben, damit sie in die Lage ver- 
setzt wird, in größerem Umfange Notstandsarbeiten nach 
schon ausgearbeiteten Plänen ausführen zu lassen und da- 
durch Erwerbslosen Beschäftigung zu geben? 


Auf Antrag der Norddeutsche Union-Werke A.-G., 
Hamburg, ist die Geschäftsaufsicht aufgehoben. 


Konsolidierung der deutschen Drahtindustrie. Abbau der 
Inilationsfirmen. 

Die deutsche Drahtindustrie ist wie wenig andere eine 
Exportindustrie. Der deutsche Export an Erzeugnissen der 
Drahtwerke bildet einen wichtigen Posten in der Handels- 
bilanz Deutschlands. Leider haben die guten Exportpreise 
der ersten Nachkriegsjahre, sowie der große Bedarf des 
Auslandes eine Unzahl von Neugründungen als Folge ge- 
habt, mehr wohl als in jeder anderen Industrie. Nicht nur 
in den Industriegebieten, sondern auch in Norddeutschland 
entstanden eine große Anzahl von Unternehmungen, die 
zum größten Teil wieder verschwanden. In Nordostdeutsch- 
land sind sogar alle Neugründungen wieder gescheitert, wie 
die Lübecker Drahtstiftfabrik, Lübeck, Bruhn, Ahrenshock, 
R. Bleß in Rendsburg u. a. Das Drahtstiftgescháít ist in 
erster Linie eine Transportfrage des Rohmaterials und des 
Fertigfabrikats zum Hafen, denn die Preise sind gegenwärtig 
so niedrig, daß die Exportpreise nur unter Opfern ange- 
nommen werden kónnen. 

Seit Ende 1923 ist der Preis für Drahtstifte um ca. 
40 v. H. gefallen, denn an Stelle des damaligen fob-Preises 
von 16—17 £ ist ein solcher von 9/10—10/10 .£ getreten 
(per t). Wenn man bedenkt, daß Ende 1923 der Walzdraht 
etwa 8/10 £, heute aber 5/15 £ kostet, so kann man daraus 
ersehen, auf welchen geringen Betrag die Spanne zwischen 
Rohprodukt und Fertigfabrikat gesunken ist, In den etwa 
4/5 £ per t Spanne zwischen Walzdraht und Stift liegen 
die Kosten für Beizen, Ziehen zum Stiftdraht, Schlagen der 
Stifte, Löhne, Gehälter, Unkosten, Verpackung in Kisten, 
Paketen oder Fässern und Transport bis zum Hafen sowie 
fob-Kosten. Es werden daher nur diese Werke existieren 
können, die sowohl den Walzdraht als auch das Fertig- 
fabrikat frachtbilligst, d. h. per Kahn zu- bzw. abtranspor- 
tieren können, und da sind die Holländer, die sich eine 
eigene Drahtindustrie geschaffen haben (die Spanne bei den 
anderen Drähten ist ebenso gering), sehr im Vorteil. Die 
deutschen Werke werden außerdem durch höhere Abgaben 
und Steuern und die allzu geringe Rückvergütung auf Walz- 
draht in der Konkurrenzfähigkeit behindert (der Inlandsprels 
für Walzdraht ist 140 M. oder 7 £ etwa). Trotzdem aber 
ist es in der letzten Zeit den deutschen Werken wieder 
gelungen, wenn auch mit großen Mühen, mit den belgischen 
und holländischen Werken Schritt zu halten und namhafte 
Aufträge zu buchen. Die Preise haben etwas angezogen, 
da der Bedarf des Auslandes, namentlich einiger über- 
seeischer Länder, lebhafter geworden ist. Anfang Oktober 
waren die belgischen Preise für die wichtigsten Artikel etwa 
wie folgt: Drahtstifte 1—6" lang in Faßverpackung 9/17/6 £ 
fob, do. in Kisten und Paketverpackung 10/2/6 £ fob je t, 
verz. Draht, Grundpreis 9—9/5 £ je t fob, blanker Draht, 
Grundpreis 6/17/6—7 £ je t fob, geglühter Draht, Grund- 
preis 7/5 £ je t fob. 

Nur zu diesen Preisen dürften gegenwärtig Geschäfte 
möglich sein (für kleine Posten und zersplitterte Aufträge 
wird man natürlich auch mehr erzielen können), für den 
englischen „home trade"-Markt, der sehr aufnahmefähig ist, 
noch weniger, da England Stifte in Sackverpackung, die 
billiger ist, kauft, Da jedes Land seine eigene Verpackung 
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als üblich einfach unverkäuflich sind. 
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für Stifte und Draht hat, kommt es außerordentlich oft vor, 
daß durch Lieferung der Drahtwaren in einer anderen Pak- 
kung schwere Reklamationen vorkommen und muß man 
daher wissen, daß Drahtstifte in einer anderen Packung 


I u. H.-Ztg. 


Interessengemeinschait in der Geldschrankindustrie. 
Die Panzer-A.-G. Berlin und die Bode Geldschrankfabrik 
Hannover haben beschlossen, eine  Interessengemein- 
schaft in der Weise herzustellen, daß die gesamte 
Fabrikation in Hannover zentralisiert wird und daß die 
beiderseitigen Verkaufsorganisationen den Vertrieb über- 
nehmen. Die neue Gemeinschaft wird von nun an Bode- 
Panzer, Geldschrankfabriken A.-G., firmieren. Die Panzer- 
A.-G. als solche bleibt bestehen. Die von dem Zusammen- 
schluß nicht berührten Gebiete, besonders das Gußstahl- 
werk Wolgast, werden unverändert fortgeführt. Wie wir 
weiter erfahren, schweben Verhandlungen, den Zusammen- 
schluß in der Geldschrankindustrie noch auf andere nam- 
hafte Firmen auszudehnen: 


Krupp und Rheinmetall. Bei Großaktionären der Ge- 
sellschaft, hauptsächlich bei der A.-G. Fried. Krupp, be- 
steht die Absicht, sich gewisser Teile ihres Aktienbesitzes 
zu entäußern. In dieser Richtung hin geführte Verhand- 
lungen haben aber ein Ergebnis bisher nicht gehabt. Dazu 
wird noch geschrieben, daß der Plan Krupps, seine Be- 
teiligung an Rheinmetall stark zu kürzen, schon längere 
Zeit zurückliegt. Bereits im vorigen Jahre ist von seiten 
Krupps ein bedeutendes Aktienpaket voa R*einmetall (an- 
geblich ein aus der letzten Kapitalserhóhung herrührender 
Betrag von 50 Mill M.) angeboten worden, und zwar in 
der ausgesprochenen Absicht, die Essener Gesellschaft 
flüssiger zu gestalten. Aus dem gleichen Grunde hatte 
Krupp vorher schon ein größeres Paket Aktien der 
Manresmannróhrenwerke verkauft. Der Versuch der Firma 
Krupp blieb aber ohne Erfolg, da bei der schon damals 
vorhandenen angespannten Lage des  Geldmarktes sich 
kein Liebhaber für die Rheinmetall-Aktien fand. Was die 
Mitwirkung einer ausländischen Gruppe bei der bevor- 
stehenden Neugestaltung der geldlichen Verhältnisse von 
Rheinmetall anbetrifft, so handelt es sich dabei um eine 
holländische Finanzgruppe. Es sind indes auf Veranlassung 
der Reichsregierung. alle Vorsichtsmaßnahmen getroffen 
en um die Ueberfremdung der Gesellschaft zu ver- 
meiden. 


Umstellung im Demag-Konzern. Die Verhandlungen der 
Deutschen Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg mit den zwei 
zum Demag-Konzern gehörenden Maschinenfabriken 
(Schieß und De Fries-Werke) sollen sich, wie die „Konj. 
Korr." hört, dem Abschluß nähern. Es soll beabsichtigt 
sein, einen engeren Zusammenschluß zwischen der 
Maschinenfabrik Schieß A.-G. und den De Fries-Werken 
A.-G. dadurch herbeizuführen, daß der Verkauf der ge- 
samten Produktion der beiden Werke von Schieß aus er- 
folgen soll. Hierdurch verspricht man sich einmal eine be- 
deutende Ersparnis der allgemeinen Unkosten, ferner rech- 
net man damit, die gegenseitigen Fabrikationsprogramme 
besser ausnützen zu können. Eine eventuelle Namens- 
änderung der beiden Firmen soll nicht ausgeschlossen sein. 


Ein neuer Apparat zum autogenen Schneiden unter 
Wasser. Autogene Schneideapparate, die unter Wasser 
Träger eiserner Brücken, eiserne Spundbohlen usw. mittels 
Azetylen und Sauerstoff durchschneiden, werden in Deutsch- 
land bereits seit einigen Jahren angewendet. Diese Appa- 
rate hatten, so berichtet „I. u. H.", nur den Nachteil, daß der 
Taucher, wenn die Schneidflamme verlóschte, was oft vor- 
kam, diese unter Wasser nicht wieder entzünden konnte, 
sondern wieder an die Oberfläche steigen mußte. 

Es ist nun einer englischen Ingenieurfirma gelungen, 
einen Autogen-Metallschneideapparat herzustellen, der 
gegenüber den bisher verwendeten Apparaten den Vorteil 
hat, daß er ohne Schwierigkeit auch unter Wasser wieder 
entzündet werden kann. Die Vorrichtung zum Wiederent- 
zünden besteht in einer von der Hauptflamme unabhängigen 
Nebenflamme, die in einem geschlossenen Raum brennt, zu 
dem das Wasser keinen Zutritt hat. Die Rohrleitungen zur 
eigentlichen Schneidflamme und zu der Zündflamme sind von 
einander unabhängig und haben besondere Absperrorgane. 
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Kein Verkauf der Bismarckhütte. Zu Pressemeldungen 
über Verhandlungen der Verwaltung mit der Wiener Ver- 
tretung der Rothschild-Gruppe über den Verkauf der Bis- 
marckhütte erfährt WTB auf Anfrage von der Direktion 
der Bismarckhütte, daß der Verwaltung von der ganzen An- 
gelegenheit nichts bekannt sei. 


Wilhelmshaven-Rüstringer Industriehafen und Lagerhaus- 
A.-G. In Wilhelmshaven wurde von Vertretern des Reiches, 
der Städte und des Konsortiums der Hafenvertrag unter- 
zeichnet und die Wilhelmshaven-Rüstringer Industriehafen- 
und Lagerhaus-A.-G. gegründet. Gegenstand des Unterneh- 
mens ist die Bewirtschaftung von in Wilhelmshaven, Rüst- 
ringen und Sande liegenden Hafenanlagen und Lagerhäusern 
und sonstigen für Industriezwecke geeigneten Geländes der 
Abschluß von hierauf bezüglichen Erbbauverträgen, die 
Uebernahme und Durchführung von Frachtführergeschäften, 
Lagereigeschäften, Reedereigeschäften und Speditionsge- 
schäften, die Beteiligung an anderen diesen Zwecken dienen- 
den Unternehmungen und Industrien. Zum Zwecke der 
Durchführung dieser Aufgaben soll die Gesellschaft von dem 
Deutschen Reich das Erbbaurecht und das Vorkaufsrecht 
an in Wilhelmshaven, Rüstringen und Sande liegenden, dem 
Deutschen Reiche gehörigen Hafenanlagen nebst Bauten und 
sonstigem Zubehör erhalten, ebenso von den Städten Wil- 
helmshaven und Rüstringen. Das Grundkapital der Gesell 
schaft beträgt 100000 Reichsmark. j 

Das Reich behält die unentgeltliche Nutzung folgender 
Flächen, Bauten und Hafenanlagen: des Strombauhofes, der 
Bekohlungsanlage, der dazwischenliegenden Fläche, der 
Garnisonschwimmanstalt, mehrerer Oelbehälter, der Gazelle- 
brücke in 200 Meter Länge und mehrerer Liegeplätze im 
Großen Hafen. Das Erbbaurecht am Gelände des Großen 
Hafen endigt am 31. Dezember 1945, das des übrigen Hafens 
am 31. Dezember 1985. Die Gesellschaft übernimmt die Er- 
haltung der Uferkörper und sonstigen wasserbaulichen An- 
lagen. Sie übernimmt den Betrieb folgender reichseigener 
Anlagen: Kaiser-Wilhelm-Brücke, Deichbrücke, Rüstringer 
Brücke, Grodenfähre und Rüstringer Fähre. 

Das Finanzkonsortium bildet die Aktiengesellschaft 
Schenker & Co., in der neben der Speditionsfirma gleichen 
Namens Grofunternehmer und Grofbanken beteiligt sind. 
Diese Gesellschaft hat bereits den Berliner Hafen ausgebaut 
und beabsichtist dasselbe mit Wilhelmshaven, um einen 
Schlüssel zum Meere zu haben. Vorstand ist Generaldirektor 
W. Ulderup in Berlin. Mit der Firma Busch & Co, Berlin, 
bildet die Schenker-Gesellschaft das Konsortium, das mit 
den beiden Ländern Preußen und Oldenburg und den beiden 
Jadestädten die Industriehafen- und Lagerhaus-A.-G. ge- 

Zu Vorstandsmitgliedern dieser Gesellschaft wurden da- 
bei bestellt: Generaldirektor Ulderup-Berlin und Kaufmann 
Dr. Pupke-Wilhelmshaven (der neue Direktor der Industrie- 
hafen-A.-G.}; Stellvertreter Kapitän Jertrum. Der Aufsichts- 
rat setzt sich wie folgt zusammen: Oberbürgermeister Bartelt- 
Wilhelmshaven, Reg.-Rat Dr. Brenken (Preuß. Handelsmini- 
sterium). Kaufmann Alfred und Carl Busch-Berlin. Kaufmann 
Holzer-Berlin, Oskar Hünlich-Rüstringen M. d. R., Stadtrat 
Dr. Leiske-Leipzig, Oberreg.-Rat Meyer-Oldenburg (Verkehrs- 
ministerium), Oberbürgermeister Nollner-Rüstringen, Justiz- 
rat Dr. Orgler-Berlin, Min.-Rat Dr. Peckert-Berlin (Reichs- 
finanzministerium), Min.-Rat Geh. Reg.-Rat Dr. Rocholl- 
Berlin (Reichsverkehrsministertum), Generaldirektor Schiller. 
Berlin, Min.-Rat Geh. Reg.-Rat Dr. Weißmüller-Berlin 
(Reichsministerium, Marineleitund) Am 1. November hat 
die neue Gesellschaft den Hafen und damit den Betrieb 
übernommen, 


Umwandlung der Firma Heinrich Lanz in Mannheim in 
eine A.-G. Die bisher als offene Handelsgesellschaft betrie- 
bene Firma Heinrich Lanz in Mannheim wird binnen kurzem 
unter Führung der Deutschen Bank und der Rheinischen 
Creditbank in eine Aktiengesellschaft unter der Firma Hein- 
rich Lanz A.-G. mit einem Grundkapitıl von 12 Mil- 
lionen RM. und einer offenen Reserve von 1.2 Millionen RM. 
umgewandelt werden. Die unmittelbare Veranlassung für 
diese Umwandlung bildet die im vorigen Jahre mit der 
R. Wolf-A.-G. in Magdeburg eingegangene Intzressengemein- 
schaft, die ohne die Gleichheit der Gesellschaftsform beider 
Unternehmungen sich nicht in vollem Umfange hätte aus- 
wirken können. Dem ersten Aufsichtsrat werden u. a. an- 
gehören: Kommerzienrat Dr, Hermann Röchling in Völklingen 
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als Vorsitzender, Kommerzienrat Dr. Paul Millington-Herr- 
mann (Deutsche Bank), als stellvertretender Vorsitzender, 
sowie .die Herren: Dr. Berne, stellvertretender Direktor der 
Deutschen Bank, Rechtsanwalt Dr. Max Hachenberg, M. d. 
R. W., Kommerzienrat Dr. Jahr (Rheinische Creditbank), 
Generaldirektor Kleinherne (R. Wolf-A.-G.) in Magdeburg, 
Rechtsanwalt Lindeck, M.d.R.W., Dr. Karl Arthur Pastor, Dipl.- 
Ing. Ernst Róchling, Kaufmann Max Heinrich von Seubert, 
Paul Zabel, früher Generaldirektor der Firma Heinrich Lanz, 
letztere in Mannheim. Einige Mitglieder des Aufsichtsrats 
werden der demnáchstigen Generalversammlung der R. Wolf- 
A.-G, zur Zuwahl in deren Aufsichtsrat vorgeschlagen werden. 


Ausländische Wirlschafls- 
inferessen 


Deutschland auf dem Weltmarkt. „I. u. H.-Z." gibt aus 
dem Organ des Comité des forges einen Artikel wieder: Wie 
Deutschland seinen Wiedereintritt auf die Weltmärkte vor- 
bereite, der unter Hinweis auf die Umformungen in der deut- 
schen Eisenindustrie fordert, auch in Frankreich endlich eine 
Entente zwischen Erzeugern und Verarbeitern zu schaffen. 
Aus der Milde des Tons des Artikels bezüglich der deut- 
schen Methoden lasse sich schließen, daß die französische 
Eisenindustrie mit ihm einen Fühler zur Wiederaufnahme 
der abgebrochenen Verhandlungen über Eisenvereinbarun- 
gen ausstreckt. | 


Handelsinteressen 


Der Ausbau des Großeisentrustes. Zur Bildung des 
Großeisentrustes schreibt die „Voss. Ztg.", daß auch Ver- 
handlungen über die Rationalisierung der Handelsorgani- 
sation bereits gepflogen worden sind. Es wird daran 
gedacht, die bestehenden Handelsorganisationen der 
einzelnen Werke zu  vereinheitlichen, um dadurch 
Kosten zu ersparen, und auf der anderen Seite die Handels- 
organisation da auszubauen, wo die Werke bisher keine 
eigene Handelsorganisation gehabt haben. 


Das Verkehrskommissariat der U. d. S. S. R. bestätigte 
nach „I. u. H.” den Plan zur Ausschreibung eines Wett- 
bewerbs für den Bau von Diesellokomotiven. 
bewerb ist international.  Gefordert wird Entwurf und 
Modell einer Lokomotive, deren Energie durch Diesel- 
motoren allein oder eine Kombination von Dieselmotor mit 
Dampfmotor erzeugt wird. Die Hóchstgeschwindigkeit einer 
Güterzuglokomotive soll 50 km, diejenige einer Personenzug- 
lokomotive mindestens 90 km pro Stunde betragen. Zur 
Prämiierung ist ein erster Preis von 500000 Rubel, ein 
zweiter Preis in Hóhe von 375000 Rubel und ein dritter 
Preis von 250000 Rubel vorgesehen. Die Preise werden 
nach erfolgter Prüfung der Modelle ausgezahlt, die prámi- 
ierten Entwürfe gehen in den Besitz der Unionregierung 
über. Das Preisrichterkollegium besteht aus Vertretern des 
Verkehrskommissariats der U. d, S. S. R, des Obersten 
Volkswirtschaftsrates und der Techrischen Hochschulen in 
Moskau und Petersburg. 


Gescháitsdand in der metallverarbeitenden Industrie 
Großbritanniens. Die Lage ist laut ,, Machinery" nach wie 
vor schwankend, ja man kann, abgesehen von der Automobil- 
industrie, von einer Flaute sprechen. In der Werkzeug- 
maschinenindustrie finden nur Maschinen bester Qualität 
und neuester Konstruktionen regen Absatz in Großbritannien 
selbst. Die Ausfuhr läßt zu wünschen übrig. Die besten 
Kunden waren Indien, Australien, Rußland und Frankreich; 
danach folgen Aegypten, China, Neuseeland und Afrika. Die 
Elektroindustrie ist einigermaßen zufrieden. Die Eisen- 
bahnindustrie hat einige Lieferungen fürs Inland, außerdem 
einen größeren Auftrag in Lokomotiven für Aegypten ge- 
bucht. Am schlimmsten sieht es in der Schiffbauindustrie 
aus. Die Automobilindustrie denkt an weitere Einstellung 
von Arbeitskräften, da sie neue Modelle herausbringen will. 
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Reichsunterstützungen für notleidende Industrien. 
Aus der „I. u. H.-Z." entnehmen wir auszugsweise folgende 
beachtenswerte Mitteilungen: Der Ueberwachungsausschuß 
des Reichstages für die Industriekredite hat sich kürzlich 
mit einer Frage beschäftigt, die für die Industrie im be- 
setzten Gebiet von ganz besonderer Bedeutung ist. 

Zunächst sei festgestellt, daß nur solche Werke für 
eine Unterstützung in Frage kommen, die nicht durch 
eigenes Verschulden, sondern durch die Folgen des Ver- 
sailler Vertrages oder durch die mit der Besatzung zu- 
sammenhängenden Schwierigkeiten in Bedrängnis geraten 
sind. Als zuerst in der Oeffentlichkeit davon gesprochen 
wurde, daß die Reichsregierung eine solche Stützungs- 
aktion beabsichtige, erhoben sich Bedenken gegen diese 
Zuwendung öffentlicher Gelder; und zwar war die Be- 
fürchtung nicht von der Hand zu weisen, daß durch solche 
öffentliche Unterstützungen bei einzelnen bevorzugten 
Werken eine künstliche Wettbewerbsfähigkeit von recht 
begrenzter Dauer hervorgerufen würde. Die Reichsegie- 
rung hat diese Bedenken auch reiflich in Erwägung gezogen. 
Vor allem kam es darauf an, unmittelbar mit den Beteilig- 
ten zu verhandeln, und nicht Zwischeninstanzen, wie in- 
dustrielle und gewerbliche Verbände, in Anspruch zu 
nehmen. | 

Daß eine solche Unterstützungsaktion eine weitgehende 
Berechtigung in sich trägt, unterliegt gar keinem Zweifel. 
Im besetzten Gebiet haben einige Werke während der Be- 
satzung ihre Produktion auf das äußerste einschränken 


müssen. Ja, die Fälle sind nicht selten, in denen Betriebe 
vollständig stillgelegt worden sind. Die Befürchtungen, 


daß auch jetzt noch Betriebe stillgelegt werden müssen, 
wenn nicht eine weitgehende Stützungsaktion einsetzt, sind 
keinesfalls von der Hand zu weisen. 


Verschiedentlich ist darüber Klage geführt worden, daß 
die Reichsregierung hier der Industrie Zuwendungen zuteil 
kommen lasse, die sie anderen Wirtschaftskreisen versage. 
Vor allem wurde dabei betont, daß die Arbeiterschaft gar 
kein Interesse an einer solchen Stützungsaktion habe. 


Demgegenüber muß festgestellt werden, daß die Reichs- 
gelder gerade im Interesse der Arbeiterschaft Verwendung 
finden sollen. Die Reichsregierung will eben mit allen ihr 
zu Gebote stehenden Mitteln verhüten, daß die ohnehin 
schon überaus große Arbeitslosigkeit noch weiter zunimmt. 

Es handelt sich auch nicht um die Verschwendung von 
Geldern. Das Reich gibt die Kapitalien vielmehr nur als 
Darlehen aus, wodurch auch der Gefahr einer völligen 
Ueberfremdung unserer Industrie mit ausländischem Gelde 
vorgebeugt wird. Wenn die National City Bank schon der 
Landwirtschaft einen Kredit von 50 Millionen eingeräumt 
hat, so wäre die Ueberfremdung der deutschen Wirtschaft 
geradezu gefahrdrohend geworden, wenn die Industrie 
noch mehr als bisher darauf angewiesen wäre, sich mit 
amerikanischem Gelde lebensfähig zu erhalten. 

Die Kredite, die durch Vermittlung der Provinzial- 
oder Reichsbehörden in Anspruch genommen werden kön- 
nen, beanspruchen eine Verzinsung von 7 bis 8 v. H. 


Dieser Satz steht also unter den Zinsen, die sonst im 
Kreditgeschäft augenblicklich üblich sind. Dadurch wirkt 
das Reich auch, wenn auch nur mittelbar, ein klein wenig 
auf die Direktionslosigkeit in unserer augenblicklichen 
Darlehnswirtschaft ein. Zwar ist zu befürchten, daß die 
zuständigen amtlichen Stellen nach Bekanntgabe des Ver- 
handlungsergebnisses mit Darlehnsgesuchen überschüttet 
werden. Immerhin aber ist es zu begrüßen, daß das Reich 
mit einer solchen Stützungsaktion den Schäden entgegen- 
tritt, die unser wirtschaftliches und soziales Leben be- 
drohen und vor allem den Werken wie auch den Arbeitern, 
die durch den Krieg und die Besatzung unmittelbar am 
meisten gelitten haben, jetzt in der Zeit der größten Not 
seine Unterstützung zuteil werden läßt. 


Der Hauptausschuß des Preußischen Landtages be- 
schäftigte sich mit dem demokratischen Antrag, zum Aus- 
bau des Emdener Hafens 5 Mill. Mark auszuwerfen. 

Berichterstatter Bubert (Soz.) wies darauf hin, daß es 
sich um die Stützung von alten Anlagen handle, wozu cin 
Kredit von 1,5 Millionen ausreichend sei. Die Förderung 
der Emdener Heringsfischerei sei notwendig, um den Ein- 
fuhrüberschuß an Salzheringen, der 1924 80 Millionen be- 
trug, herabzudrücken. 
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Ein Vertreter des Handelsministeriums stellte fest, daß 
die Wettbewerbsfähigkeit Emdens gegen die holländischen 
Häfen gestiegen ist. Es sind von Ymuiden 1924 5690 Tonnen 
nach dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet, dagegen 
von Wesermünde 17462 Tonnen Hochseefische gegangen. 
Leider konnten die gesamten Anlandungen Wesermündes 
infolge des gesunkenen Fischkonsums nicht abgesetzt wer- 
den. Es geht nicht an, Emden als Konkurrenzhafen gegen 
Wesermünde auszubauen, da es auch sehr unsicher ist, ob 
die 17 Fischdampfer, die Hamburg gehören, in Emden 
bleiben werden. 

Ministerialdirektor Jack hielt es für bedauerlich, wenn 
die in Emden beheimateten, aber Hamburg gehörigen 
Schiffe nach Hamburg abwandern würden. Es könne aber 
nur dann Geld bewilligt werden, wenn die Rentabilität ge- 
sichert ist. Das ist in Emden nicht der Fall. Dem schließt 
sich der Vertreter des Finanzministeriums an. Es werden 
dann einstimmig 1,5 Mill, Mark Kredite bewilligt. 


Deutschland kauft Werkzeugmaschinen in U.S.A. 
Nach einem Bericht der , Machinery" hat die Ausfuhr 
amerikanischer Werkzeugmaschinen nach Deutschland, wie 
überhaupt nach Europa, eine lebhafte Steigerung erfahren. 
Es handelt sich überwiegend um. Spezialwerkzeugmaschinen 
für die Automobilindustrie, die mit diesen Bestellungen ihre 
Umstellung auf neuzeitliche Herstellungsverfahren einzu- 
leiten beabsichtigt. 


Stählerne Häuser. Um der Wohnungsnot zu steuern, 
ist man in England zum Bau von  stühlernen 
Häusern übergegangen. Die Häuser sind zwar nicht »e- 
sonders billig, aber sie haben den Vorteil, daß sie in un- 
glaublich kurzer Zeit fertiggestellt und bezogen werden 
können. Manchester ist die Wiege der jungen Industrie. 
Hier wurden die ersten Häuser dieser Art errichtet und 
der Magistrat von Manchester interessierte sich lebhaft für 
die neue Konstruktion. Jetzt ist man auch in London zur 
Errichtung solcher Häuser aus Stahl übergegangen. In 
Bromley Hill sind vor kurzem die ersten Häuser dieser Art 
gebaut worden. Es hat ganze acht Tage gedauert, dann 
standen die beiden Häuser fix und fertig, und nach weiteren 
acht Tagen konnten sie bereits bezogen werden. 


Die amerikanischen Erfolge in Indien — Reklameerfolge. 
Es ist ein weitverbreiteter Irrtum, daß nur Markenartikel 
einer Unterstützung durch Reklame bedürfen, um den Absatz 
zu heben. Die amerikanische ,Massenartikel" erzeugende 
Industrie scheint sich nicht zu dem Grundsatz, daß Massen- 
güter nur dort gekauft werden, wo sie billig zu haben sind, 
zu bekennen. Zeugnis dafür legen die gewaltigen Reklamen 
amerikanischer Firmen in allen Absatzgebieten, vor allem 
in Indien. Man kann keine Tageszeitung zur Hand nehmen, 
ohne auf große, oft ganzseitige Annoncen zu stoßen. Da- 
gegen sieht man fast gar keine deutschen Firmeninserate. 

So verkauft eine Firma Burns Ltd. in Bengal monatlich 
allein für mehr als 75000 £ nur Drahtgeflecht, obwohl der 
Preis nachweislich um 5 v. H. höher im Durchschnitt ist als 
die deutschen und belgischen Preise. Der Erfolg beruht auf 
den spaltenlangen Zeitungsreklamen. Andere Firmen offe- 
rieren Draht, Nägel, Zement, Eisen usw., alles Massengüter, 
in den Tageszeitungen und scheinen auch gut zu verdienen. 
Die Briefpropaganda und Annoncenpropaganda in den Ex- 
portzeitungen tun es nicht allein. Der Kunde in Kalkutta, 
Kapstadt, Buenos Aires, Shanghai usw. will die Waren auch 
in seinen Zeitungen inseriert sehen. Wieso kommt es dann, 
daß amerikanische Waren, die durchaus nicht besser als die 
europäischen sind, zu höheren Preisen als die europäischen 
spielend verkauft werden? Nur die Reklame macht es und 
darin ist in Uebersee der europäische Kaufmann noch zu 
rückständig. In der „Times of India" waren 1923 von den 
ausländischen Inseraten 74 v. H aus U. S. A., 12 v. H. aus 
England, 7 v. H. aus Japan und nur ganze 7 v. H. aus allen 
übrigen Staaten. 


Vom französischen Schrottmarkt. In der Schrott- 
ausfuhrfrage hat keine neue Verhandlung zwischen dem 
Hándlerverband und dem Handelsministerium stattgefunden. 
Der Frankensturz macht nunmehr auch auf diesem Markt- 
gebiet allmählich seine Rückwirkung geltend. Die meisten 
Vorratseigner wollen zu den gegenwärtigen Preisen nichts 
abgeben, in der Hoffnung, in allernächster Zeit Preis- 
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zuschläge zu erhalten. In dieser Ueberzeugung werden sie 
bestárkt durch die Hausse in Neueisen sowie durch die ganz 
neuerdings ziemlich bedeutende Nachfrage der Hüttenwerke. 
Bedeutende Mengen werden zurzeit fob Antwerpen verkauft, 
Ob dieser Schrott tatsáchlich in dem zurzeit eine Krise 
durchmachenden Belgien verbraucht oder von da weiter 
ausgeführt wird, darüber zerbrechen sich die franzósischen 
Interessenten die Kópfe. Für die Ausfuhr nach Italien stellt 
sich augenblicklich der Seeweg etwas billiger als die Eisen- 
bahnfracht. Es notieren zurzeit die 100 kg ab Paris: Pakete 
26 bis 26,50 Frs., Hochofenschrott 25 bis 26 Frs., Martin- 
schrott 23 bis 24 Frs., Schaufelschrott 24 bis 25 Frs., Dreh- 
spáne 18 bis 18,50 Frs., Weißguß und Poterie 22 bis 23 Frs., 
Maschinengußbruch 33 bis 35 Frs., Grauguß 26 bis 29 Frs., 
Weißblechschnitzel I. Qualität, nicht verrostet, finden Ab- 
nehmer zu 31 bis 33 Frs. 


Frankreichs Eisenerzeugung im August. Die Usine" 
veröffentlicht folgende Feststellungen über die Tätigkeit der 
französischen Eisen- und Stahlindustrie im Monat August 
(Julizahlen in Klammern): Roheisenerzeugung 712547 t 
(724 164 t), davon entfallen auf: gefeintes Roheisen 27 574 t 
(36 468 t), Gießerei-Roheisen 127 081 t (133 371 t), Bessemer- 
Roheisen 4036 t (3727 t), Thomas-Roheisen 531096 t 
(534 699 t), Spezial-Roheisen 22760 t (15899 t), Rohstahl- 
erzeugung: 616 730 t (625 344 t) davon: Blöcke 605 384 t 
(613 260 t), Stahlformguß 11346 t (12084 t). Der Anteil 
Lothringens an der Eisen- und Stahlproduktion ist wieder 
nicht angegeben. 


Die Marktlage für Schrott hat sich zu Beginn des 
Monats November etwas belebt. Von den Werken wurden 
einige Käufe in Stahlschrott und Spänen getätigt, die über 
den Rahmen der Abschlußtätigkeit der vorhergehenden 
Wochen hinausgingen. Es ist allerdings dabei zu berück- 
sichtigen, daß es heute ein Ereignis ist, wenn ein Werk 
1000 t Schrott auf einmal kauft. Stahlschrott wurde bei 
diesen Käufen mit etwa 50 M. bezahlt. Dies ist natürlich ein 
Preis, den die Verbrauchswerke angelegt haben. Der 
Schrotthandel kann diese Preise selbstverständlich im Ein- 
kauf nicht anlegen. Der Klein- und Mittelhandel, der schon 
an eine Bewegung nach oben glaubte, hielt mit dem Ver- 
kauf an den Großhandel sehr zurück und meinte, diese 
Spitzenpreise ebenfalls erzielen zu müssen. Inzwischen ist 
wieder ein Stillstand eingetreten, so daß die Angebote nun 
wieder bei der unteren Grenze der nachstehenden Preise 
liegen. Es notieren frei rheinisch-westfäl. Verbrauchswerk: 
Stahlschrott 48 bis 50 M., Kernschrott 46 bis 48 M., Martin- 
ofenspäne 40 bis 41 M., Hochofenspäne 36 bis 37 M. je 
Tonne, Das Geschäft in Gußbruch ist unverändert. Die 
Umsätze sind sehr gering. Der November hat sich viel 
schlechter angelassen als der Oktober. Die Gießereien 
drücken sehr auf die Preise. Diese betragen frei Verbrauchs- 
werk für: Maschinengußbruch 64 bis 65 M., Hämatitkokillen- 
bruch 73 bis 74 M., Handelsbruch (schwer verkäuflich) 54 
bis 55 M., Ofen- und Topfbruch 46 bis 48 M. je Tonne. 


Die an der Börse viel beachtete pessimistische Aus- 
lassung der Bochumer Handelskammer über Lage und Aus- 
sichten des Kohlenbergbaues findet ihren Niederschlag in 
den Wirkungen des letzten Schiedsspruches über die Berg- 
arbeiterlöhne. Da trotz ihrer schwierigen Lage die Zechen 
zur Gewährung neuer Lohnerhöhungen gezwungen worden 
sind, Einnahmen und Kreditmöglichkeiten aber keine Steige- 
rung erfahren haben, hat man sich fast durchweg ent- 
schließen müssen, die neuen Lohnerhöhungen durch ent- 
sprechende Arbeiterentlassungen einzusparen. Von Anfang 
Juli bis heute waren bereits in 48 Betrieben 43 250 Leute 
entlassen. Jetzt sind insgesamt Anträge auf Entlassung 
weiterer rund 5800 Leute gestellt. 


Stahlhausbau in Deutschland. Eine Reihe westlicher 
kommunaler Siedlungsverbände, insbesondere im besetzten 
Gebiet, Rheinland und Westfalen, sind in Verhandlungen 
mit der englischen Konstruktionsfirma Weir zwecks Ueber- 
lassung der Lizenz für den Bau des Weirschen Stahlhauses 
getreten. Die Regierung hat sich zu dem Projekt des Stahl- 
hausbaues in Deutschland zustimmend geäußert, wenngleich 
die Siedlungsverbände auf größere finanzielle Hilfe seitens 
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der Regierung, wie dies in England der Fall ist, kaum rech- 
nen dürfen. Dagegen ist ein weitgehendes Entgegenkommen 
einzelner Großbetriebe der Schwerindustrie für die in ihrem 
Bezirk arbeitenden Siedlungsverbände zugesagt. 


Bei einer Eisenerzlieferung nach Deutschland, die „fob 
in Sundsvall" erfolgen sollte, konnte eine Einigung über den 
Begriff fob nicht erreicht werden. Von schwedischer Seite 
war vorgeschlagen, fob dahin auszulegen, daB die Last vom 
Verkäufer an die Reeling des Schiffes zu liefern sei, wäh- 
rend von deutscher Seite gewünscht wurde, daß die Last 
vom Verkäufer frei in die Schiffsluken geliefert werden solle, 
doch unter der Voraussetzung, daß der Verkäufer nicht die 
Kosten des Trimmens zu zahlen habe. Das Gutachten der 
Handelskammer in Sundsvall lautet, dem letzten Monats- 
bericht der Stockholmer Handelskammer zufolge, dahin, daß 
fob im vorliegenden Falle nach Ansicht der Handelskammer 
und geltendem Gebrauch im Hafengebiet von Sundsvall aus- 
zulegen sei: „frei Schiffsseite oder auf die Reeling nahe 
genug, um vom Schiffstakel bequem erreicht zu werden", 


In Antwerpen herrscht großer Mangel an Dock- 
gelegenheit. Kürzlich warteten 12 Seeschiffe auf das 
Leerwerden von Docks. 


Unveränderte Lage am Schrottmarkt. Die Marktlage für 
Schrott hat sich kaum verändert. Die Nachfrage fehlt nach 
wie vor fast vollständig. Ein weiterer Rückgang der Preise 
ist nicht mehr zu verzeichnen, andererseits fehlen aber auch 
Anzeichen für eine baldige Belebung des Schrottgeschäftes 
und eine damit verbundene Preisverbesserung. Nach- 
stehende Preise wurden von Händlern bei Zahlung am 20. 
des dem Eingang folgenden Monats angelegt. Bei Zahlung 
gegen Duplikatfrachtbrief oder nach Eingang des Materials 
beim Werk liegen die Preise etwa 3 bis 4 M. je Tonne 
niedriger. Chargf. Stahlschrott ca. 46 M., Chargf. Kern- 
schrott ca. 44 M., Martinofenspäne ca. 37 M., Hochofen- 
späne ca. 35 M., neue festgeb. Schwarzblechabfälle ca. 37 M., 
Schmelzeisen ca. 33 M., Ia hdi. zerkl. Maschinengußbruch 
ca. 65 M., alles je Tonne franko Waggon rhein.-westf. 
Empfangswerk. 


Die Lage der Eisen- und Stahlwarenindustrie hat nach 
„Berl. Tageblatt" im Oktober eine weitere Verschärfung 
erfahren bei verlustbringenden Auslandsgeschäften und 
schlechtem Inlandsabsatz. 
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Druckluftgesteuerte 


Bremsen und Reibungskupplungen 


für die Haupt- und Hilfsmaschinen auf Schiffen 
Von Dr.-Ing. FRANZ JORDAN, Berlin-Lichterfelde 


Die druckluftgesteuerten Bremsen und Reibungs- 
kupplungen haben in den letzten Jahren durch ihre gro- 
Ben Vorteile bei den verschiedenartigsten Arbeitsmaschi- 
nen auf dem Lande Anwendung gefunden; sie bringen 
nicht nur eine Vereinfachung und wirtschaftlichere Aus- 
nutzung der Antriebsmotoren an intermittierend arbei- 
tenden Maschinen, sondern erhöhen auch durch ihre 
spielend leicht zu handhabende, schnell und betriebs- 
sicher wirkende Steuerung die Arbeitsgeschwindigkeit 
und -leistung um ein Vielfaches. In der unschwer zu be- 
schaffenden Druckluft besitzt die Technik ein sicheres, 
rasch und stoßfrei arbeitendes Kraftmittel, das mit Hilfe 
kleiner Steuerventile die Kräfte und Geschwindigkeiten 
beherrscht und den Führer durch weitgehende selbst- 
tätige Steuerung und durch die Einfachheit der Bedie- 
nung entlastet. Nur zum willkürlichen An- und Abstel- 
len der Bewegung ist noch ein Fingerdruck oder Hand- 
griff auszuführen. Da also besondere Kenntnisse für die 
Eigenarten der Maschine nicht vorausgesetzt werden und 
allzu menschliche Versehen ausgeschlossen sind, hält es 
nicht mehr schwer, einen brauchbaren Bedienungsmann 
zu finden. 

Kupplung und Bremse werden durch ein gemein- 
sames Steuerorgan geregelt und sind dank der elasti- 
schen Eigenschaft der Druckluft so gegeneinander ab- 
gestimmt, daß auch bei negativen Momenten, die bei 
Winden durch die am Seil hängende Last oder bei 
Rudermaschinen durch den Ruderdruck vorhanden sind, 
niemals beim Schalten jenes störende Sacken auftritt, 
wenn das Triebwerk im Interesse von Arbeitsersparnis 
und kleiner Antriebsmotoren nicht selbstsperrend, son- 
dern mit gutem Wirkungsgrad ausgeführt wird. 


Bequem und anstandslos lassen sich die druckluft- 
gesteuerten Bremsen und Kupplungen vieltausendmal 
in der Stunde schalten und die kleinsten Arbeits- 
bewegungen und die feinsten Einstellungen sind erreich- 
bar. Die Lebensdauer der Steuerventile, der Kupplun- 
gen und Bremsen erstreckt sich über viele Millionen 
Schaltungen, ohne daß eine nennenswerte Abnutzung 
eintritt. Gute Schmierung der glatten Reibflächen an 
der Bremse und Kupplung, die zuverlässig wie Lager- 
zapfen auf spezifischen Flächendruck und Reibungs- 
arbeit berechenbar sind, sichert gleichbleibende Dreh- 
momente und verhindert jeden störenden . Verschleiß 
der hölzernen Reibklötze. Die in ihnen verlorengehende 
Arbeit wird als Wärme durch natürliche Luft- oder 
künstliche Oelkühlung abgeleitet. Das Drehmoment die- 
ser lange Zeit verkannten und jetzt so überaus leistungs- 
fähig gewordenen mechanischen Bremsen und Reibungs- 
kupplungen wird allein bestimmt durch die Druckluft- 
pressung und läßt sich daher, was mit keinem Elektro- 
motor und mit keiner Oelmaschine und Dampfturbine 
möglich ist, von Null bis Maximum auf wenige Pro- 
zente genau einstellen. 

Zum Antrieb der Maschinen werden die in einer 
Richtung dauernd durchlaufenden Dampfturbinen, Oel- 
motoren und je nach der Stromart Nebenschluß- und 
Drehstrommotoren angewendet, die nur einmal bei Be- 
triebsbeginn unbelastet angelassen werden. Hierdurch 
wird die Betriebssicherheit wesentlich erhóht; denn es 
ist eine bekannte Tatsache, daB die meisten Scháden 
nicht auf das normale Arbeiten der Motoren, sondern 
auf die Ueberanstrengungen beim Anfahren unter Last, 
beim Manóvrieren und Reversieren zurückzuführen sind. 
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Die Ausnutzung der großen, mit dem Motor dauernd 
umlaufenden Schwungmassen verbessert das Anfahren. 
Da diese Massen nicht mehr bei jedem Arbeitsspiel be- 
schleunigt und wieder abgebremst werden, wird an Kraft 
gespart, das Manövrieren erleichtert und die für das 


Stromnetz und für die Oelmotoren hóchst unangeneh- 
men StóBe fallen fort. 

Treten negative Momente auf, wie bei Winden durch 
das Senken von Lasten, oder bei Rudermaschinen beim 
Rückgang des Ruders, so arbeitet der Nebenschluf- und 
Drehstrommotor durch geringe Erhöhung der Umlauf- 
zahl selbsttätig als elektrische Bremse und schickt die 
freiwerdende Arbeit nutzbar in das Stromnetz zurück, 
ohne daß die Ströme durch empfindliche Kontakte und 
Schalter umzuleiten und Magnetfelder unter starken 
Oeffnungsfunken zu vernichten sind. Bei Antrieb durch 
Dampíturbine oder Oelmotor vernichtet dagegen die 
Druckluft - Bremse diese Arbeit, deren Senkbrems- 
regler die Bremskraft in Abhängigkeit von der Senk- 
geschwindigkeit steuert. 

Die auf ein bestimmtes Drehmoment durch die 
Druckluftpressung eingestellte Kupplung schützt als 
Rutschkupplung die Maschine gegen Ueberlastung. Völ- 
lig stoßfrei und unschädlich für den Elektromotor und 
Oelmotor kann das Triebwerk auch bei Vorhandensein 
großer Massen in Bruchteilen von Sekunden umge- 
steuert werden. 

Auch im Schiffbau dürften diese Fortschritte des 
Maschinenbaues sich auswirken. Zunächst ist gedacht 
an ein. druckluftgesteuertes Wendegetriebe zwischen 


Schiffsmaschine und Schraubenwelle, an die Ruder- |! 


maschine und an die Schlepp- und Ladewinden. In wel- 
cher Weise das am einfachsten zu erreichen ist, soll im 
nachstehenden an je einem Beispiel gezeigt werden: 


Wendegetriebe für Schiffsmaschinen 


Das in den Abb. 1—3 dargestellte Wendegetriebe 
ist zwischen Motor und Schiffswelle eingebaut und nach 
Art der Planetengetriebe durchgebildet. Ein fest auf 
der Motorwelle sitzendes Zahnrad a steht mit den Pla- 
netenrádern b der in Rollenlagern auf der Motorwelle 
laufenden Kupplungshälfte A in Eingriff. Durch die in 
Rollenlagern laufenden Wellen d sind die Stirnräder b 
mit den Zahnrádern c gekuppelt, welche mit dem großen 
Zahnkranz e der anderen, mit der Schraubenwelle fest 
verbundenen Kupplungshälfte B kämmen. Ein mit der 
Kupplungshälfte A verschraubter Mantel f umschließt 
die Lamellenkupplung für Vorwärtsgang. Die Lamellen 
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der Kupplungshälfte B tragen Reibklötze aus Hartholz 
und sitzen axial verschiebbar auf der Trommel g zu 


"beiden Seiten der kranzfórmig angeordneten Druckluft- 


zylinder h, deren Kolben beim Einlassen von Druck- 
luft die Lamellen aufeinanderpressen und den Reibungs- 
schluß der beiden Kupplungshälften für Vorwártsgang 
bewirken. Zur besseren Wärmeabführung sind die 
schmiedeeisernen Ringe p- der Kupplungshälfte A hohl 
ausgebildet und werden vom Oel durchílossen. Die 
Druckluft wird den Zylindern durch das Rohr i, durch 
die Bohrung k der Schraubenwelle von der Drehstopf- 
büchse | aus zugeführt, die an das Steuerventil q ange- 
schlossen ist. Die Kupplung für Rückwártsgang besteht 
aus der an die erste Kupplungshálfte angegossenen 
Bremsscheibe und aus dem Gestánge von zwei Doppel- 
backenbremsen m (Abb. 3). Die Doppelbackenbremsen 
werden durch die Kolben der beiden Zweikammerzylin- 
der beim Herauslassen der Druckluft aus der unteren 
Kammer angezogen, ohne daß ein einseitiger Druck auf 
die Bremsscheibe und Motorwelle ausgeübt wird. Durch 
die Schmierkissen der Oeltópfe o wird die Bremsscheibe 
dauernd in sparsamer Weise gefettet. Den Reibflächen 
der Lamellenkupplung wird das Oel durch die Bohrun- 
gen der Nabe und der Trommel der zweiten Kupplungs- 
hälfte zum Schmieren und Kühlen zugeführt. Das durch 
Oefinungen im Mantel herausgeschleuderte Oel sammelt 
sich in einem in der Zeichnung nicht dargestellten Oel- 
fang und läuft nach Rückkühlung der Oelpumpe wie- 
der zu. 


Die Steuerung des Wendegetriebes geschieht durch 
Druckluft bis zu 6 at Pressung vom Führerstand aus mit- 


tels eines von Hand oder elektrisch gesteuerten Schal- 


ters. In der Haltestellung bleiben die Bremse und 
Kupplung gelöst; bei der Vorwärtsfahrt ist die Bremse 
los und die Kupplung fest. Die Rückwärtsfahrt erfolgt 
durch die Räderübersetzung des Planetengetriebes etwa 
40 Prozent langsamer als vorwärts, wenn die Bremse an- 
gezogen und die Kupplung los bleibt. Die Zahnräder 


Abb. 6 


Abb. 5 


arbeiten aufeinander nur bei der Rückwártsfahrt; auf 
der Vorwártsfahrt stehen sie relativ zueinander still. 
Im Gegensatz zur hydraulischen Bremse oder Kupp- 
lung vermeidet daher das druckluftgesteuerte Wende- 
getriebe bei normaler Fahrt des Schiffes jeden Ar- 
beitsverlust und auch jeden Schlupf oder Geschwindig- 
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keitsverlust. Das durch die Stöße der Schraube bei 
unruhiger See und durch die Schwingungen der Wel- 


len- und Triebwerksmassen bedingte Rutschen kann: 


durch ausreichend starkes Anziehen der Kupplung bzw. 
durch größere Luftpressung leicht in zulässigen Gren- 
zen gehalten werden. — In der Haltestellung rollen 
die Zahnräder des Wendegetriebes sich unbelastet auf- 
einander ab, so daß auch hier kein ins Gewicht fallen- 
der Arbeitsverlust auftritt. 


Längenänderungen der Schraubenwelle werden 
durch die Verschiebbarkeit der Lamellen und Druck- 
luftkolben unschädlich gemacht und auch geringe Ver- 
lagerungen der Maschine und Schiffswelle können das 
Wendegetriebe nicht störend beeinflussen. 


Sämtliche Teile des leicht auseinander nehmbaren 
Wendegetriebes sind zugänglich und auswechselbar, 
ohne die schweren Motor- und Schiffswellen verschie- 
ben oder aus den Lagern heben zu müssen. Für die 
Reibklötze wird das dauerhafte und bei Schmierung 
ganz gleichmäßig arbeitende Pockholz verwendet. Die 
Druckluftkolben werden abgedichtet durch Stulpe aus 
besonders präpariertem Material, das sich in Oel und 
bei jeder Temperatur bis zu 150° hinauf als praktisch 
unverwüstlich und als vollkommen luftdicht erwiesen 
hat. Die zunächst recht schwierige Abdichtung der 
Stopfbüchse auf der Welle für die Druckluftzuführung 
wurde nach langen Versuchen in einfacher Weise ge- 
löst. Wie die Zeichnung erkennen läßt, bewirken zwei 
mittels Stulpe oder auswechselbarer Packung auf der 
Welle elastisch und luftdicht befestigte Schleifringe, 
die sich unter Federdruck gegen die Stirnböden des am 
Wellenlager sitzenden zweiteiligen Stopfbuchsen-Ge- 
häuses legen, den Abschluß des Ringspaltes zwischen 
Gehäuse und Welle. Die Laufflächen werden selbst- 
tätig aus dem im Stopfbuchsengehäuse befindlichen 
Oelvorrat geschmiert, oder können auch bei Anwen- 
dung von eingekitteten Ringen aus Bürstenkohle trok- 
ken laufen, ohne daß eine störende Abnutzung sich zeigt. 


Für den Antrieb der Schiffswelle durch mehrere 
schnellaufende Oelmotoren unter Zwischenschaltung 
eines Zahnrad-Uebersetzungsgetriebes wird das Wende- 
getriebe ebenfalls eine Verbesserung bedeuten. Die 
dem Zahnradgetriebe vorgeschalteten Wendegetriebe 
sichern ein schnelles An- und Abkuppeln, ein gutes 
Parallelarbeiten der Motoren und einen geräuschlosen 
Lauf und längere Lebensdauer der Zahnräder durch 
die Dämpfung der Schwingungen in dem komplizierten 
Massensystem, 


Das leichte, stoßfreie und elastische Schalten des 
Druckluftwendegetriebes läßt sich zur Geschwindig- 
keitsregelung des Schiffes benutzen, indem man die 
Kupplung, ohne sich um den Motor zu kümmern, in ge- 
wissen Zwischenräumen ein- und ausrückt. Es findet 
dann ein regelmäßig wiederkehrendes Beschleuni- 
gen und Verzögern des Schiffes statt, ohne daß bei 
größerer Schaltzahl die Geschwindigkeit in stärkerem 
Maße schwankt. Durch dieses Manövrieren lassen sich 
so kleine Bewegungen erreichen, wie sie bei einer Re- 
gelung durch den Motor nicht möglich sind. Aller- 
dings wird hierbei eine gewisse Relativgeschwindigkeit 
zwischen Schrauben- und Schiffsgeschwindigkeit nicht 
überschritten werden dürfen, um sicher zu sein, daß die 
Schraube stets ausreichend Wasser faßt und nicht stoß- 
weise arbeitet. Es dürfte aber nicht schwer sein, in 
solchen Fällen den Motor etwas langsamer durchlau- 


192 


23. DEZEMBER 1925 


fen zu lassen. Jedenfalls haben sich bei dieser Rege- 
lung durch ein Wendegetriebe auf einem mit Ljung- 
stróm-Turbine ausgerüstetem Schiffe (vgl. Zeitschrift 
„Schiffbau‘ 1924, S. 627) keinerlei Anstände gezeigt, 
obgleich die Konstruktion des dort verwendeten 
Wendegetriebes manche Unvollkommenheiten aufweist. 
Selbst bei vielen und schnellstens aufeinanderfolgen- 
den Manövern sowie bei langer Rückwärtsfahrt trat 
keine starke Erhitzung des Oels und ebensowenig ein 
Trockenlaufen der Reibringe ein, und die Manöver 
konnten erfolgen, ohne die Turbine zu stoppen. 

Die druckluftgesteuerten Wendegetriebe und 
Kupplungen bauen sich leicht und gedrängt. Aeußerer 
Durchmesser und die Baulänge werden den sieben- 
fachen Wert des Durchmessers der Schiffswelle nicht 
überschreiten. 

Mittels eines kleinen Handsteuerventils, wie es die 
Abb. 4 in auseinandergenommenem Zustande zeigt, 
kann die Regelung des Wendegetriebes und der Kupp- 
lungen von dem Kapitänsstand aus erfolgen. Als Luft- 
leitungen dienen Stahlrohre oder gute Gasrohre von 
^?" lichte Weite. Es steht auch nichts im Wege, elek- 
trische Steuerventile (Abb. 5) zu benutzen, welche im 
Maschinenraum aufgestellt, aus der Ferne durch einen 
kleinen Walzenschalter (Abb. 6) gesteuert werden. 


Rudermaschine 


Die Erfahrungen im Schiffsbetrieb zeigen, daß die 
rein elektrische Rudermaschine noch nicht jene Voll- 
kommenheit erreicht hat, wie sie die Dampfruder- 
maschine mit ihrem hohen Dampfverbrauch auf- 
weist. Die Ueberlastung des Motors, die fehlende 
Proportionalität zwischen Ruder und Steuerradstel- 
lung, die starken Stromstöße und der verhältnismäßig 
große Stromverbrauch, die unzureichende Genauigkeit 
der Steuerung und die Unnachgiebigkeit bei plötzlichen 
Stößen sind neben den empfindlichen Stromschaltern 
unangenehme Eigenschaften der einmotorigen Ruder- 
maschine. Alle diese Mängel schwinden bei Anwen- 
dung der Druckluftsteuerung und eines nur in einer 
Richtung durchlaufenden Motors, der in Gewicht und 
Leistung beträchtlich kleiner ausfällt und wirtschaft- 
licher arbeitet. Es liegt dies begründet in dem hohen 
mechanischen Wirkungsgrad und in dem Fortfall des 
selbstsperrenden Triebwerks, in der Ausschaltung der 
großen, bei jeder kleinen Regelbewegung zu beschleu- 
nigenden und wieder abzubremsenden Motorankermas- 
sen und in dem Umstande, daß an den druckluftge- 
steuerten Kupplungen und Bremsen, am Steuerventil 
und Motor keine schädlichen Einflüsse auftreten. Die 
mit dem Motor dauernd umlaufenden Schwungmassen 
wirken kraftausgleichend und beherrschen zuverlässig 
das Rudermoment, das durch die Größe der Druckluft- 
pressung an der Reibungskupplung und Bremse un- 
überschreitbar fest eingestellt ist. 

Die Abb. 7 zeigt die druckluftgesteuerte Ruder- 
maschine eines Motorschiffes von 2700 t Tragfähigkeit. 

Das Rudermoment berechnet sich nach Weisbach: 

Mr = 34,5- F - V2. x- sin a (1 — cos a) in mkg 
wenn bedeuten: 

« = 40° größter Ruderwinkel 

F = 7,83 Ruderfläche in m?, 

V= 10 Schiffsgeschwindigkeit in Knoten, 

x = 0,54 Schwerpunktsabstand der Ruderfläche 
von der Drehachse in m. 
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Abb.7. Lultdruckgesteuerte Rudermaschine, max. Rudermoment: 2200 mkg 
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GróBtes Rudermoment: 
Mr = 34,5 . 7,83 - 10? - 0,54 - 0,628 . 0,236 = 2200 mkg. 

Aus der Forderung, daß das Ruder in t = 30 Se- 
kunden von einer Hartbordlage in die andere gebracht 
werden kann, ermittelt sich für einen Punkt des Ruders 
im Abstand r von der Achse die Drehgeschwindigkeit: 
2-a : 2rzx Can 
360 t 30 
und hieraus die minutliche Umlaufzahl des Ruders: 
CERE NEM M m E. E 

30 9 

Wird ein Wendegetriebe mit einem Drehmoment 


Mw = 10 mkg und ein Triebwerk mit einem Wirkungsgrad 
von n = 0,70 gewählt, so ist die Zwischenübersetzung 


c = in m/s, 


die minutliche Umlaufzahl des Wendegetriebes: 


nw =i.nor = 315- 3 — 140, 


und der größte Kraftbedarf: 


nw 140 
N max = 716 E Mw = 716 S 10 = 1,96 PS. 


Abb. 8 


Das Ruder wird durch den auf dem Ruder- 
schaft a sitzenden Quadranten b bewegt, mit dem 
das Ritzel c eines dreigängigen Schneckengetrie- 
bes d in Eingriff steht. Die Schneckenwelle ist 
fest gekuppelt mit einem druckluftgesteuerten Kegel- 
radwendegetriebe e von 10 mkg Drehmoment, welche 
die Jordan-Bremsen-Gesellschaft in Berlin-Neukölln, 
Lahnstraße 32—35, in Serien von 10—200 mkg Dreh- 
moment nach Abb. 8 baut. Schneckengetriebe und 
Kegelradwendegetriebe sind vollkommen eingekapselt 
und laufen in Oel. Die Kegelradwelle mit den beiden 
Reibungskupplungen für Vorwärts- und Rückwärts- 
gang trägt außerhalb des Gehäuses eine druckluftge- 
steuerte Doppelbackenbremse f. Mit der Welle des 
Kegelradritzels ist durch eine feste Kupplung ein 
Nebenschluß- oder Drehstrommotor g von 1 PS Stun- 
denleistung gekuppelt, der mit niedriger Umlaufzahl 
dauernd in einer Richtung läuft. 


Die Kupplungen und die Bremse des Wendegetrie- 
bes werden durch ein gemeinsames Steuerventil m mit- 
tels einer Wellenleitung h von der Kommandobrücke 
aus gesteuert. Die selbsttätige Rückführung des 
Steuerventils, welche die völlige Proportionalität zwi- 
schen Ruder und Handradstellung wie bei der Dampf- 
rudermaschine bewirkt, erfolgt durch ein Planetenrad- 
getriebe k, das durch Zahnräder mit dem Ruderqua- 
dranten gekuppelt ist, 
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Bei dem kleinen Hebelausschlag des Druckluft- 
steuerventils und bei dem geringen Bremsweg des Trieb- 
werks macht es keine Schwierigkeiten, das Ruder auf 
weniger als 0,3° genau einzustellen und in dieser Lage 
selbsttátió zu halten, ohne daB die Bremse zum Ab- 
bremsen der Massen stürker bemessen ist und die 
Nachgiebigkeit des Ruders gegen Stöße verloren geht. 
Das Ruder lá8t sich den Vorschriften entsprechend in 
30 s von Bord zu Bord um 80° bewegen. 


Bei etwaigen Störungen am Motor, Druckluft- 
Wendegetriebe oder an der Rückführung kann das Ru- 
der durch das Steuerrad n, welches nach Einrücken der 
Klauenkupplung p die Schneckenwelle mittels Ketten- 
räder antreibt, verstellt werden. 


Ladewinden mit Druckluitsteuerung 


Die hohe Bedeutung der Ladewinden für den 
Schiffsbetrieb findet sich am besten ausgedrückt in 
einem Aufsatz der „Shipping World" vom 8. April 
1925 über Ladeeinrichtungen der Schiffe, wo es als 
ein Unding bezeichnet wird, daß das Löschen und 
Laden einer Fracht halb soviel kostet, wie ihre Beför- 
derung über Tausende von Meilen über See. In richti- 
ger Erkenntnis dieser Tatsache suchte man daher mit 
allen Mitteln den Betrieb der Ladewinden wirtschaft- 
licher zu gestalten durch leichte und einfache Hand- 
habung, die auch von ungebildeten und in fremden 
Häfen angeheuerten Leuten verstanden wird, durch 
schnelles Arbeiten, durch geringen Kraftverbrauch und 
nicht zum wenigsten durch größere Betriebssicherheit; 
denn jeder Ausfall der Ladewinden hält das Schiff län- 
ger zurück und kostet dem Reeder weit mehr, als durch 
geringe Ersparnis an Betriebsmitteln und an Anlage- 
kosten gewonnen werden kann. 


Die in Abb. 9 bis 11 dargestellte Ladewinde mit 
Druckluftsteuerung für 5 t Tragkraft besitzt ein reines 
Stirnradgetriebe mit sauber geschnittenen und in Oel 
laufenden Zähnen von hohem Wirkungsgrad und ge- 
räuschlosem Gang. Die Gehäuse der Räder, der Rei- 
bungskupplungen und des durchlaufenden Neben- 
schluB- oder Drehstrommotors mit einfachem Kurz- 
schlußanker a von 1450 Umdrehungen schließen öl- und 
wasserdicht ab. Auf der Kupplungswelle des Stirnrad- 
wendegetriebes b (Abb. 12) sitzt die Bremsscheibe c 
einer einfachen Bandbremse, die durch Federkraft ge- 
schlossen und durch den Kolben eines kleinen Brems- 
zylinders d beim Einlassen von Druckluft gelöst wird. 
Zum schnelleren Arbeiten bei leichteren Lasten bis zu 
2 t ist eine von Hand umstellbare Klauenkupplung e 
vorgesehen, welche die beiden Räderübersetzungen zwi- 
schen Seiltrommel f und Vorgelegewelle g umschaltet. 
Durch eine geringere Uebersetzung im Wendegetriebe 
für den Rückwärtsgang ist die Senkgeschwindigkeit 
etwa 100 Prozent größer als beim Heben, so daß der 
Motor beim Senken, wenn er als Generator die aus der 
Last freiwerdende Arbeit nutzbar in das Stromnetz zu- 
rückschickt, voll belastet wird. 


Der Motor wird nur einmal unbelastet bei Be- 
triebsbeginn durch einen Leerlaufanlasser eingeschaltet, 
der sich bei zufälligem Ausbleiben des Stromes selbst- 
tätig ausschaltet und zugleich auch durch ein elektri- 
sches Steuerventil nach Abb. 5 die Bremse an der 
Winde zum sofortigen Halten der Last schließt. 

Soll die Steuerung der Ladewinde immer von einem 
festen Führerstand neben der Winde wie bisher er- 
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Abb. 9 


Abb. 10 


Abb.9—11. Druckgesteuerte Schilisladewinde 5.2 t Last 
mit durchlaufendem Motor 


folgen, so wird ein einfaches Handsteuerventil nach 
Abb. 4 gewählt, dessen Hebel sinnfällig für Heben der 
Last nach oben, für Senken nach unten zu stellen ist. 
Die Mittellage ist die Haltstellung, in die der Hebel 
selbsttätig bei Loslassen der Hand zurückschnellt. Da 
der Mann aber nicht in die Luke des Schiffes und nach 
Außenbord sehen kann, so muß ihm ein zweiter Mann 
die Anweisungen für die Bewegungen der Winde geben. 
Hierbei sind natürlich Mißverständnisse und Zeitver- 
luste nicht zu vermeiden und außerdem erhöhen sich 
die Ladekosten durch den zweiten Bedienungsmann. 


Nun liegt bei der druckluftgesteuerten Ladewinde 
kein Grund vor, den Führerstand an die Winde zu 
legen. Bei Anwendung der elektropneumatischen 
Steuerung, die für eine Winde nur 3 elektrische Steuer- 
ventile von je 40 Watt und ein leichtes schmiegsames 
Steuerkabel benötigt, kann der Führer den kleinen 
Walzenschalter (Abb. 6) umgeschnallt tragen und sei- 
nen Stand in jedem Augenblick so wählen, daß er die 
Last gut mit den Augen verfolgen kann. Die Hand- 
habung wird hierdurch weit sicherer und der zweite 
Bedienungsmann wird erspart. 
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Abb. 11 
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Da auf größeren Schiffen immer zwei Winden bei 
festgestellten Ladebáumen nebeneinander arbeiten und 
die Last durch wechselseitige Bedienung aus dem Schiff 
nach Außenbord oder umgekehrt fördern, so kann 
durch die elektropneumatische Steuerung bequem und 
sicher ein Mann die beiden Winden führen und dabei 
3 Mann ersparen. 


Ein Durchgehen der Last beim Senken ist vollkom- 
men unmöglich, weil der Motor wie an einem Aufzuge 
selbsttätig als Bremse und  Geschwindigkeitsregler 
wirkt. Windwerk und Motor bleiben gegen Ueber- 
lastung durch Rutschen der Reibungskupplung ge- 
sichert. Anstandslos kann daher die abwärtssausende 
Last durch Schalten auf Heben aufgefangen werden, 
wenn die mechanische Bremse zufällig versagen sollte. 
Die Bremswege sind bei der gleichbleibenden Höchst- 
geschwindigkeit gleichmäßig und bei dem schnellen und 
stoßfreien Anziehen der geschmierten und ohne sicht- 
lichen Verschleiß arbeitenden Bremse kurz. Bei den 
geringen Triebwerksmassen erfolgt auch das Anfahren 
unter Schlappseil sanft. Auf Millimeter regelbar sind 
die Lastwege beim Anheben und Senken. 

Die Geschwindigkeitsverhältnisse beim Heben und 


Senken für die beiden Laststufen der Winde zeigt nach- 
stehende Tabelle: 


mu Heben Senken 
bis 5 t-Last. . . . . 04 0,8 m/s 
bis 2 t-Last . . . . . 10 2,0 m/s 
Der Anlasser des Motors und die elektrischen 


Steuerventile werden entweder unter Deck oder in 


Abb. 12 
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einem gegen Wetter und Seegang gut geschützten Raum 
aufgestellt. Die für den Betrieb der Kupplungen und 
Bremsen benötigte Druckluftpressung beträgt 6 at und 
der Druckluftverbrauch einer Ladewinde kann mit 
3 cbm angesaugter Luftmenge pro Stunde, also mit etwa 
0,3 PS - Kompressorleistung angenommen werden. Um 
im Winter ein Einfrieren von Wasser in den Brems- 
und Kupplungszylindern zu verhüten, muß die Druck- 
luft einem kühlliegenden Behälter entnommen werden, 
in dem die Luftfeuchtigkeit sich niederschlagen kann. 
Die druckluftgesteuerten Reibungskupplungen und 
Bremsen und sämtliche für ihre Steuerung benötigten 
Elemente haben seit etwa 10 Jahren für Krane, Auf- 
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züge, Bagger und für viele andere Maschinen Anwen- 
dung gefunden und sich bei rohem und angestreng- 
tem Betriebe ausgezeichnet bewährt; verschiedent- 
lich haben sie durch ihre großen Vorteile die Förder- 
leistung auf das Fünffache von dem gebracht, was vor- 
her bei rein elektrischer Steuerung und bei gleicher 
Nennleistung des Antriebsmotors nur mühsam und un- 
wirtschaftlich zu erreichen war. 

Die wertvollen Erfahrungen und Fortschritte, wel- 
che in dieser Zeit gemacht wurden, lassen es nicht zwei- 
felhaft erscheinen, daß nunmehr auch die bedeutsamen 
Aufgaben im Schiffsbetriebe durch die Einführung der 
Druckluftsteuerung ihrer Lösung entgegengehen. 


Handelsschiffbau im heutigen Rußland 


Von Oberingenieur S. I. LAVROFF, Berlin 


Dampfier für Holztransport 


Die Schiffe für den Holztransport sollen auf der 
Strecke Archangel—London arbeiten. Es wird also 
angenommen, daß diese Schiffe das Holz nach London 
transportieren und von da leer oder mit einem geringen 
Quantum (bis 25 %) von Importwaren zurückkehren. 
Es wurde Dampfantrieb bevorzugt, um die englische 
Kohle für die nächste Fahrt von England mitnehmen 
zu können. Da Archangel weit von russischen Naphtha- 
quellen liegt, so haben hier die Berechnungen ergeben, 
daß ein Dampfer vorteilhafter ist als ein Motorschiff. 
Es soll dabei bemerkt sein, daß die führenden Fach- 
kreise des Rußland sowie auch die Fachpresse („Torgovy 
Flot" u. andere) eine starke Propaganda für Motor- 
schiffe betreiben. Die Wahl des Dampfantriebs ist 
also hier schweren Herzens gebilligt. 


Die wichtigsten Elemente dieser Dampfer sind in 


loldender Tabelle angegeben: 


Länge . 85 m 
Breite . 13,1 m 
Tiefgang . f 5,1 m 
Verdrángung . 3450 t 
Tragfähigkeit . . 1050 Standart 
und zwar: in Laderäumen.. 700 T 
auf dem Deck . . . . . . 350 " 
Hóchstgeschwindigkeit . . . . 9 kn 


Wirtschaftliche Geschwindigkeit 8 kn 


Kohlenverbrauch in 24 Stunden 13 t b. d. Hóchst- 
geschwindigkeit 
Kohlenverbrauch in 24 Stunden 9,5 t bei der wirt- 
schaftlichen 
Geschwindigkeit 
Marktpreis . ; . . . 42700 £ 
Selbstkostenpreis 4 090 000 Gold- Rubel — 117000 £ 
‚Mannschaft . 26 Mann 


Der Marktpreis ist nach der amtlichen Schätzung 
der Regierungskommission angegeben und ist hoch im 
Vergleich zu den jetzt in Deutschland ausgeführten 
Bauten. Der Selbstkostenpreis wird wahrscheinlich 
überschritten, da schon jetzt von seiten der Sowjet- 
industrie zum Ausdruck gebracht ist, daß bei geringer 
Anzahl der in Bau befindlichen Schiffe mit einer 


(Schluß) 


starken Verteuerung der Schiffe gerechnet werden 
muß (so z. B. „Torgovy Flot" 1925, Nr. 3/4, S. 84). 

Bei der Wahl der oben gegebenen Elemente des 
Dampfers hat man allen Umständen Rechnung ge- 
tragen, die die Navigation auf der Strecke London— 
Archangel beeinflussen. Und zwar wurde auf fünf 
Fahrten während des Sommers gerechnet, wobei so- 
wohl die Geschwindigkeit wie auch die Zeit der 
Ladung und Entladung genau ausgerechnet war. Die 
Luken erhielten dabei solche Abmessungen, daß das 
Laden auf bequemste Weise erfolgen kann. Zur Be- 
dienung der Luken sind sechs elektrische Winden vor- 
gesehen. Um an Hafenunkosten zu sparen, soll ein 
Drittel der Ladung an Deck aufgenommen werden, und 
ist das Schanzkleid zu diesem Zweck sehr hoch ge- 
macht (7’ = 2,1 m), da nach den internationalen Regeln 
die Decksladung des Holzes am Schanzkleid befestigt 


werden soll. 


Der Rumpf des Dampfers, insbesondere in dem 
vorderen Teil und in der Nähe des Ruders und der 
Schrauben, ist besonders stark ausgeführt, um für 
den Notfall auch eine Navigation im Herbst zu er- 
möglichen. 


Der Dampfer ist als Eindecker mit kurzer Back 
und kurzer Hütte ausgeführt, welche Aufbauten die 
Wohn- und Diensträume der Besatzung enthalten, und 
auch zur Befestigung der Ladung benutzt werden. Auf 
der mittleren Brücke sind die Wohnräume der Mann- 
schaft sowie auch der Querbunker für Holz oder andere 
Ladung. Die Aufbauten zusammen mit dem hohen 
Schanzkleid sollen die Decksladung selbst bei Herbst- 


fahrten ermöglichen. 


Zwei Laderäume haben je zwei große Luken, die 
durch acht Bäume und sechs Winden bedient werden. 
Die Laderäume sing ganz flach und ohne Versteifungen 
ausgebildet, um die Ladung des Holzes zu erleichtern. 
Die Leistung der sechs Winden ist so bemessen, daß 
täglich 140 Standart geladen werden können. Der 
Querbunker wird durch zwei Bäume mit einer Winde 
bedient, welche gleichzeitig für Bekohlungszwecke ge- 
braucht wird. 

Zum Antrieb dient eine dreifache Expansions- 
maschine von etwa 900 PSi Leistung bei 85 Um- 
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drehungen, die dem beladenen Schiff eine Geschwin- 
digkeit von 9 kn gibt. Die Schraube ist mit Rücksicht 
auf Eisschlag verstárkt und in einem Stück gegossen. 


Dampf liefern zwei Kessel mit 250 qm Heizfláche. 
Arbeitsdruck des Dampfes 13 at, Länge der Kessel 
32 m, Durchmesser 3,8 m. Jeder Kessel hat zwei 
Roste. Die Rostfläche der beiden Kessel ist 6 qm. 
Für Dampfheizung ist ein Hilfskessel vorgesehen. 


Die elektrischen Winden und anderen elektrischen 
Einrichtungen werden von einer Dieseldynamo gespeist 
(60 kW bei 250 Umdrehungen) Für die Beleuchtung 
sind zwei Dynamos von 7 und 12 kW vorgesehen. Die 
Rudermaschine und Ankerwinden haben Dampíantrieb. 

Auf die Mannschaftsráume ist besondere Aufmerk- 
samkeit verwandt. Die Wohnráume der ganzen 
Mannschaft und Offiziere sind im Bereich der Brücke 
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Neue Dampfer „Rote Fahne" Differenz 
Versicherung, jährlich 842 £ 157 £ + 687 E 
Amortisation, jährlich 2135 £ 1033 £ + 1102 £ 


Reparaturen, jährlich 2000 £ 2190 £ — 1% £ 
Personal, jährlich 4145 £ 71483 £ — 2138 £ 
Kohle f. 30000 Meilen 2446 £ 4590 £ — 2114 £ 

— 3253 £ 


Es soll jedoch bemerkt werden, daß der Markt- 
preis und nicht der wirkliche Selbstkostenpreis zu- 
grunde gelegt ist, so daß sich bei diesem Vergleich noch 
Aenderungen ergeben könnten. 


Kühlschiiie 


Die Mengen der leichtverderblichen Waren 
(Butter, Eier, Schweinefleisch, Gänse usw.) sind so 
groß, daß die jetzt arbeitenden drei Dampfer mit Kühl- 
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Abb. 1 


Für die Matrosen, Heizer und Maschi- 
nisten sind Zweimannkammern vorgesehen, mit 
eisernen Betten, Schränken usw. Eßraum, Wasch- 
räume, Wannen, Küche entsprechen nach Größe und 
Einrichtung den sanitären Vorschriften für Handels- 
schiffe. 

Die Dampfer werden für die Klasse * 100 A1 des 
Englischen Lloyd nach Vorschriften und unter Spezial- 
aufsicht gebaut. Die Maschinen sollen der Klasse 
% LMC (rot) des Englischen Lloyd entsprechen. 


Für die Dampfer sind folgende Ablieferungstermine 
festgesetzt: erster 24. Juni, zweiter 24. Juli, dritter 
24. August, vierter 24. September 1926.(* 

Auf diese Dampfer werden in russischen Fach- 
kreisen große Hoffnungen gesetzt. Weiter bringen wir 
eine Vergleichsaufstellung der Betriebskosten (nach 
»lorgovy Flot” 1925, Nr. 1/2, Seite 33/34) zwischen 
diesen Schiffen und einem 3950 t-Dampfer „Rote Fahne" 
(„Krasnoje Snamja"), welcher 1901 erbaut ist. 


angeordnet. 


*) Die zwei ersten Dampfer sind am 27. Oktober d. J. 
vom Stapel gelaufen. 


vorrichtungen die ganze Ladung nicht aufnehmen 
können. Aus diesem Grunde arbeiten jetzt auf den 
Strecken Petersburg— deutsche Häfen einfache Dampfer 
ohne Kühlvorrichtungen, und nur die Strecke Peters- 


burg— London wird mit Kühlschiffen befahren. 


Die in Bau befindlichen Kühlschiffe sollen an Stelle 
dieser drei Dampfer auf der Strecke Petersburg— 
London in Dienst gestellt werden, um die bisherigen 
Dampfer im Export mit Deutschland beschäftigen zu 
können. 


Für die Kühlschiffe wurde Motorantrieb gewählt, 
wobei die Geschwindigkeit (12 kn) auf Grund der 
Zeiten für Ausfahrt und Passieren des Kieler Kanals 
festgelegt war. Die Tragfähigkeit wurde nach dem 
Fassungsvermögen des Londoner Markts gewählt, 
welcher nicht mehr als 1000 t Butter und 800 t Eier 
ohne Preissenkung aufnehmen kann. 


Die Leistungen der Kühlvorrichtungen sind den 
auf dieser Strecke vorkommenden Temperaturen an- 
gepaßt. Die Leistung der Ladeeinrichtungen ent- 
sprechen der regelmäßigen Schiffsexpedition. Auch bei 
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Abb. 2 


diesen Schiffen sind Schiffsrumpf, Ruder und Schrauben 
so stark ausgeführt, daß die Schiffahrt im Eis (Winter 
in Petersburg) ermöglicht wird. 

Die wichtigsten Elemente der Kühlschiffe sind in 
folgender Tabelle angegeben: 


Länge 97 m 
Breite . 13,6 m 
Tiefgang . 5,8 m 
Verdrängung . . 5200 t 
Tragfähigkeit . . 2600 


e oc. t 
u. zwar: Butter in Kühlkammern 1000 t 
übrige Laderáume .1600 t 


davon Eier in Kásten . 800 t 
Passagiere . . 0... 55 Schlafplätze 
Höchstgeschwindigkeit 2.5. Lä kn 


Wirtschaftliche Geschwindigkeit . 12 kn 
Naphthaverbrauch (24 Std.) bei 


der Hóchstgeschwindigkeit 85 t 
Naphthaverbrauch bei der wirt- 

schaftlichen Geschwindigkeit . 65 t 
Naphthavorrat . e 110 t 
Marktpreis . 76000 £ 
Selbstkostenpreis 

1900000 Gold Rubel — 200000 £ 

Mannschaft . . . . . . . . 36 Mann 


Auch hier gilt unsere deco une daB der Markt- 
preis zu hoch, der Selbstkostenpreis da- 
gegen zu optimistisch geschätzt ist. 


Die Kühlschiffe sind als Zweidecker mit kurzer 
Back und kurzer Hütte ausgeführt, welche die Wohn- 
räume für die Mannschaft enthalten. Die Passagier- 
kammern sind im Bereich der Brücke angeordnet, und 
zwar auf dem Spardeck 13 Kammern I. Klasse (eine 
doppelte), auf dem Hauptdeck 10 Kammern für 
30 Passagiere II. Klasse. Restaurant, Damen- und 
Herrensalon, Promenadendeck, Bäder usw. sind vor- 
gesehen. 


Von den vier Laderäumen sind zwei mittlere in 
den Teilen, die unter dem 2. Deck liegen, als Kühl- 
räume und die beiden End-Laderäume für den 
Transport der Eier und anderen Waren bestimmt. Hier 
sind keine Kühleinrichtungen vorhanden; es ist jedoch 
eine Holzisolation unter dem oberen Deck und an der 
Außenhaut (bis Wasserlinie) vorgesehen, um die Er- 
wärmung der Räume durch Sonnenlicht und Maschinen- 
wärme zu verhindern. 


Die Kühlräume können nach Wahl bis — 2° oder 
bis — 5° abgekühlt werden, wozu zwei besondere An- 
lagen dienen. Die Leistung einer Anlage ist genügend, 
um beide Kühlräume bis auf 2° abzukühlen. Die An- 
lagen liefern auch Eis für Passagiere und zu Schiffs- 
zwecken. 


Die Laderáume werden durch acht Báume, welche 
an den beiden Masten befestigt sind, vier 3 t-Winden 
und vier 1,5 t-Winden bedient. Es ist auch ein 
12 t-Ladebaum vorgesehen, welcher von einer 3 t- 
Winde betátigt werden kann. 


Zum Schiffsantrieb dient ein Sechszylinder-Zwei- 
taktmotor, der 1900 WPS bei 100 min. Umláufen leistet. 
Der Motor wird von den Werken „Russischer Diesel" 


(vorm. Nobel) in Petersburg gebaut. 

Die elektrischen Winden und andere Einrichtungen 
werden von zwei Dieseldynamos gespeist (je 60 kW 
bei 250 Umdrehungen). Für die Heizung ist ein Hilfs- 
kessel vorgesehen, welcher mit Naphtha geheizt wird. 

Die Mannschaftsräume für 36 Mann (darunter 
8 Mann Bedienungspersonal) sind als Zweimanns- 
kammern ausgeführt. Die Ausrüstung gleicht denen 
der Dampfer. 


Die Kühlschiffe werden für die Klasse * 100 Ai 
des Englischen Lloyd nach Vorschrift und unter 
Spezialaufsicht gebaut, Die Kühlvorrichtungen werden 
der Klasse X RMC (rot) des Englischen Lloyd ent- 
sprechen, die Maschinen der Klasse ée L M C (rot). 
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Die Kühlschiffe sollen bis zu folgenden Terminen 
vollstándig fertiggestellt sein: erster 24. September, 
zweiter 24. November 1926. 


Wir bringen weiter eine Vergleichsaufstellung der 
Betriebskosten (nach „Torgovy Flot" 1925, Nr. 1/2, 
S. 38) zwischen den neuen Kühlschiffen und einem 
2200 t-Dampfer ,Sowiet", welcher 1903 erbaut ist. 


Neue Kühlschiffe „Sowiet* Differenz 

Versicherung, jährlich 1520 £ 400 £ + 1120 £ 

Amortisation, jährlich 3800 £ 1000 £ + 2800 £ 

Reparaturen, jährlich 3200 £ 3000 £ + 200 £ 

Personal, jährlich 6510 £ 8203 £ — 1643 £ 
Brennstoff 

für 30000 Meilen 4056 £ 10125 £  — 6069 £ 

— 2362 £ 


Bei diesem Vergleich wurde angenommen, daß 
eine Tonne Naphtha vier Tonnen Kohle im Preise gleich 
ist. Auch hier ist der geschätzte Marktpreis, und nicht 
der wirkliche Selbstkostenpreis, der Berechnung zu- 
grunde gelegt. 


Motorschifte 


Im Schwarzen Meer hat das Naphthasyndikat bei 
den Werken in Nikolajeff ein Tankmotorschiff bestellt. 
Die Hauptabmessungen dieses Schiffes im Vergleich mit 


dem früher von Werken erbauten Tankmotorschiff 
„Baku“ sind: 
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Neues Schiff „Baku“ 
Länge . 132 m 127,4 m 
Breite . 17,7 m 16,15 m 
Höhe 10 m 9,85 m 
Tiefgang . 719 m 7,72 m 
Tragfähigkeit 10000 t 8000 t 
AN" Schnelligkeit 10 kn 105 kn 


Der Rumpf des neuen Schiffes soll nach dem 
System „Isherwood” ausgeführt werden. Weitere 
Einzelheiten fehlen, es ist jedoch sicher, daß der Bau 
des Rumpfes keine Schwierigkeiten für die Werke 
bildet und daß der Schwerpunkt der Frage bei den 
Motoren liegt. Da der Bau von weiteren Schiffen in 
Aussicht gestellt ist, so wollen wir an dieser Stelle die 
Geschichte diess Schiffes in Erinnerung bringen. Die 
Erfahrungen, welche die Werke bei dem Bau des 
Schiffes Baku" gemacht haben, waren von keiner er- 
freulichen Art. ,Baku", welches unter dem Namen 
„Stepan Lianosoff” auf Stapel gelegt wurde, ist ein 
Schwesterschiff von Hagen" und ,Loki" und war 
schon im Juni 1916 für die Probefahrt vorbereitet. Die 
Zylinderdeckel und Arbeitszylinder haben sich jedoch 
nicht bewährt. „Baku‘ ist sieben Jahre lang nicht in 
Fahrt gewesen. 

Die neuesten Nachrichten der „Ekonomitscheskaja 
Jisn" (v. 4. Oktober 1925) sprechen über ein neues 
Programm, das 15 Schiffe vorsieht, wobei außer den 
oben beschriebenen Typen noch einige Passagierschiffe 
von 1870 t (Preis 2 950 000 Gold-Rubel) projektiert sind. 
Einzelheiten über diese Schiffe fehlen jedoch vollstándig. 


Das Benkert -Verfahren 


zur Zerstáubung von Brennstoffen, insbesondere Schwerólen 
in kompressorlosen Verbrennungskraftmaschinen 


Von Dr.-Ing. eh JULIUS EGGERS, Hamburg 


Im Sonderheft für Schiffsölmaschinen der Zeit- 
schrift ,Schiffbau", Nr. 12, Jahrgang 26, vom 24. Juni 
1925, Seite 406, wurde bereits auf das neue Brennstoff- 
Zerstáubungsverfahren (Benkert-Zerstáubung) hingewie- 
sen. Die Erprobungen mit nach diesem Verfahren 
arbeitenden Zweitaktmotoren sind heute soweit fort- 
geschritten, daß es im allgemeinen wirtschaftlichen 
Interesse erforderlich erscheint, Näheres darüber be- 
kanntzugeben. 


Die wirtschaftliche Ueberlegenheit der Verbren- 
nungskraftmaschine, insbesondere des  Dieselmotors, 
gegenüber Dampfmaschinen aller Art ist heute wohl 
unbestreitbar. Bau und Verwendung dieser Motoren 
sind daher für die gesamte Weltwirtschaft von unge- 
heurer Bedeutung geworden. An der weiteren Vervoll- 
kommnung und Verbesserung dieser Motoren wird in 
allen industriellen Ländern fieberhaft gearbeitet. So 
haben sich für kleinere und mittlere Leistungen die be- 
sonders einfachen kompressorlosen, hauptsächlich im 
Viertakt arbeitenden Oelmotoren mit Druckeinspritzung, 
direkt oder mit Vorkammer, in letzter Zeit ein beson- 


ders großes Feld erobert. Da die Betriebssicherheit 
einer Maschine insbesondere in der Schiffahrt neben der 
Wirtschaftlichkeit die größte Rolle spielt, hat man auf 
die Betriebssicherheit und die jederzeitige Betriebs- 
bereitschaft sein Hauptaugenmerk zu richten. 


Betrachtet man von diesem Gesichtspunkte aus die 
heute durchweg in Gebrauch befindlichen kompressor- 
losen Viertakt-Dieselmotoren, so kommt man zu der 
Erkenntnis, daß es wünschenswert ist, die bei Viertakt- 
maschinen erforderliche große Zahl immerhin empfind- 
licher und wartungsbedürftiger Einzelteile nach Mög- 
lichkeit zu vermindern und die Maschine so einzurich- 
ten, daß sie mit allen im Handel als Braunkohlen- 
teeröl, Rohöl und Gasöl bekannten Brennstoffen sicher 
und ökonomisch zu arbeiten vermag. Diese letzt- 
genannte Möglichkeit ist bei den bisher in Gebrauch 
befindlichen Maschinen dieser Art nicht ohne weiteres 
erfüllt; soweit dem Verfasser bekannt, ist es bisher 
nicht befriedigend gelungen, eine Zweitaktmaschine mit 
direkter, luftloser Einspritzung ohne Fremdzündung 
betriessicher auszuführen. Jedenfalls dürften Maschi- 
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Abb. 1 Abb. 2 


nen solcher Bauart anderweitige Nachteile, wie ver- 
wickelten Gesamtaufbau, hohe Kompression u. dergl. 


aufweisen. 
Bei den bisherigen  Viertaktmaschinen ist die 
direkte Einspritzung mit gebräuchlichen Hilfsmitteln Abb. 3 


Abb. 4 
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deswegen recht gut gelungen, weil Viertaktmaschinen 
infolge der günstigen thermischen Verhältnisse auch 
sehr günstige Bedingungen für den  Verbrennungs- 
vorgang liefern. Man erreichte bei diesen Maschinen 


auf dem Prüffeld einen Brennstoffverbrauch von 165 g 
je PSe und Stunde und im Dauerbetriebe unter nor- 
malen Verhältnissen etwa 180 g je PSe und Stunde. 
Demgegenüber stellen sich die bisherigen Vorkammer- 
maschinen im Dauerbetrieb auf etwa 200 g pro PSe 
und Stunde. 


Die Zweitaktbauart mit ihrer guten Betriebssicher- 
heit ergibt nur im Innern des Zylinderraumes ver- 
wickeltere WVerbrennungsprozesse, damit steigt der 
Brennstoffverbrauch etwas, im Mittel um etwa 8—10 % 
gegenüber der Viertaktmaschine. Bei der erreichten 
größeren Betriebssicherheit kann aber diese geringe 
Zunahme des Brennstoffverbrauches als ausschlag- 
gebend nicht betrachtet werden. Insbesondere ist zu 
beachten, daß Zweitaktmaschinen mit direkter Ein- 
spritzung in bezug auf Brennstoffverbrauch den bis- 
herigen Viertaktmaschinen mit Vorkammern gleich- 
wertig sind. Somit ist in diesem Falle die Einfachheit 
und Betriebssicherheit der Zweitaktmaschine gegenüber 
der ersteren als reiner Gewinn zu buchen. Weiter 
kommt hinzu, daß die bisherigen kompressorlosen 
Systeme mit Strahlzerstäubung fast ausschließlich mit 
dem teuren Gasöl arbeiten, während ein Motor mit 
Benkert-Zerstäubung auch billigere Treiböle ohne 
Fremdzündung wirtschaftlich verarbeiten kann. Somit 
zeigt sich eine Benkertsche kompressorlose Zweitakt- 
maschine mit Strahlzerstäubung ohne Vorkammer und 
ohne Fremdzündung den bisherigen kompressorlosen 
Dieselmotoren überlegen. Ein weites Anwendungs- 
gebiet steht ihr daher offen. 


In Abbildung 1 ist eine Benkert-Zerstäuberdüse 
schematisch dargestellt. Der Brennstoff tritt mit einem 
Pumpendruck von nur 50 at in den Kanal a ein, wird 


801 


SCHIFFBAU 


in zwei Strahlen b zerlegt, die im Kanal c mit etwa 
120—150 m Geschwindigkeit je Sekunde aufeinander- 
prallen. Als Resultat ergibt sich eine ganz ungewóhn- 
liche Zerstáubung auch schwerer Brennstoífe. Von der 
Aufprallstelle führen ein oder mehrere Oeffnungen d 
von etwa 0,7 mm Durchmesser in der gezeichneten Rich- 
tung ab; diese lassen den Brennstoff in so feinem 
nebel- oder gasförmigen Zustande in den Zylinder aus- 
treten, daß er sich schon bei geringem Kompressions- 
druck ohne Anwendung besonderer Hilfsmittel ent- 
zündet. 


Abbildung 2 zeigt schematisch eine bei kompressor- 
losen Dieselmaschinen bisher übliche, vierstrahlige 
offene Zerstäuberdüse mit 0,2—0,25 mm Düsenbohrun- 
gen. Diese Düsen bedingen einen Pumpendruck von 
250 bis 300 at, wenn eine gute Zerstäubung des Brenn- 
stoffes erzielt werden soll. 


Abbildung 3 zeigt schematisch eine gebräuchliche 
federbelastete Ventildüse, die zur guten Zerstäubung 
ebenfalls einen Pumpendruck von etwa 300 at erfor- 
dert. Um die Wirkung des Benkertschen Zerstäubungs- 
verfahrens nach Möglichkeit dem Auge sichtbar zu 
machen, wurden Brennstoffe auf verschiedene Art zer- 
stäubt und die Ergebnisse mit der Kamera festgelegt. 
Zunächst wurde eine einfache Düse vorgenommen, 
bei der an Stelle der vier Austrittskanäle nach Abbil- 
dung 2 nur eine Längsbohrung von 0,7 mm Durchmesser 
für den Austritt des Brennstoffes angeordnet war. Der 
Brennstoff verließ die Düse bei 50 at Pumpendruck in 
einem zusammenhängenden Strahl, wie Abbildung 4 
zeigt. 


Alsdann wurde derselbe Brennstoff mit demselben 
Pumpendruck von 50 at durch eine Benkert-Düse gemäß 


Abb.7. Zerstäuberdäse 


Abbildung 1 betrieben. Die Austrittsdüse hatte dabei 
ebenfalls eine Bohrung von 0,7 mm. Der Brennstoff 
verließ jetzt die Düse in einer gasartigen Nebelwolke, 
wie Abbildung 5 gut erkennen läßt. 
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Ein weiterer Versuch wurde mit einer offenen 
Brennstoffdüse mit vier Austrittskanálen von je 0,2 mm 
Bohrung bei 50 at (anstatt 300 at) Pumpendruck vor- 
genommen, dabei ergab sich das Zerstäubungsresultat, 
wie es die Abbildung 6 zeigt. Ein Vergleich von Ab- 
bildung 5 und Abbildung 6 zeigt klar die Ueberlegen- 
heit der Benkert-Düse. 

Das Zerstäubungsresultat bei einer zweiten Benkert- 
Düse von 0,6 mm Austrittsbohrungen zeigt Abbildung 7. 
Trotzdem hier der lichte Durchmesser der Austritts- 
öffnungen neunmal so großen Querschnitt hatte, wie die 
Düse, die nach Abbildung 4 zerstáubte, sind die Resul- 
tate der Benkert-Düse weiterhin hervorragend. 

Abbildung 8 gibt die gebräuchliche Ausführung der 
7 Zerstäubereinrichtung bei kompressorlosen Dieselmaschi- 
ES] DES AA ZZ nen mit Vorkammer und Zündpatrone wieder. Der 

A Brennstoff wird durch das Zuführungsrohr a der feder- 
belasteten Ventildüse zugeführt und gelangt durch 
Kanal d nach der Zündkammer. Vor Inbetriebnahme 
muß die Zündpatrone e mittels einer Flamme ange- 
zündet werden, die Zündpatrone wird dann in den 
Zylinderkopf eingeschraubt und der Motor von Hand 
oder mit Preßluft in Betrieb gesetzt. Ein Teil des zu- 
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geführten Brennstoffes entzündet sich an der glimmen- 
den Zündpatrone und treibt den restlichen Brennstoff 
durch Kanäle in den Arbeitszylinder, wo er sich an der 
heißen Kompressionsluft vollständig entzündet. 


Abbildung 9 zeigt nun, wie die Entzündung des 
Brennstoffes bei der Vorkammer mit Hilfe der Benkert- 
Zerstäuberdüse ohne Zündpatrone, Flamme oder einer 
anderen Fremdzündung auch bei jedem vorhandenen 
Motor erfolgen kann. Bei der Inbetriebsetzung des 
Motors von Hand oder mit Preßluft tritt der Brennstoff 
durch das geöffnete Ventil e nach der Benkert-Zünd- 
düse f. 


Der aus dieser Düse tretende feine Brennstoff- 
nebel entzündet sich sofort an der heißen Kompressions- 
luft. Der Motor arbeitet dann selbständig. Nach eini- 
gen Umdrehungen ist die Zündkammer derartig erhitzt, 
daß nach Schließen des Ventils e der Brennstoff selbst- 
tätig der Zündkammerdüse zugeführt wird. Der Motor 
arbeitet dann nach dem bekannten Vorkammersystem, 
wobei nochmals erwáhnt werden soll, daB mit der 
Benkert-Düse fast jeder Brennstoff verarbeitet wer- 
den kann. 


Durch die vorstehend skizzierten und durch viele 
andere praktische Versuche, insbesondere mit Zwei- 
taktmotoren, ist nachgewiesen, daß das im In- und Aus- 
lande durch Patente geschützte Benkert-Zerstáubungs- 
verfahren eine wesentliche Verbesserung der bisher 
gebräuchlichen Zerstäubungseinrichtungen bei kom- 
pressorlosen Motorsystemen darstellt. 
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Die erzielbaren Vorteile gegenüber den bisherigen 
kompressorlosen Motoren lassen sich etwa wie folgt 
zusammenfassen: 


1. Der Brennstoff-Pumpendruck beträgt nur 50 at 
gegenüber etwa 300 at, daher sehr ruhiger Gang der 
Brennstoffpumpe, bessere Haltbarkeit und gerin- 
gerer Verschleiß der Ventile, Dichtungen u. dergl. 

2. Der Durchmesser der Düsenbohrungen ist um das 
8—10fache größer (0,6 mm gegenüber 0,2 mm), 
daher geringere Verstopfungsgefahr durch ver- 
unreinigten Brennstoff, Staub oder dergl. 

3. Die Zerstäubung des Brennstoffes erfolgt fast bis 
zur Gasbildung, so daß die Entzündung schon bei 
geringem Kompressionsdruck vor sich geht. 

4, Die Benkert-Zerstäubung gestattet die Verwendung 
aller Brennstoffe, die als Braunkohlenteeröle, 
Rohöle oder Gasöle im Handel sind, auch in Zwei- 
taktmaschinen; während bei den bisherigen kom- 
pressorlosen Systemen mit Strahlzerstäubung nur 
im Viertakt und fast ausschließlich mit Gasöl oder 
Braunkohlenteeröl gearbeitet wird. 

5, Das neue Zerstäubungsverfahren ermöglicht auch 
für sehr kleine Maschinen, die bisher nur mit 
Zündkammereinrichtung ausgeführt werden konn- 
ten, die Selbstzündung. 

6. Das Verfahren ist einfach, billig und betriebssicher, 
ermöglicht sicherste Ingangsetzung auch der kalten 
Maschine und bessere Ausnutzung des Brenn- 
stoffes. 


Auszüge und Berichte 


Die Antricbsleistung beim Schiff 
mit gewellter Außenhaut 


Im Rahmen der diesjährigen Frühjahrstagung der eng- 
lischen Institution of Naval Architects in London hielt 
Dr. E. V. Telfer einen von ihn in Gemeinschaft mit 
A. H. Haver verfaßten Vortrag über die Verbesserung 
der Antriebsverhältnisse bei Schiffen mit gewellter Außen- 
haut. Nach mannigfachen Vorversuchen konnte festgestellt 
werden, daß die Anbringung einer einzigen Einbuchtung an 
jeder Schiffsseite für gleiche Geschwindigkeit eine 
Leistungsverminderung um 8% zuließ. Diese Leistungs- 
verkleinerung war zu groß, als daß sie lediglich als Folge 
der Deplacementsverringerung, die sich aus der Ein- 
buchtung ergab, hätte angesehen werden können. Es er- 
schien danach wahrscheinlich, daß man auch bei Schaffung ei- 
ner Einbuchtung durch zwei nebeneinander angeordnete Aus- 
buchtungen (Wulste) trotz der dann vorhandenen Deplace- 
eu eine Leistungsverminderung würde er- 
zielen können. Tatsächlich wurde durch Modellversuche 
ermittelt, daß man durch gewellte Außenhaut bei sonstiger 
Wahrung der vollen Handelsschiffsform eine Leistungs- 
reduktion von 16% erwarten durfte. In dieser Weise 
wurde bald darauf die ‚„Monitoria” für die Ericsson 
Shipping Company von der Werft Osbourne, Graham 
(Sunderland), gebaut und ergab zufriedenstellende Ergeb- 
nisse. Seitdem sind 20 weitere Fahrzeuge dieser Art — 
sämtlich mit dem Völligkeitskoeffizienten 0,78 — her- 
gestellt worden, und alle sollen geleistet haben, was man 
sich von ihnen versprochen hatte. Es hat sich seither ge- 
zeigt, daß die Schubkräfte bei Schiffen mit gewellter und 
mit glatter Außenhaut für Geschwindigkeiten unter 11 kn 
gleich groß sind, daß aber für höhere Geschwindigkeiten 
das Schiff mit gewellter Außenhaut vorteilhafter ist; bei 
12 kn macht das etwa 6,3%, bei 13 kn etwa 59% aus. 
Die Hauptwiderstánde bei Handelsschiffen sind. diejenigen, 


die nicht dem Froudeschen, wohl aber dem Reynoldsschen 
oder Rayleigh-Gesetz folgen. 


Einzelheiten des sehr theoretisch gehaltenen Vortrags 
gehen am besten aus der Erörterung hervor, die sich an 
ihn anschloß, weshalb von einer ausführlichen Wiedergabe 
des Vortrags selbst hier abgesehen wird. Berry, 
Direktor der Konstruktionsabteilung, stellte in Eröffnung 
der Diskussion fest, daß die beiden Verfasser des Vortrags 
sich die von Dr. Kempf, Hamburg, gewonnenen Versuchs- 
ergebnisse zu eigen gemacht hätten, wonach der Reibungs- 
koeffizient mit abnehmendem Wellenradius auf der ein- 
getauchten Schiffsoberfläche wächst. Sie folgerten daraus, 
daß das Schiffsmodell mit seinem im Verhältnis verkleinerten 
Wellenradius einen relativ größeren Reibungswiderstand 
haben müsse. Ueberträgt man das sinngemäß auf das 
Schiff, so müßte die glatte Oberfläche hinsichtlich des 
Reibungswiderstandes eigentlich besser sein als die ge- 
wellte Trotzdem hat sich der Gesamt widerstand des 
gewellten Schiffs aber als geringer erwiesen, was nur da- 
durch möglich ist, daß der wellenbildende Widerstand bei 
ihm kleiner ist als beim glatten Schiff. Ein grundlegender 
Unterschied im Wellenprofil, der diese Annahme recht- 
fertigt, scheint indessen nicht vorhanden zu sein, und des- 
halb sei der Redner nicht geneigt, die Begründung der Ver- 
fasser als richtig anzusehen. Was an kleinen Unterschieden 
in den Ergebnissen der Modellversuche mit glatter und 
gewellter Außenhaut bei diesen Versuchen festgestellt 
worden ist, mag auf die Unterschiede in den Versuchs- 
bedingungen zurückzuführen sein. Abgesehen davon aber 
scheine tatsächlich eine gewisse Ueberlegenheit der ge- 
wellten Schiffe zu bestehen. 


Die in dem Vortrage über die „Azul” angegebenen 
Versuchsresultate seien ganz verschieden von denjenigen, 
die in Gegenwart eines Vertreters der Admiralität an 
einem Schwesterschiffe, der „Rio Blanco”, ermittelt wor- 
den sind. Dieses Fahrzeug hatte bei der Probefahrt an der 
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Hartley-Meile eine Verdrángung von 9985 tons. 
zielten Ergebnisse waren: 


Die er- 


Geschwin- 


Leistung | Minutliche | Geschwin- Leistung Minutliche 
digkeit in PSi | Drehzahl Er digkeit | in PSi P 2E Drehz 
11,38 2601 13,6 9,23 1461 59,6 

9,99 1807 66,1 8,30 1149 54,6 


Daraus müßte bei Vergleich mit den von den Ver- 
fassern angegebenen Zahlenwerten geschlossen werden, daß 
„Azul um einen halben Knoten mehr Geschwindigkeit ent- 
wickelt hätte als „Rio Blanco", jedoch war seines Wissens 
bei den Probefahrten der ,Azul" kein unabhängiger Be- 
obachter zugegen. Man hat den Versuch gemacht, die 
Ergebnisse der „Rio Blanco" mit starkem Seegang, der bei 
ihren Probefahrten geherrscht haben soll, zu erklären; in- 
dessen waren die Seeverhältnisse zur Zeit dieser Pobe- 
fahten durchaus nicht ungewöhnlich und hätten die Admi- 
ralität keinesfalls zur Aufgabe von Probefahrten veranlaßt. 
Wenn überdies als Vorteil des gewellten Schiffes in An- 
spruch genommen wird, daß es günstigere Antriebsverhält- 
nisse bei jeder Witterung besitze, so kann das Wetter 
an den schlechten Ergebnissen des Schiffes mit gewellter 
Außenhaut doch nicht schuld gewesen sein 

Die Ueberlegenheit des gewellten Schiffes bedürfe 
denn doch weit tiefgründigerer Beweise. Wenn ein Schiff 
einen ausnahmsweise großen Blockkoeffizienten hat, so 
wird man nicht besonders gute Stromlinien an ihm erwarten 
können. In einem solchen Falle mögen Außenhautwellen 
vorteilhaft sein, weil sie die Stromlinien besser führen und 
den Wasserzufluß zum Propeller verbessern. Versuche mit 
zwei Modellen, von denen das eine gewellte, das andere 
glatte Außenhaut hat, würden von wesentlich größerem 
Nutzen sein als alle theoretischen Ueberlegungen, doch 
schienen die Verfasser gerade solchen Vergleichsversuchen 
für ihre Konstruktionen mißtrauisch gegenüberzustehen. 
Bei Kriegsschiffen, die allerdings ziemlich scharfe Formen, 
also einen guten Blockkoeffizienten haben, hätte sich nach 
den Erfahrungen vieler Jahre immer wieder gezeigt, daß 
jede Abweichung von der üblichen, bewährten Schiffsform 
größeren Schiffswiderstand und damit erhöhte Leistung zu 
seiner Ueberwindung bedeute. 

l G. S, Baker stellte fest, daß die Verfasser in ihrem 

Vortrage die Ergebnisse zweier Modellversuche angeführt 
hätten, die in einer deutschen Schleppversuchsanstalt an- 
gestellt wurden. Auf diese Ergebnisse gestützt, behaupte- 
ten sie, daß für die gleiche Schiffsgeschwindigkeit von 
12 kn das gewellte Schiff 2670 PSi, das glatte Schiff aber 
3050 PSi gebrauchte. Versuche, die in der englischen 
nationalen Schleppanstalt (National Tank) durchgeführt 
worden sind, haben demgegenüber gezeigt, daß die für ge- 
wellte Außenhaut nötige Leistung die für glatte Haut er- 
forderliche um einen allerdings nur sehr kleinen Betrag 
übertraf und daß deshalb durch Anwendung gewellter 
AuDenhaut wenig oder nichts zu gewinnen ist. Nach An- 
gabe der Verfasser beträgt die Reibung einer Außenhaut- 
welle bei einem 16- bis 18- (4,9 bis 5,5 m-)Modell etwa 
3%. Das ist aus Ueberlegungen heraus errechnet worden, 
die einerseits die Kempfschen Röhrenversuche und anderer- 
seits Prandtls Grenzschichttheorie zur Grundlage hatten. 
Er könne sich nicht denken, daß die Verfasser nicht be- 
stimmt an das Vorhandensein eines wenigstens dreiprozentigen 
Gewinns glaubten. Wäre er vorhanden, so müßte er sich 
doch auch nachweisen lassen; aber keine Versuchsergeb- 
nisse des Nationaltanks zeigten ihn. Selbst wenn dem je- 
doch so wäre, sei es schwer zu verstehen, daß eine Modell- 
änderung, welche die Versuchsergebnisse eines 18'-(5,5 m-) 
Modelis um 3% verschlechtert, beim Schiff selbst eine Ver- 
besserung um 16% hervorrufen soll. Wäre die Theorie 
richtig, so bliebe unbedingt die Frage zu untersuchen, was 
denn aus dem zusätzlichen Widerstand wird, der bei den 
kleinen Modellen durch Anwendung der gewellten Außen- 
haut entsteht. 

Baker gab nach diesen mehr theoretischen Darlegungen 
einige Zahlen an, die bei praktisch gleichen Schiffen auf 
zwölf gleichartigen Reisen festgestellt worden sind (siehe 
Tabelle am Kopf der 2. Spalte). 

Das Schiff mit glatter Aufenhaut war also etwas 
besser als das mit gewellter und hat die Ladung mit prak- 
tisch demselben Kohlenaufwand in etwas kürzerer Zeit 
befördert. Seine Durchschnittsgeschwindigkeit war etwas 
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Glatte | Gewellte 


AuBenhaut 

Gesamte Fahrtstrecke in sm . . . .. .. 89 040 | 86 130 
Zahl der Seetage i "D 430 415 
Durchschnittsgeschwindigkeit ir inkn - ... 8,73 1.77 
Durchschnittsleistung in PSi . . . .... 756 741 
Täglicher Kohlenverbrauch, t. . . . . . . 144 135 
Tragfähigkeit (dead weight), t. . . . ... 2852 2810 

Mittlere Drehzahl 15 15 
Mittlere Geschwindigkeit in kn ^ "^ ' ' ' ' d 
Tágl. Kohlenverbrauch je 1000 t Tragfähigkeit 0,0078 | 0,0102 
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größer, dafür der tägliche Kohlenverbrauch etwas höher. 
Untersucht man diese Ergebnisse näher, so zeigt sich, daß 
die gewellte Außenhaut jedenfalls keinen Nutzen ge- 
bracht hat. 

George Hum ph rys erklärte, daß er als beratender 
Schiffbauingenieur seinen Kunden die gewellte Außenhaut 
empfehle. Er sei überrascht, daß Baker die von ihm an- 
gegebenen Zahlen als der gewellten Form nachteilig an- 
sehe, während der Kohlenverbrauch des glatten Schiffes 
14,7 t, der des gewellten nur 13,5 t betrage. Nach seiner 
Erfahrung erfüllten die Schiffe mit gewellter Außenhaut 
das, was die Vortragsverfasser versprochen haben. Zu 
Berrys Ausführungen stelle er fest, daß „Rio Blanco” nach 
der Probefahrt wegen der sehr schweren See in den Tyne 
einlaufen mußte, um die Probefahrtsteilnehmer an Land zu 
bringen; unter so ungünstigen Witterungsverhältnissen 
waren die Ergebnisse der Fahrt natürlich nicht gut. (Berry 
unterbrach den Redner hier mit der Bemerkung, die Witte- 
rung wäre nicht so schlecht gewesen, daß sie Admiralitäts- 
probefahrten behindert hätten.) 

Dr. Kempf glaubte nicht zugeben zu können, daß 
seine Untersuchungen über Röhren in irgendwelchen Zu- 
sammenhang zu bringen seien mit dem Einfluß gewellter 
Außenhaut auf den Schiffswiderstand. 

Admiral Taylor forderte zunächst noch weitere 
Prüfung der Frage, bevor ein Urteil möglich sei. Bei 8 bis 
10 kn Geschwindigkeit zeigte das gewellte Schiff weniger 
Widerstand. Die Schübe völliger Schiffe waren praktisch 
gleich. In bezug auf das Drehmoment war das gewellte 
Schiff etwas günstiger. Der Grund hierfür sei nicht ganz 
klar, vielleicht gebe der Unterschied im Tiefgang achtern 
eine Erklärung. 

Professor T. B. Abell schlug Versuche vor, um 
die Charakteristik einer gewellten Platte zu bestimmen. 
Reedern und Schiffbauern müsse zunächst nachgewiesen 
werden, daß bei Anwendung gewellter Außenhaut die 
gleiche Stahlmenge größere Tragfähigkeit besáBe; sclange 
dieser Nachweis fehle, sei kein Anlaß vorhanden, diese 
Konstruktion anzuwenden. 

.G. A. Perring erörterte die Möglichkeit, daß ge- 
wellte Außenhaut nutzbringend sein könnte. Sie vermehre 
sicherlich den Widerstand; trotzdem könne sich aus Grenz- 
schichtwirkungen heraus ein Vorteil ergeben. 

John Tutin hielt es für selbstverständlich, daß jeder 
durch gewellte Außenhaut erzielte Vorteil auf eine Ver- 
ringerung des wellenbildenden Widerstandes zurückzu- 
führen ist. Nach den Angaben des Vortragenden wurde 
beim gewellten Schiff der Tiefgang verringert, um gleiches 
Deplacement zu erzielen. Es ist sehr wohl möglich, daß 
diese Tiefgangsverringerung eine Widerstandsverkleinerung 
gebracht hat, nicht aber die gewellte Form der Außenhaut. 

M. P. Payne meinte, daß man die Außenhautwcellung 
auch auf den Schiffsboden ausdehnen sollte, wenn der pro- 
zentuale Gewinn dies rechtfertige. Er habe zu viel Ach- 
tung vor den Arbeiten des Dr. Gebers, als daß er die Genauig- 
keit der von ihm gemachten Feststellungen anzweifeln 
möchte. In Haslar habe man aber gefunden, wie außer- 
ordentlich schwierig es sei, Widerstandsvermehrungen bei 
arbeiteuden Schrauben einwandfrei zu messen. Es sei 
schwer verständlich, daß Außenhautwellen, die 50° (15 m) 
vor dem Achtersteven aufhörten, den Schraubenschub 
merkbar beeinflußt haben sollen. 

Spanner wies auf die Tatsache hin, daß praktische 
Schiffbauer sich mit dem mit gewellter Außenhaut erzielten 
Erfolge durchaus zufrieden erklärt hätten und mehr solcher 
Schiffe bauen wollten. Die Außenhautwellen könnten sehr wohl 
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einen besseren Wasserzufluß zu den Propellern bewirken, 
als er durch Gegenpropeller erreichbar sei. Der Erfolg sei 
vielleicht schwer zu verstehen, aber er sei doch unbestreit- 
bar da. 

A. H. Haver gab an, nicht zu wissen, um welche 
Schiffe es sich bei den von Baker gemachten Zahlen- 
angaben handele. Bei ausgeführten Schiffen habe sich ge- 
wellte Außenhaut stets als vorteilhaft erwiesen. Das nach- 
trägliche Ansetzen von Wellen an glatte Schiffsmodelle 
habe immer verbesserte Ergebnisse geliefert; wenn es aber 
der Fall war, so trat die Verbesserung auch beim Schiff 
selbst in Erscheinung. Die Anwendung gewellter Außen- 
haut vermindere das Rollen des Schiffes. Mit Wülsten 
seien bessere Ergebnisse als mit Einbuchtungen erzielt worden. 
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Dr. Telfer endlich erklärte in seinem Schlußwort, 
die durch gewellte Außenhaut erreichte Verbesserung sei 
zwar klein, aber trotzdem von großer Wichtigkeit. 
Dr. Kempf habe ihm erzählt, daß er durch gewellte Außen- 
haut 3% Verbesserung gewonnen habe. Baker würde viel- 
leicht auf ähnliche Ergebnisse kommen, wenn er an seinen 
Schiffen die Lage der Außenhautwellen ändere. Der Grund 
für die Drehmomentunterschiede zwischen Schiffen mit 
glatter und we Außenhaut läge zweifellos in der 
Natur des Wasserzuflusses zum Propeller, nicht etwa in 
einer Verringerung des Reibungswiderstandes. Die günstigste 
Lage der Wellen wäre an den Schiffsseiten; von einer Aus- 
dehnung auf den Schiffsboden seien Verbesserungen nicht 
zu erwarten. La. 


Zeitschriftenschau 


Die von uns in dieser Abteilung sowie unter „Auszüge aus der Fachpresse” usw. erwähnten in- und ausländischen Facdhzeitschriften stehen unsern Lesern, 
die sich als Bezieher unserer Zeitschrifi ausweisen, gegen Erstattung der Portoeuslegen für kurze Zeit leihweise zur Verfügung, gegebenenfalls können von den 
betreffenden Original-Aufsätzen audi Kontophot-Abzüge gegen Erstattung unserer Selbstkosten bezogen werden. 


Neubauten 


Doppelschrauben-Motorschiif „Weißenfels“. Forts. 
und Schluß. Beschreibung der Maschinenanlage der Hilfs- 
maschinen, kompressorlose Diesel-Dynamo. Pläne des Ma- 
schinenraumes. (Z.d. V. D. I. Nr. 46,8. 1430. 3% S., 9 Abb.) 


Motortankschiffie „Persephone“, „Den Haag’ und 
„Motorcarline”. Eingehende Beschreibung des schiffbau- 
lichen Teils, nebst einem kurzen Ueberblick über den wirt- 
schaftlichen Stand und die Bedeutung der Tankflotte und 
ihre zukünftige Entwicklung. Die Schiffe sind von der Ger- 
maniawerft gebaut worden. (W.,R., H., Nr. 22. S. 700. 
7 S. 8 Abb. 2 Tafeln.) 


Das Doppelschrauben-Motorschiff „Jan Molsen". Be- 
schreibung des für die Hafen-Dampfschiffahrts-Ges. A.-G. 
Hamburg von der Werft Stülcken & Sohn erbauten 
Schiffes. Gleichzeitig kurze Beschreibung der bisher von 
dieser Gesellschaft verwendeten Typen. Wegen der nur 
einstündigen Betriebszeit im Winter wurde der Motor- 
antrieb gewählt. Motoren der M. A.N. 300 PSe-Sechszylinder, 
345 mm Durchmesser, 500 mm Hub, n — 180. Eingehende 
Beschreibung des Schiffes und der Maschinenanlage mit 
vielen Schnittzeichnungen und Abbildungen. (W. R. H., 
Nr. 22, S. 690. 10 S. 18 Abb) 


Der neue Cunarddampfer „Carinthia“. Fortsetzung. Be- 
schreibung der Maschinenanlage. Diese besteht aus 2 Tur- 
binensátzen, die zusammen eine Leistung von 13500 PSe 
haben. Umdrehungen der H D-Turbinen 2660, der N D-Tur- 
binen 1783, der Propeller 92 i. d. Min. Rückwártsleistung 
65 %, Kesseldruck 15,5 kg/qcm, H. D.-Turbine 6, N. D.-Tur- 
bine 12 Schaufelreihen auf 4 Rädern und 10 Reihen auf 
4 Ráüdern. Rückwártsturbine in N.D.-Turbine eingebaut. 
Contraflo-Kondensator 604 qm Kühlfláche. Vakuum 72,4 cm 
bei 762 mm Barometerstand und Seewasser von 18,3? C. 
Propellerdurchmesser und Steigung 6096 mm, Kesselanlage 
aus 3 Doppel- und 3 Einfachkesseln, 4 Flammrohren be- 
stehend. Kesseldurchmesser 5334 mm, Heizíláche im ganzen 
2709 qm, ‚Rostfläche im ganzen 69,3 qm, Oelfeuerung Wall- 
send-Howden, Brundrit-Apparate. Oelpumpen für die Tur- 
binenlager 52 t/Std., eine Heizölpumpe zur Förderung von 
30 t. Die Anlage wurde von Vickers Ltd. geliefert. (Shipb. 
and Ship. Rec., 1. Okt., S. 334. 1% S. 5 Abb.) 


„Conte Biancamano“, Turbinendampfer des Lloyd 
Sabaudo. Beschreibung des Dampfers. der von W. Beard- 
more & Co. gebaut wurde. 199,6xX23,2xX12 m. Ladetiefgang 
7.92m, Gr. Tonn. 23000, v —20 kn. Zwei Satz Parsons- 
Compound-Turbinen mit Doppelgetriebe von je 12000 PSe 
bei 100 Propeller-Umdrehungen, Dampídruck 14 kg/cm* und 
930 Ueberhitzung. Turbinen-Drehzahl der HD-Turbine 2924, 
der ND-Turbine 1565 i. d. Min.  Dampítrockner-System 
Tangential-Dryers Lim. zwischen den HD- u. ND-Turbinen 
sowie an jedem Kessel. Kesselanlage aus 7 Doppelkesseln, 
zu je 8 Feuer- und 2 Einfachkessel. Gesamtheizfláche 4664 qm. 
Kessel für Oel und Kohle eingerichtet. 3 Stück 150 kW- 
Turbodynamos. 110 V. und ein 35 kW-Oeldynamo. Schiffs- 
pläine und Photographien. (Shipb. a. Shipp. Rec. 29. Okt. 
S. 441, 8 S.) : 


Baustoffe 


Die grundlegenden Vorgänge der bildsamen Verior- 
mung. Als Grundlage für die Betrachtung der Vorgänge 
beim Schmieden, Pressen und Walzen wird der Druck- 
versuch besprochen. An zahlreichen Skizzen, Lichtbildern 
und Aetzungen werden die bei Stauchproben auftretenden 
Erscheinungen und ihre Ursachen, so besonders die Rei- 
bung der Endflächen, die Abhängigkeit der Quetschungen 
von der Probenhóhe, ferner die Vorgänge beim Stauchen 
von Doppelkegeln erklárt. (Stahl und Eisen, 26. November, 
S. 1961. Meyer und Nehl. 33 Photos, 6 Schaubilder, 12 S.) 


Schweißen und Schneiden 


Wirtschaitlichkeit der Lichtbogenschweißung von Flop. 
eisen. An Hand von Zahlentafeln und Schaubildern für die 
Kosten der zum Schweißen benötigten Energie, des Zeitauf- 
wandes und des Schweißmaterials in Abhängigkeit von der 
Blechdicke werden unter Berücksichtigung von Kosten für 
Verzinsung und Tilgung für verschiedene Arbeitsbeispiele 
die Kosten für Gasschweißung und Lichtbogenschweißung 
ermittelt, sie sind hiernach für elektrische Schweißung z. T. 
erheblich geringer. (Siemens-Zeitschrift, November, S. 457, 
Meller. 1 Photo, 12 Schaubilder, 4 Zahlentafeln, 7 S.) 

Neuzeitliche Autogen-Schneidmaschine von Godfrey mit 
eigenartigem Antrieb, der vom Brenner getrennt ist und bei 
0,25 PS Motorleistung außerordentlich gute Beweglichkeit 
und hohe Schnittgeschwindigkeit ergibt. Die völlig er- 
schütterungsfreie Brennerbewegung liefert sehr saubere 
Schneidkanten, die in vielen Fällen nicht nachgearbeitet 
zu werden brauchen. (Maschinenbau, Bd. 4, S. 149. Photos 


Skizzen.) 
Vorschriften 


Schweizer Schitíibau-Normen. Der „Verband Schwei- 
zerischer Dampfschiffahrts-Unternehmungen” wurde 1913. 
von der Aufsichtsbehörde, dem Eidgenössischen Eisenbahn- 
departement, mit der Ausarbeitung von „Vorschriften für den 
Bau von mit Dampfmaschinen oder anderen Motoren fort- 
bewegten Schiffen" beauftragt. Nunmehr sind die „Schweizer 
Schiffbau-Normen” erschienen, sie enthalten in deutscher 
und französischer Sprache 21 Druckseite und 7 Tabellen, aus 
denen für die in der Schweiz vorkommenden Schiffsgrößen 
die Bauteile geregelt sind. Zugrunde gelegt ist das Quer- 
spantenschiff; für andere Bauarten oder Schiffe ungewöhn- 
licher Abmessungen sind die Bauteile durch vergleichende 
Festigkeitsrechnung zu bestimmen. Im Gegensatz zu den 
Bauvorschriften anderer Länder sind die Schweizer Schiff- 
bau-Normen als behördlich genehmigte Vorschriften er- 


schienen. (Schweizerische Wasserwirtschaft, November, 
S. 223, F. Kretzschmar.) 
Oclmotoren 


Die Plenty-Still-Maschine, die in Anlehnung an die 
Scott-Still-Maschine die Abgaswärme durch Erzeugung und 
Verwertung von Arbeitsdampf ausnutzt, ist in einer Aus- 
führung mit einem Zylinder kürzlich fertiggestellt. Sie ist 
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für kleinere Leistungen gegenüber der Scott-Still-Maschine 
bestimmt und soll auf Fischdampfern verwandt werden, bei 
denen Dampf für Windenantrieb erforderlich ist und in dieser 
Maschine ausgenutzt werden kann. Im Oberteil ist die 
Maschine ein Zweitaktmotor ohne Lufteinspritzung; die Ab- 
fase erzeugen im Regenerator den Dampf, der auf die Un- 
seite des Kolbens arbeitet; nötigenfalls kann Zusatzdampf 
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Schnitt durch die Plenty-Stillmaschine 


aus einem besonderen Kessel geliefert werden (s. Abb.). 
Zum Umsteuern wird nur Dampf benutzt. (The Marine 
Engineer and  Motorship Builder, November, S. 397. 
1 Querschnitt.) 


Kessel 


Der Atmos-Hochdruckkessel. Eingehende Beschreibung 
des von der Akt. Atmos in Stockholm für 105 at gebauten 
Kessels. Er vermag 4100 kg Wasser i. d. Std. zu ver- 
dampfen. Er besteht aus 4 schnellrotierenden Rohren von 
305 mm äußerem Durchmesser und 19 mm Dicke. Die dem 
Feuer ausgesetzte Länge beträgt 3400 mm. Die Rohre wer- 
den durch einen Elektromotor mit 330 Umdrehungen ge- 
dreht. Das Speisewasser wird mit einem Druck von 
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9,8 kg/qcm einem untenliegenden Vorwärmer von einer Zen- 
trifugalpumpe bei einer Temperatur von 160° C. zugeführt. 
Von hier gelangt es in einen Reiniger und schließlich in 
den Hochdruckteil des Vorwärmers unter einem Druck 
von 105 at mittels einer elektrisch betriebenen Hochdruck- 
pumpe. Aehnliche Kessel sind auch in anderen Staaten in 
Betrieb genommen worden. Ansichten und Schnittzeich- 


nungen des Kessels. (Engg., 30. Okt., S. 538. 2% S. 10 Abb.) 
Propeller 


Die internationale Einführung und Entwicklung der Pro- 
pellerleitvorrichtungen. Zusammenfassende Uebersicht über 
die verschiedenen Leitvorrichtungen für Propeller. Es hat 
sich gezeigt, daß die Verwendung der verschiedenen Typen 
und Arten den vorliegenden Fällen angepaßt werden muß. 
Bericht über verschiedene Versuche und Betriebserfahrun- 
gen. (W., R. H., Nr. 22. S. 673. 6% S. 13 Abb) 

Mittschiifs-Anordnung der Propeller. Mitteilungen über 
Modellversuche mit in der Mitte des Schiffes in einer Aus- 
höhlung des Schiffskörpers angeordneten Propellern nach 
dem Vorschlage von G. de Meo. Dadurch sollen die Schiffs- 
vibrationen behoben werden. Erläuterung der Versuche 
und der erwarteten Vorteile. Die Schleppversuche wurden 
in der Versuchsanstalt von Spezia gemacht. (Shipb. and 
Ship. Rec., 1. Okt., S. 337, 3 S. 5 Abb.) 


Festigkeit 


Die Querverbände unter dem Einiluß der Längsbiegung. 
An Hand eines Zahlenbeispieles wird gezeigt, daß die Be- 
anspruchungen, die die Querverbände zwecks Aufrecht- 
erhaltung des genauen Querschnittes durch das Längsbiege- 
moment erleiden, im allgemeinen nur geringfügig sind. Bei 
dem von Biles untersuchten , Wolf" können sie aber wegen 
des beträchtlichen Sprunges, bei den leichten Deckbalken 
und den recht hohen Längsspannungen größere Werte an- 
nehmen und dadurch zur Verbiegung und Entlastung des 
Decks von den Längsspannungen beitragen, die „mittragende 
Breite" also verringern. (W. R.. H. 7. Nov. G. H. Hoff- 
mann. 2 Skizzen, 1 S.) 


Normung 


Zur Normung der H.N. A.-Ventile, Forts. Mitteilung 
über Versuche an Ventilkegeln, Berechnungsgrundlagen. (W . 
R.. H. Normenteil Nr. 21, S. 89, 3 S., 14 Abb.) 


Motorschiffahrt 


Der Dieselmotor aufi Haienschleppbooten. Als Vorteile 
des Dieselmotors auf Hafen- und Flußschiffen werden ge- 
nannt: die stete Betriebsbereitschaft, ohne daß in den 
Pausen Brennstoff verbraucht wird, Raumersparnis, 
geringerer Brennstoífverbrauch und daher größerer Fahr- 
bereich oder geringerer Tiefgang, Wegfall der dauernden 
Kesselwartung, der einen Mann sparen läßt, und des Ab- 
rostens des Schiffskörpers im Bereich der Kohlenbunker. Der 
Motor muß vom Ruderstuhl umsteuerbar sein, dies ist je- 
doch nur bei Einschaltung eines Wendegetriebes móglich, die 
nach Ansicht des Verfassers nur bis zur Motorleistung von 
200 PS leicht zu bedienen sind. Auf die Wichtigkeit der 
Brennstoffrage wird hingewiesen. (Der Rhein, 10. Nov., 
S. 310. Fischer, 2 S 

Neuere Entwicklung von Motorschleppern. Als eines 
der wichtigsten Hindernisse gegen die Einführung des 
Motors auf Schlepper wird der Widerstand der mit dieser 
neuen Antriebsart nicht vertrauen Inspektoren und be- 
ratenden Ingenieuren kleinerer Reedereien angesehen. Der 
Vorteil des Oelmotors wird durch Vergleich eines Schlepp- 
dampfers von 21,3 m Länge und 39 t Schiffsgewicht mit 
einer Maschine von 160 IPS und 32 t Gesamtgewicht sowie 
7 t Kohlen für 7 Betriebstage und eines Motorschleppers 
von 18,3 m, 40 t Gewicht mit einem Semi-Dieselmotor von 
140 WPS von 12 t sowie 5 t Brennstoff für 16 Betriebstage 
dargetan. Die Möglichkeit, durch Gewichtsersparnis des 
leichteren Motors das kleinere Fahrzeug noch schwerer 
und stärker als das größere bauen zu können, kommt seiner 
Verwendbarkeit im Schleppbetrieb auf der belebten Themse 
sehr zu statten. Der geringere Platzbedarf der Motor- 
anlage gibt weiten Motorraum, die Stabilität wird durch 
tiefere Schwerpunktlage verbessert, (The Motor Boat, 
6. Nov., S. 34. Courtney. Pläne der Maschinenräume, 2 S.) 


23. DEZEMBER 1925 


Versammlungen 


Die 26. Hauptversammlung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft, November 1925. Bericht über die Satzungen 
und der darin gehaltenen Vorträge. Kurze Wiedergabe der 
folgenden Vorträge: Die praktische Durchführung der Nor- 
mung im Werítbetriebe, — Neuere vereinigte dynamisch- 
statische Wuchtmaschinen. — Die Messung großer Kräfte 
und moderne Materialprüfmaschinen. — Die Spannungsver- 
teilung in den Flanschen dünnwandiger Kastentrüger. — 
Die Anwendung der Schraubenstrahltheorie. — Weitere 
Fortschritte im Schiffsantrieb durch schnellaufende Oel- 
motoren und in der Verwendung von hydromecnanischen Gc- 
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trieben. —  Brennstoffkritische Betrachtungen zum Oel- 
feuerungs- und Oelmotorenbetrieb an Bord von Seeschiffen. 
(Werft, Reederei, Hafen Nr. 23, S. 713, 4 S., u. S. 730, 2 S.) 

Jahresversammlung der Gesellschait der Freunde und 
Förderer der Hamburgischen Schilibauversuchsanstalt, 
7 bis 8. September 1925. Bericht über die Jahressitzung 
und die darin gehaltenen Vorträge. Vortrag von Prof. 
Föttinger: „Die Verwertung der neuen hydro- und aéro- 
dynamischen Erkenntnisse für den Schiffbauer", Dipl.-Ing. 
Bleicken: „Die Entwicklung der Schiffsantriebe‘‘, Dr.-Ing. 
Foerster: „Die deutschen Reedereien und die Südamerika- 
fahrt”. (Werft, Reederei, Hafen, Heft 20, S. 605, 10% S., 
20 Abb.) 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Däncmark 


Abrüstung, Das Ministerium Stauning beabsichtigt, dem 
Folketing einen die allgemeine Abrüstung behandelnden Ge- 
setzentwurf vorzulegen. Die regierungstreuen Parteien sollen 
sich über die Annahme bereits yere haben. Da mit 
einem ernsthaften Widerstand der Ersten Kammer gerechnet 
wird, soll 3 Monate nach der parlamentarischen Entscheidun 
eine Volksabstimmung stattfinden. Die ,Staatsmarine" sol 
nach diesem Gesetzentwurfe nur noch 6 Wach- und Inspek- 
tionsschiffe von insdesamt 8000 t und 24 kleinere Fahrzeuge 
von insgesamt: 3600 t umfassen, darunter 1 Minenleger, 2 Ma- 
terialschiffe und 12 Seeflugzeuge. (Temps, 19. Oktober 1925.) 


Deutschland 
Deutschland 


Persönliches. Maschinenbaudirektor Jaborg (Marine- 
werft Wilhelmshaven) ist zum Ministerialrat im Reichswehr- 
ministerium (Marineleitung) ernannt worden, (Marine-Ver- 
ordnungsblatt Heft 28, 1. Dezember 1925.) 


England 


Ausrangierung. Die Admiralitát beschloß weitere Aus- 
rangierungen: 1. der gesamten ,K"-Klasse der U-Boote mit 
Ausnahme von „K 26" (die 1. U-Bootflottille wird dann aus 
„K 26" und vier ,L'"-Booten bestehen); 2. einer Anzahl 
Tender der Hafenschulen; 3. werden auch einige Kürzungen 
an den Besatzungsetats vorgenommen, so daß in einigen 
Stellen Schiffsjungen als Matrosen Dienst tun. Diese und 
andere Sparmaßnahmen, heißt es in der Ankündigung der 
Admiralitát, laufen zwar dem Behagen des Flottenpersonals 
zuwider, sind aber nötig und müssen möglichst ohne Herab- 
setzung der Schlagfertigkeit durchgeführt werden. (Times, 
28. Oktober 1925.) 


Stapellauf. Linienschiff , Rodney" soll am 17. Dezember 
1925 vom Stapel laufen („Nelson wurde bereits am 3. Sep- 
tember zu Wasser gelassen). (Moniteur de la Flotte, 31. Ok- 
tober 1925.) 


Neubauten. Im August hatte die Admiralitát die Stapel- 
legung zweier neuer Kreuzer auf den Arsenalen von Ports- 
mouth und Devonport angekündigt. Auf diesen Werften 
wird gegenwärtig an den Linienschiffen „Cornwall” und „Suf- 
folk" gearbeitet; aber man hofft, den Kreuzerbau bald be- 
ginnen zu können. 

Die beiden Zerstörer „Ambuscade” und „Amazone” 
werden im nächsten April fertiggestellt werden. (Moniteur 
de la Flotte, 7. November 1925.) 


Küstenmotorboote. Aus der geplanten Schließung des 
Stützpunktes für Küstenmotorboote, Haslar, wird gefolgert, 
daß man den Motorbootsjäger als militärische Waffe auf- 
geben will. Diese Schlußfolgerung dürfte irrig sein. Immer- 
hin ist zuzugeben, daß die Verwendungsmöglichkeit der 
Küstenmotorboote nur sehr beschränkt ist. Das Küsten- 
motorboot ist aus ganz bestimmten strategischen Verhält- 
nissen hervorgegangen, deren gleichartige Wiederholung 
mehr als unwahrscheinlich ist; keinesfalls werden sie wieder- 
kehren in einer Zeit, in der kriegerische Ereignisse nach 
an. gebräuchlichen Methoden zum Austrag gebracht 
werden, 


Das Küstenmotorboot verdankt seine Entstehung der 
Notwendigkeit, den deutschen Unterseebootskrieg abzu- 
wehren, Man kann nicht behaupten, daß es eine besonders 
erfolgreiche Waffe war, obwohl sie mit Kühnheit und Ge- 
schick gehandhabt wurde, Der Hauptvorteil der Motorboote 
bestand in ihrer großen Beweglichkeit, ohne daß sie aber 
trotz dieser eine besondere Gefahr für die Unterseeboote 
gewesen wären. Hohe Geschwindigkeit war für die Taktik 
des Bombenwerfens natürlich erstes Erfordernis. Da die 
Küstengewässer von größeren Schiffen ständig gut bewacht 
wurden, so konnte ein Unterseeboot sich nur selten mit 
einem Küstenmotorboot in einen Zweikampf einlassen, weil 
es dann binnen kurzem von anderen Schiffen angegriffen 
worden wäre, Aber wenn es zum Kampfe kam, so konnte 
das Motorboot trotz seiner überlegenen Geschwindigkeit 
seine Bomben erst mit Aussicht auf Erfolg abwerfen, wenn 
das Unterseeboot beim Tauchen sein überlegenes Geschütz 
unter die Wasseroberfläche zurückgezogen hatte. 

Das Motorboot kann immer noch zur Verteidigung über- 
seeischer Stützpunkte, die im Kriegsfalle Unterseeboots- 
angriffen ausgesetzt sind, nützlich sein. Aber man darf es 
dabei nicht als Nachfolger des Zerstörers ansehen. In 
einer Zeit, in der es hauptsächlich auf die Zahl der verfüg- 
baren Schiffe ankam, füllte es seinen Platz gut aus; aber die 
Tatsache, daß nach Kriegsende sowohl die englischen als 
auch die amerikanischen Unterseebootsjäger zum Verkauf 
gestellt worden sind, beweist doch, daß man sie nur für den 
besonderen, beschränkten Zweck, für den sie gebaut waren, 
verwenden zu können glaubte. (The Naval and Military 
Record, 16. September 1925.) 


Unterseeboote. „Naval and Military Record" bespricht 
die englische Marinepolitik hinsichtlich des U-Bootbaues 
seit Beendigung des Weltkrieges. Während die anderen 
großen Seemächte mit dem Bau von U-Booten fortfahren, 
hat England, aufer der Fertigstellung der beim Walff:n- 
stillstand im Bau befindlichen Boote, nur ein solches, und 
zwar den U-Kreuzer „X 1", neu gebaut. Es trifft aller- 
dings zu, daß das neue Ersatzprogramm die Wieder- 
aufnahme des Unterseebootbaues vorsieht, das jedoch nur 
in einem verhältnismäßig sehr bescheidenem Umfange. Die 
U-Bootstärke Englands ist infolgedessen im Vergleich zu 
den anderen Seemächten ständig zurückgegangen. Ander:r- 
seit hat die Admiralität ihre Bemühungen zur Entwicklung 
der U-Bootabwehr ständig verstärkt. Wenn natürlich auch 
darüber nichts Näheres mitgeteilt werden kann, so darf 
doch soviel gesagt werden, daß, wie die Verhältnisse heute 
liegen, die Aussichten, die ein etwaiger Unterseehandels- 
krieg bietet, sehr verschieden von denen im Weltkriege 
sind. Augenscheinlich ist die Admiralität der Ansicht, 
daß das U-Boot seinen Höhepunkt überschritten hat und 
daß es vorteilhafter ist, alle Bemühungen auf das Ver- 
fahren, es zu entdecken und zerstören, zu richten als auf 
den Bau neuer Boote. Mehr als irgendeinem anderen 
Kriegsschiffstyp sind der Tätigkeit des U-Bootes stra- 
tegische Grenzen gezogen. Die geographischen Vernält- 
nisse im Weltkriege boten ihm Möglichkeiten, wie sie 
sich voraussichtlich niemals wieder bieten werden. Als 
Verteidigungswaffe wird das U-Boot einen hohen Wert 
behalten. Große Boote würden unzweifelhaft dem gegne- 
rischen Handel beträchtliche Verluste zufügen können, 
doch muß es zweifelhaft erscheinen, ob sie in dieser Be- 
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ziehung den für den Handelskrieg viel besser geeigneten 
großen Kreuzern gleichwertig sind. Der Angriff be- 
herrscht als oberster Grundsatz Englands Schiffbaupolitik. 
Die europäischen Mächte, die das Schlachtschiff auf- 
gegeben haben, bauen jetzt in großem Umfange U-Boote, 
weil sie mit ihrer Kriegsmarine sich auf die Rolle des 
Verteidigers beschränkt haben. Aus diesem Grunde ist es 
höchst unwahrscheinlich, daß sie jemals der wiederholten 
Anregung, das U-Boot abzuschaffen, zustimmen werden. 
Solch ein Schritt würde lediglich zu Englands Gunsten aus- 
schlagen, und dies allein ist schon Grund genug für die 
anderen Seemächte, dem nicht zuzustimmen. (Naval and 
Military Record, 30. Sept. 1925.) 


Unterseebootsunfall. Aus London wird unter dem 
12. November 1925 gemeldet: Die Admiralität gibt be- 
kannt, daß das Unterseeboot „M. Ui, das heute am frühen 
Morgen an einer Gefechtsübung teilnahm, vermißt wird. 
Es wurde zuletzt 15 Meilen südlich seines Auslaufhafens 
in Davonshire beobachtet, als es im Begriff war, zu 
tauchen. Seitdem ist es nicht mehr gesichtet worden. Es 
werden alle Anstrengungen gemacht, um den Verbleib des 
Fahrzeuges ausfindig zu machen und mit ihm in Verbindung 
zu treten. (Berliner Börsen-Zeitung, 13, November 1925, 
Morgenausgabe.) 


Kriegshäfen. Ueber die Gründe für die Schließung 
zweier Werften und die Wahl von Rosyth und Pembroke 
äußerte sich der Direktor der Werftabteilung in der Admira- 
lität wie folgt: Infolge des erheblichen Rückganges von im 
Dienst und in Reserve befindlichen Schiffen seien mehr 
Werften vorhanden als nötig. Nach reiflicher Ueberlegung 
sei man zu dem Entschluß gekommen, daß man 2 Werften, 
die unter den gegenwärtigen Verhältnissen für die Marine 
von geringstem Wert seien, aufgeben könne, unter der Vor- 
aussetzung, daß sie und ihre gesamten Anlagen vollkommen 
auf der Höhe gehalten würden, um nötigenfalls jederzeit 
wieder eröffnet zu werden. Die Wahl sei auf Rosyth ge- 
fallen. Dagegen sei eingewendet worden, daß Rosyth die 
neueste Werft sei und besser Chatham aufzugeben wäre. 
Das möchte zutreffen, wenn Rosyth dem ursprünglichen Plan 
gemäß vollendet worden wäre. Tatsächlich sei es nur so- 
weit ausgestattet worden, daß es während des Krieges 
Schlachtschiffen diente. Für die wirtschaftliche Instand- 
haltung der Kreuzer, Zerstörer, U-Boote und kleineren 
Fahrzeuge sei Rosyth nicht vorgesehen; es würde sehr große 
Kosten verursachen, es für die allgemeinen Bedürfnisse der 
Flotte herzurichten. Andererseits sei Chatham die Haupt- 
werft für die großen Instandsetzungen der Kreuzer und 
Zerstörer. Nach dem Kriege und der Neuverteilung der 
Flotte sei der einzige Hauptgrund, Rosyth in Betrieb zu 
halten, das Docken von Linienschiffen mit Wulsten der At- 
lantischen Flotte und der Schlachtkreuzer gewesen. Ende 
dieses Jahres werde nun in Devonport das Schwimmdock 
in Betrieb sein, und dann könnten alle Schiffe in südlichen 
Häfen gedockt werden. — Statt der Werft Pembroke möch- 
ten andere lieber die in Sheerneß schließen. Für die Ad- 
miralität gebe tatsächlich den Ausschlag, daß Pembroke 
hauptsächlich Bau-, Sheerneß hauptsächlich Reparaturwerft 
sei; der Wirtschaftlichkeit wegen müßten die Kriegsschiffe 
auf einer Staatswerft instand gesetzt, sie brauchten aber 
dort nicht gebaut zu werden. Die Pembroker Werft sei 
nicht so neu ausgestattet wie die in Sheerneß, die besonders 
für die Reparatur von U-Booten und Zerstörern bestens ein- 
gerichtet sei, Sheerneß habe mehr Hafenbecken, sei die 
große Ausrüstungsstelle für alle Auslandsschiffe, wofür in 
Pembroke die Lagerhäuser fehlten. Die Ausgaben für die 
Unterhaltung der Werft selbst machten in Rosyth 60—70 % 
der Gesamtausgaben aus, in den südlichen Werften nur 
30—40 %. Rosyth sei in seinem gegenwärtigen Zustande bei 
weitem die kostspieligste Werft von allen. Durch die gegen- 
wärtige Maßnahme hoffe man bei Rosyth im Jahre 160 000 £ 
und bei Pembroke 60000 £ zu sparen. Rosyth werde auch 
künftig vollkommen  betriebsklar gehalten werden: Das 
Baggern der Rinne werde fortgesetzt und die Maschinen- 
anlagen würden von Zeit zu Zeit in Gang gesetzt. (Times, 
10. September 1925.) 


Luftfahrtwesen. Aus Amsterdam wird unter dem 9. Sep- 
tember 1925 gemeldet, daß ein von der englischen Regierung 
in Kopenhagen bestelltes großes Aufklärungsflugzeug inner- 
halb der náchsten 14 Tage nach England abgehen solle. Auf 
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der Fahrt soll es den Marine-Flughafen De Mok auf der 
Insel Texel anfliegen, um sich hier neu mit Brennstoff- und 
Schmierölvorräten zu versorgen. 

William Beardmore and Co., Ltd., die einen Vertrag mit 
dem Luftfahrtministerium haben, hielten es für angezeigt. 
ein solches Flugzeug ganz neuen Typs von der dánischen 
Firma Rohrbach gebaut zu erhalten. Weitere Ausführungen 
wird die Firma Beardmore in Glasgow selbst erledigen. 

Es handelt sich um ein Ganzmetall-Seeflugzeug, einen 
Viersitzer mit zwei 450 PS-Napier-Lion-Motoren. Anschei- 
nend hat das Flugzeug bei den Versuchsílügen einen leichten 
Unfall erlitten, so daß sich der Flug nach England gegen- 
über dem ursprünglich geplanten Zeitpunkte etwas ver- 
zögerte. (The Nava and Military Record, 16. September 
1925.) 


Wasserilugzeuge. Die britische Regierung beabsichtigt 
die Einführung eines neuen Kampf-Wasserflugzeugtyps für 
die Küstenverteidigung. Diese Flugzeuge sollen zwei 1 t- 
Bomben mitführen und sie selbst bei einer Fahrtgeschwin- 
digkeit von 96 km/Std. abzufeuern imstande sein. (Moniteur 
de la Flotte, 7. November 1925.) 


Frankreich 


Neubauten. Der Marineminister hat den für 1925 be- 
willigten Kriegsschiffsneubauten die folgenden Namen ge- 
geben: „Suffren” für den Kreuzer von 10000 t, Lion, 
„Bison” und ‚„Guépard” für die drei Zerstörer, ,,Boulonnais", 
,Brestois", ,,Basque" und „Bordelais” für die vier Torpedo- 
boote, „Archimede”,  ,Pascal', ,Poncelet", Monge", 
„Fresnel”, ,Pasteur" und „Henri Poincaré" für die sieben 
U-Boote 1. Klasse, ,, Saphir" und „Turquoise“ für die beiden 
U-Minenleger. (Temps, 15. Okt. 1925) — Nach Temps 
vom 22, Okt. 1925 werden die drei Zerstörer ,Guépard', 
4,Bison" und , Lion" demnächst in Lorient auf Stapel gelegt. 


Kleine Kreuzer. Der 8000 t-Kreuzer ,Duguay-Trouin", 
dessen Ablieferung durch verschiedene kleinere Havarien 
verzógert worden ist, wird in Kürze Brest zur Vornahme von 
Hochseeprobefahrten verlassen, (Naval and Military Record, 
28. Oktober 1925.) 

Zerstörer. Der mit Parsons-Turbinen französischer Her- 
kunft ausgerüstete Zerstörer ,Simoun" (1460 t) hat in acht- 
stündiger Vollast-Probefahrt bei 300 minutl. Umdrehungen 
der Schraube 33,17 kn Geschwindigkeit (vertraglich 33 kn 
vorgeschrieben) erzielt. Die nach den Vorproben vorgenom- 
mene Auswechselung der Schrauben hat sich als so zweck- 
mäßig erwiesen, daß man bei günstigem Wetter 35 kn zu 
erreichen hofft. Trotzdem hat es den Anschein, als ob für 
diese Zerstörerklasse die beste Schraubenform noch nicht 
gefunden sei. Die Boote ziehen durch ihre zu breite Heck- 
form eine unnötig große Wassermenge nach sich. 

Der 2400 t große Leopard steht dicht vor den Probe- 
fahrten. Da dieses Boot Bréguet-Turbinen besitzt, wird ein 
Vergleich zwischen ihm und den mit Rateau-Turbinen aus- 
gerüsteten Schwesterbooten, z. B. ,Tigre", der 37 kn er- 
reichte, interessant sein. Der 2400 t-Zerstórer „Chacal”, auch 
durch Rateau-Turbinen angetrieben, wird ebenfalls in näch- 
ster Zeit zu Probefahrten in Dienst gestellt werden. Im 
November sollen auch die Probefahrten des „Tempete' und 
mehrerer anderer 1500 t-Zerstórer beginnen. (Naval and 
Military Record, 28. Oktober 1925.) 

Unterseeboote. Die zwei 2500 t-U-Kreuzer, deren 
Bau der Werft Cherbourg übertragen worden ist, haben 
die Namen ,Redoutable" und ,Vengeur'", die zwei 1500 t- 
U-Boote, deren Bau der Werít Lorient übertragen ist, die 
Namen „Henri Poincaré" und ,Poncelet" erhalten. (Naval 
and Military Record, 30. Sept. 1925) 


Unterseeboot ,Najade" ist in schon sehr vorgeschrit- 
tenem Bauzustande auf den Chantiers de la Loire in Nantes 
vom Stapel gelaufen. Das Boot verdrängt 600—777 ts, ist 
64 m lang, 5 m breit, hat einen Kommandoturm mit anschlie- 
Bendem Deckshaus von 10 m Länge und ist so fest konstru- 
iert, daß es ohne Gefahr 80 m Tauchtiefe aufsuchen kann. Es 
hat 7 Torpedorohre, 1 Reservetorpedo und ein 4"- (10,5 cm-) 
Geschütz an Bord. Geschwindigkeit 14/9,5 kn. Seine 
Haupteigenschaften sind Widerstandsfähigkeit, Geräumigkeit, 
Zuverlässigkeit und Sicherheit. Die 1650 kg schweren Tor- 
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pedos haben 22" (553 mm) Durchmesser und grofe Reich- 
weite, Zurzeit schwimmen 4 Boote dieses Typs bereits: 
Ariane", ,Ondine", ,Siréne", ,,Najade"; 8 befinden sich noch 
auf der Helling, sie sollen durchweg Anfang 1926 fertig 
werden. (Naval and Military Record, 28. Oktober 1925.) 


Flottíllenordanisation. Nach Temps beabsichtigt der 
Marineminister unter Berücksichtigung des kommenden 
Haushaltes folgende Neuverteilung der Zerstörer durch- 
zuführen: Beim Mittelmeergeschwader soll die bisherige 
1. Flottille unbesetzt bleiben, bis die in Bau befindlichen 
6 Fahrzeuge des „Simoun”-Typs in Dienst gestellt werden 
können, Die 3, Flottille soll aus den 6 Zerstórern „Enseigne 
Gabolde", „Enseigne Roux",  ,Bouclier", „Mangini”, 
„Commandant Bory" und ,Matelot Leblanc" bestehen, da- 
von zwei in Reserve. Die 5. Flottille, aus 6 Fahrzeugen 
der „Touareg"-Klasse bestehend, soll gleichfalls zwei Fahr- 
zeufe in Reserve stellen. Flottillenführerschiff bleibt 
„Admiral Sénés", Bei der Kanaldivision bleibt zurächst 
als Führerschiff ` Mecanicien Principal Lestin”. Die 
2. Flottille wird ebenso wie die 1. Flottille zunächst un- 
besetzt bleiben und später aus sechs in Dienst kommenden 
neuen Zerstörern des Typs ,„Simoun” bestehen. Die 
4. Flottille wird aus sechs ehemaligen deutschen Zerstörern 
zusammengesetzt, davon zwei in Reserve. Die 6. Flottille, 
bestehend aus Fahrzeugen der Algerien" Klasse, wird 
gleichfalls sechs Fahrzeuge stark sein, davon zwei in 
Reserve. (Temps. 22, Okt. 1925.) 


: Luitiahrwesen. Im Wochenbericht in Naval and Military 

Record vom 16. September 1925 bespricht der Pariser Mit- 
arbeiter Gautreau die stetigen Fortschritte im franzósischen 
Marineflugwesen. Ein Standard-Typ eines Seeflugzeugs, kräf- 
tig gebaut und leicht handlich, bildet jetzt den Hauptbestand- 
teil der Seeflugzeugstaffeln, an Leistung wohl unvergleichbar 
dem ausgezeichneten Armeeflugzeug des  Bréguet-Typs. 
Schwere Bombenflugzeuge verschiedener Typen werden an- 
dauernd erprobt und verbessert. Das größte Bombenflug- 
zeug, das erfolgreich die schweren Admiralitätsbedingungen 
erfüllt hat, ist das Latham-Flugzeug, ein Doppeldecker mit 
4 Motoren von zusammen 1600 PS. Dieses Flugzeug hat eine 
Spannweite von 33,5 m; eine Länge von 20,4 m und ein Ge- 
wicht mit voller Belastung von 11 t, hiervon mehr als 3 t 
für Brennstoff und Munition. Besatzung 5 Köpfe. Stunden- 
geschwindigkeit über 160 km. Steigleistung 2000 m in 21 Mi- 
nuten. Es steht den ,Short"- und ,Fairey -GroBflugzeugen 
an Leistung nicht nach. Die Tragfláchen sind an den Enden 
nach oben gebogen, um das Schwimmen bei schwerer See 
zu erleichtern, Schwimmend befindet sich der mittlere Teil 
der Tragflächen 1,8 m, die Enden 2,7 m über der Wasser- 
fläche. Alle großen französischen Werke sind mit dem Bau 
von Seeflugzeugen beschäftigt. Mächtige Eindecker mit 
einer Spannweite von 40 m werden in kurzem in St. Nazaire 
erprobt werden. Ueber die bessere Geeignetheit von Doppel- 
deckern oder Eindeckern für den Marinedienst gehen die 
Ansichten auseinander. Wenn auch Doppeldecker von 
stärkerer Bauart und leichterer Handlichkeit sind, finden 
Eindecker mit dicken nach den Enden zu abschwächenden 
Tragflächen viele Fürsprecher. (Naval and Military Record, 
16. September 1925.) 


Ausrangierung. Der ehemals deutsche Kreuzer „Colmar" 
wurde aus der Liste der Kriegsschiffe gestrichen. (Moniteur 
de la Flotte, 10. Oktober 1925.) 


Italien 


Luitiahrtwesen. Der vom italienischen Parlament an- 
genommene Lufthaushalt für 1925/26 beläuft sich auf 
449 Mill. Lire (im Vorjahre einschließlich Nachtragsforde- 
rung 450 Mill. Lire) Ursprünglich waren 720 Mill. Lire 
gefordert. Durch spätere Annahme einer Nachtragsforde- 
rung in Höhe von % Mill. Lire erhöht sich die Gesamt- 
summe für 1925/26 auf 539 Mill. Lire, — Bei Vorlage des 
Haushalts wurde  regierungsseitig mitgeteilt, daß am 
30. Juni 1924 Italien über 60 im Dienst befindliche Staffeln 
(squadrons) mit 650 Flugzeugen verfügte, eine Zahl, die 
bis zum Sommer 1926 auf 90 Staffeln mit 900 Flugzeugen 
gebracht werden soll. — Durch Königliche Verordnung vom 
5. Mai 1925 wurde folgendes im Laufe der nächsten fünf 
Jahre auszuführende Programm für. die Luftstreitkräfte 
(Regia Aeronautica) aufgestellt: 1. Selbständige Luftwaffe: 
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78 Staffeln, 2. Luftstreitkräfte des Heeres: 57 Staffeln, 
3, Luftstreitkräfte der Marine: 33 Staffeln, 4. Luftstreit- 
kräfte der Kolonien: 12 Staffeln, zusammen 182 Staffeln. 
Die Luftschiffe werden der Marine, die Fesselballons dem 
Heere zugeteilt. Die Zivil-Fliegerschulen kommen unter 
die Aufsicht des zu bildenden Luftministeriums, behalten 
aber den Zivilcharakter bei. — Das Personal soll auf 
1930 Offiziere, 222 Techniker und 188 Verwaltungsbeamte 
mit Offizierrang, sowie 29226 Mann gebracht werden. — 
Für die Flugwaffe sind drei gesonderte Befehlsbereiche 
vorgesehen: 1. Nordwestzone mit dem Standort Mailand, 
2. Nordostzone mit dem Standort Bologna, 3. Südzone 
(einschließlich Sizilien und Sardinien) mit dem Standort 
Rom. (Journal of the Royal United Service Institution, 
August 1925.) 

Infolge der großen Entwicklung des Flugwesens hat 
der Ministerrat der Errichtung eines Luftministeriums zu- 
gestimmt und beschlossen, dem Könige vorzuschlagen, 
Mussolini mit der einstweiligen Leitung dieses Ministeriums 
zu betrauen, Der bisher als Unterstaatssekretär mit der 
Leitung des Flugwesens betraute General Bonzani behält 
auch weiter das Amt als Unterstaatssekretär der Luft- 
verteidigung. (Temps, 27. August 1925.) 

Gazetta Uffiziale vom 3. September 1925 veröffentlicht 
eine Verordnung über die Bildung des Luftministeriums. — 
Mussolini übernimmt das Ministerium neben seinen 
Aemtern als Premier-, Auswärtiger-, Kriegs- und Marine- 
minister. — Nach einer Zeitungsmeldung vom 26. August 
1925 wird die Errichtung des Luftministeriums und die 
Uebernahme durch Mussolini als einleitender Schritt für 
die Bildung eines einheitlichen Wehrministeriums angesehen. 


Spaníen 


. Neubauten. Im Arsenal von Ferrol ist am 16. Oktober 
1925 der Kleine Kreuzer „Almirante Cervera" (8000 t) vom 
Stapel gelaufen. 

Das spanische Direktorium hat beschlossen, die Kriegs- 
marine durch mehrere Wachtschiffe und 6 Unterseeboote 
der Klassen ,D'" und ,E" zu vermehren. 

In Ferrol wird demnächst ein Trockendock fertiggestellt 
werden, das die großen Schiffseinheiten von 22000 t auízu- 
nehmen vermag; in Cartagena werden Werkstätten für die 
Herstellun$ von Torpedos gebaut. (Moniteur de la Flotte, 
31. Oktober 1925.) | 


Vereinigte Staaten 


Neubauten. Im Oktober wurde mit dem Bau zweier 
Kreuzer (je 1 auf der Staatswerft New York und auf einer 
Privatwerft) sowie mit dem Bau zweier Hochsee-Untersee- 
boote (je 1 in Portsmouth und Mare-Island) begonnen. (Moni- 
teur de la Flotte, 31. Oktober 1925.) 


Linienschifis-Umbauten. Die Modernisierung der Linien- 
schiffe „Texas“, „Arkansas“ und Florida" wird im Oktover 
1926 beendet sein; zum gleichen Zeitpunkt werden die 
Linienschiffe „Utah, „New York" und „Wyoming” in Um- 
bau genommen werden. (Moniteur de la Flotte, 12. Sep- 
tember 1925.) | 


Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schrifileitung /) 


An die 
Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau, 
Berlin. 


Zu dem im Heft 20 von mir veröffentlichten Aufsatz 
über „Bau eiserner Schwimmdocks" ist nachträglich zu 
bemerken, daß auf Grund eines früheren Vertragsverhält- 
nisses eine Reihe der erwähnten, von der Flender A.-G. 
erbauten Schwimmdocks nach Plänen und Berechnungen 
des Herrn von Klitzing hergestellt wurden. 

Es handelt sich insbesondere um 

das 12000 t-Dock für Rotterdam, 
„ 6750 t-Dock , Eriksberg, 
„ 6750 t-Dock „ Nyland, 
„ Prüfungsdock für U-Boote. 


Dipl.-Ing. Erich Wichmann 


SCHIFFBAU 


810 


23. DEZEMBER 1925 


Patent-Bericht 


KL 65f. Nr, 364139, Belüftung von Feuerung und 
Maschinen ín Schiffen. Siemens-Schuckertwerke G. m. 
b. H. in Siemensstadt b. Berlin, 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der be- 
kannten Einrichtung zur Belüftung von Feuerung und clek- 
trischen Maschinen in Schiffen, bei denen Kesselraum und 
Maschinenraum durch Schotten voneinander getrennt und 
von den Maschinen zur Kesselfeuerung Luftleitungen durch 
das Schott gelegt sind, die während geringer Fahrgeschwin- 
digkeiten die Abwärme der Maschinen der Kesselfeuerung 
zuführen. Gemäß der Erfindung wird das genannte Schott 
zeitweilig (z. B. während forcierter Fahrt) in seiner ganzen 
Ausdehnung unter Unterbrechung der Luftleitungen wasser- 
dicht abgeschlossen und nun der Feuerung und gegebenen- 
falls auch den Maschinen Frischluft direkt zugeleitet. Die 
Einrichtung kann dabei so getroffen werden, daß die Ab- 
luft der Maschinen im Kreislauf durch einen Rückkühler 
geführt ist, in dem sie ibre Wärme an die Kesselluft ab- 
gibt, während sie bei hoher Fahrgeschwindigkeit und unter- 
ee Luftleitung durch Wasser rückgekühlt wer- 

en kann. 


Kl. 65a. Nr. 364 278. Betonkonstruktion, insbesondere 
für Betonschifte. Jakob Schroiff in Bielefeld. 

Während bei der bekannten Anordnung von  Hohl- 
ráumen in den Wandungen von Betonschiffen die Hohlráume 
längs zum Schiff verlaufen und willkürlich rechteckigen 
Querschnitt haben, sollen sie nach der vorliegenden Er- 
findung quer zum Schiff liegen und kreisförmigen Quer- 
schnitt bekommen. Zu diesem Zweck sollen leere, ge- 
Bee Konservendosen in die Wandungen eingestampft 
werden. 


Kl, 65a. Nr. 364279. Drehvorrichtung für unabhängige 
Bootsdavits. Thomas John Carr in New-Castle-on-Tyne. 

Das Neue dieser Vorrichtung, bei der zum Drehen der 
Davits in bekannter Weise eine gemeinsame Welle mit 
gegenläufigem Gewinde dient, besteht darin, daß auf der 
Welle zwei gegenläufige Muttern laufen, die mittels Len- 
kern an festen Kurbelarmen der Davits eingreifen, 


Kl. 65c. Nr. 264 283, Dollenauflager für Bootsriemen. 
August Frommann u. Richard Frommarr in Frankfurt a. M. 


Das neue Dollenauflager besteht aus einer auf ihrer 
Außenseite geschmeidig gemachten, in der Längenrichtung 
des Bootsriemens verstellbaren Hülse mit einem Wider- 
lagerflansch. Gegenüber den sonst gebräuchlichen Dollen- 
auflagern, die aus einer auf dem Riemenschaft festgenagel- 
ten Lederhülse bestehen, liegt bei dem neuen Auflager der 
Vorteil darin, daß die genannte Hülse, die z. B. aus einer 
Metallhülse mit Lederüberzug bestehen kann, nur auf den 
Riemenschaft aufgezogen zu werden braucht und dann mit 
einem Riegel festgehalten wird. Nach Bedarf kann die 
Hülse natürlich beliebig verschoben werden. 


Kl. 65c. Nr. 399 713. Segeliahrzeug. Franz Freiherr 
von Hoiningen-Hoene in Schloß Thorn, Post Palzem, 
Bez. Trier. 

Die neue Einrichtung soll dazu dienen, Segelfahrzeuge 
möglichst gegen die Längsverdrehungen beim Segeln zu 
sichern, die ihre Ursache in dem vom Mast aufzunehmen- 


den Winddruck und der diesem Druck entgegenwirkenden 
Fahrzeugbelastung bzw. Fahrzeuggewicht haben. Diesen 
Zweck glaubt der Erfinder dadurch zu erreichen, daß an 
einzelnen Spanten c mit der Spantfläche als Basis 
starre Pyramiden a angesetzt werden, die z. B. aus 
Stäben, Rohren oder dgl. bestehen können, wobei diese 
mit ihrem einen Ende an dem betreffenden Spant befestigt 
werden, während ihre anderen Enden fest miteinander 
verbunden sind. Je nach dem zur Verfügung stehenden 
Raum kann die Spitze einer solchen Pyramide nach vorn 
oder nach hinten gerichtet sein. 


Nachrichten aus Schiffbau und Schiffahrt 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 


Stapelläuie 
Am 27. November lief bei der Weserwerft Schiffs- 
und Maschinenbau-G. m. b. H., Minden, auf der ueuen 
Helling als erstes Schiff ein 1000 t-Kahn von Stapel. Das 
für die Bremer Schleppschiffahrtsgesellschaft erbaute Schiff 
hat die Abmessungen 67,0 X 8,20 m. 


Auf der Deutschen Werft, Werk Finkenwärder, lief 
am 12. Dezember das zweite der fünf von Furness, 
Withy & Co. in Auftrag gegebenen 10000 t-Motorschiffe, 
„Malayan Prince", von Stapel (s. „Javanese Prince", 
„Schiffbau”, Heft 21/22, S. 740). 


Auf der Germania-Werít, Kiel, lief am 18. Dezember 
das für die Imperial Oil Ltd. of Toronto erbaute Motor- 
tankschiff , Montrolite" mit einer Tragfähigkeit von 
15000 t von Stapel. 

Auitráge 


Der Werft von Blohm & Voß, Hamburg, wurde von 
der Hamburg-Amerika Linie der Auftrag zum Bau eines 
Schwesterschiffes der kürzlich von Stapel gelaufenen 
„Hamburg“ erteilt, das den Namen „New York" 
erhalten wird. Nähere Angaben s. Schiffbau‘, Heft 20/22, 
S. 728. 

Die Gutehoffnungshütte Oberhausen hat für ihre 
Walsumwerft den Auftrag auf Lieferung eines 300 t-Eil- 
güterschiffes für die márkischen Wasserstraßen erhalten. 
Das Schiff wird durch einen direkt umsteuerbaren, kom- 


pressorlosen Sechszylinder-M. A.N.-Schiffsdieselmotor an- 
getrieben und Motorladewinden erhalten. Auch an dem 
Bau eines für die Spree bestimmten Personenbootes ist die 
Gutehoffnungshütte durch Lieferung vorgearbeiteten 
Materials beteiligt. 

Die Union-Gießerei, Königsberg, erhielt den Auftrag 
zum Bau eines Lotsendampfers für den Lotsenversetzdienst 
in der Elbmündung. Wegen des großen Preisunterschiedes 
zwischen den Königsberger und Hamburger Angeboten 
mußte die Bestellung nach auswärts vergeben werden. 


Ausland 


Stapelläufe 
„Cityof Leicester”, 17, Nov, Wm, Gray & Co. 


West Hartlepool, für Ellerman Lines Ltd. Liverpool. 
109,49 X 14,48 X 7,92 m. 
4Cristales", 17. Nov, Cammell, Laird & Co. 


Birkenhead, für Elders & Fyffes, London. 121,92 X 15,54 ^. 
10,06 m. Fahrgast- und Frachtschiff, 13,5 kn. 


„Perla“, 17. Nov., Clyde S. B. & Eng. Co, Port 
Glasgow, für italienische Rechnung. 109,73 X 16,46 X 7,92 m. 


„Phrontis”, 17. Nov, Caledon S. B. & Eng. Co.. 
Dundee, für A. Holt & Co., Liverpool. Fahrgast- und 
Frachtschiff, 6250 B.-R.-T. Zwei achtzylindrige Viertakt- 
motoren, 4800 IPS, 13,5 kn. 

„Childar”, 21. Nov., Kockums Mek. Verkstad, A "H. 
Malmö, für Wiel E Amundsens Rederi AIS. Frederiks- 
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hald. 114,91 X 16,46 X 10,67 m. 
Dieselmotor, 11 kn. 

„Arabia”, 23. Nov., Cantieri Navale San Rocco, 
Triest, für Marittima Italiana, Società di Navigazione, 
Genua. 131,06 X 16,76 X 7,62 m. 9400 t Tragf. 3350 PS- 
Dieselmotoren, 12 kn. 

»Woensdrecht", 26. Nov. Mij. voor Scheeps- en 
Werktuigbouw Fijenoord, für N. V. Stoomvaart Mij. ,De 
Maas". Motortankschiff, 112,77 X 16,15 X 853 m. 6600 t 
Tragf. 1850 WPS-Viertakt-Dieselmotor, 11 kn. 

„Marthara', 28. Nov. D. and W. Henderson & Co., 
Partick, für Maclay & McIntyre, Glasgow. 122,83 X 15,85 X 
9.07 m, 5000 B.-R.-T. 

„Grigori Sinojew” und , Towarischtsch 
Stalin”, Nov., Baltische Werft. 5000 t Wasserverdrán- 
gung. 3100 t Tragf. Holztransport Archangelsk—London. 
9 kn. 

Britannia”, 1. Dez., A. Stephen & Sons, Glasgow, 
für die Anchor Line, Glasgow. 140,71 X 17,91 X 10,59 m. 
Fracht- und Fahrgastschiff. 8500 B.-R.-T. 

»Olivebank", 3. Dez, Harland & Wolff, Govan, 
für Andrew Weir & Co, London. 132,28 X 16,38 X 11,28 m. 


7600 t Tragí. 2600 IPS- 


VERSCHIEDENES 


Die Internationale Konierenz für die Eichung der 
Binnenschiiie in Paris hat Anfang Dezember ein einheit- 
liches Eichverfahren für Binnenschiffe und Anerkennung 
der Eichpapiere im Bereich der der Konferenz angehören- 
den europäischen Staaten beschlossen. Die wichtigsten 
europäischen Länder haben bereits jetzt ihren Beitritt, für 
den bis 1, Oktober 1926 die Anmeldeírist gesetzt war, er- 
klárt. Dieses Abkommen bedeutet durch Wegíall der bis- 
herigen Aufenthalte bei Grenzübergang infolge Nach- 


eichung einen erfreulichen Fortschritt. 


Ein neuer Plan für einen Schiifahrtsweg nach Lüne- 
burg sieht Tieferlegung der Ilmenausohle um 1,20 m und 
Stau an der Wittorfer Schleuse vor, wodurch eine Mindest- 
wassertiefe von 0,90 m erzielt wird, die vollbeladenen 
200 t-Káhnen ungehinderten Verkehr bis Lüneburg er- 
möglicht. 


. Der Reichsausschuß der deutschen Binnenschiifahrt 
hielt am 4. Dezember unter Leitung von Generaldirektor 
Dr.-Ing. Ott in Berlin seine Vollversammlung ab. Allseitig 
wurde die Notwendigkeit der Einführung von angemessenen 
Wasserumschlags-Tarifen bei der Reichsbahn 
gefordert, die in ihren Zugeständnissen über das bisherige 
Maß noch weit hinausgehen müsse. Auch bei Ermäßi- 
gung der Schiffahrtsabgaben wurde verständ- 
nisvolles Eingehen auf die Wünsche der Binnenschiftahrt 
gefordert. Zum Entwurf des sechsklassigen Güterverzeich- 
nisses konnte noch nicht EE genommen werden. Beim 
Zentralverein für deutsche innenschiffahrt soll ein 
Studienausschuß für das internationale 
Binnenschiffahrtsrecht sowie für Verein- 
heitlichung des Privatrechts auf internatio- 
nalen Strömen geschaffen werden. Ein Normenaus- 
schuß wurde gewählt, dem aus jedem Stromgebiet ein 
Vertreter angehört; der Ausschuß soll mit dem H.N. A. zur 
beschleunigten Einführung der Normung in der Praxis 
Fühlung nehmen. 

Ein nach der Tagung abgehaltener Vorstandsrat des 
Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt beschloß ge- 
mäß der Anregung die Bildung des Studienausschusses. 

Die Wasserstraßen des Reichs. Nach einer vom Staats- 
gerichtshof kürzlich gefällten Entscheidung ist das Reich 
berechtigt, aber nicht verpflichtet, seine verfassungsmäßige 
Aufgabe zur Unterhaltung der Wasserstraßen durch 
eigene Behörden durchzuführen. 


Die geplante Verlegung mecklenburgischer Reedereien, 
die wegen zu hoher steuerlicher Belastung nach anderen 
Ländern Deutschlands übersiedeln wollten, ist nach länge- 
ren Verhandlungen zwischen mecklenburgischem Finanz- 
ministerium, den Vertretungen des Handels, der beteiligten 
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Städte und der Reedereien zurückgezogen worden, nach- 
dem die Forderungen der Reeder vom Ministerium als be- 
rechtigt anerkannt wurden. Mit der Rostocker Neptun- 
Werft wird noch verhandelt. 


Der zweite Kanalabstieg am Mittellandkanal zur Weser 
bei Minden ist kürzlich nach 3% jähriger Bauzeit in Be- 
trieb genommen worden; durch ihn wird der Verkehr gegen 
Betriebsstörungen gesichert. Der Abstieg erfolgt durch 
eine Schleuse von 85 m Nutzlänge und 12,5 m Weite mit 
zwei Sparbecken. 


Rattenvertildungd. Nach Feststellung des Sanitäts- 
beamten von Plymouth, Dr. Borthwick, beliefen sich die 
Kosten der Tötung von Ratten durch Ausräuchern auf 
600 M. je Ratte, bei Tötung durch Ausschwefeln auf 380 M. 
je Tier, während der Rattenfang gründlicher und für den 
zehnten Teil der Räucherkosten durchzuführen ist. 


Steigerung der Geschwindigkeit von Motorfracht- 
schiffen. Von den neueren großen Motorfrachtschiffen hat 
„Upway Grange" 14, kn Dienstgeschwindigkeit, ebenso 
schnell sollen die fünf bei der Deutschen Werft im Bau 
befindlichen „Prince‘-Motorschiffe für Furness, Withy & Co. 
fahren; die kürzlich von Stapel gelaufene ,Phrontis" wird 
13,5 kn laufen. Für ,Trianon" von Wilhelmsen-Oslo sowie 
,Ramses" (D. A. D. G.-Kosmos-Linien) sind 13 kn festgesetzt. 


Der „Columbus“ des Norddeutschen Lloyd wird für 
Februar und März 1926 für zwei Reisen von New York 
nach Westindien an eine amerikanische Firma verchartert 
werden. 

Durch Feuer zerstört wurde auf der Werft der Neder- 
landsche Scheepsbouw Mij. in Amsterdam ein zum Ablauf 
fertiges Tankschiff von 12 000 t Tragfähigkeit für die Anglo- 
Saxon-Petroleum Co. derart, daß es völlig abgewrackt 
werden muß. 


Dänische Besatzung für dänische Schiffe: Diese For- 
derung der dänischen Seeleute, die hierdurch der Arbeits- 
losigkeit in ihren Reihen entgegenwirken wollen, hat Aus- 
sicht, vom Ministerium zum Gesetz erhoben zu werden. 
Als Antwort auf diese bisher noch nicht geübte Maßnahme 
dürften die dänischen Reeder voraussichtlich ihre Schiffe 
unter anderer Flagge fahren lassen; ferner könnten andere 
Nationen durch Entlassung dänischer Seeleute eine den 
Wünschen der dänischen Seeleute ganz entgegengesetzte 
Wirkung erzielen. . 


Motorschifistonnage in England 1921 und 1924. Die in 
der Ueberseefahrt beschäftigten Motorschiffe verteilten 
sich auf folgende Gruppen: 


1921 1924 

Tonnage Zahl R.-T. Zahl R.-T. 
von 600—1000 t. A 2 360 7 5 017 
ı000—2000 t. . 8 13 260 10 15 357 
2000—4000 t. . 5 16 442 38 113 076 
4000—5000 t . . 17 13 826 30 129 469 
über 5000 t. . 3 16891 11 67 728 
insgesamt 36 122 179 96 330 647 

Zunahme gegen 1921 167% 170% 


In heimischer und Nordseefahrt waren folgende Motor- 
schiffe tätig: 


1921 1924 

Tonnage Zahl R.-T. Zahl R.-T. 
unter 50 t. 1066 15 114 1409 19 654 
950—100 t. . 147 10 327 212 14 883 
100—200 t. . 63 8911 79 10 767 
200—300 t. . 11 2 688 15 3 570 
300—400 t. . 2 613 5 1 707 
400—600 t. . 11 5 654 7 3612 
insgesamt 1300 43 307 1727 54 193 
Zunahme gegen 1921 33% 25% 


Kohlenausiuhr über Danzig und Gdingen. Die Ausfuhr 
polnischer Kohlen über Danzig hat in den letzten Monaten 
erheblich zugenommen und wird für den November die 
Menge von 200000 t übersteigen, während die Ausfuhr 
über Cdingen, die für September 10000 t, für November 
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20000 t erreichen sollte, im ersten Monat nur 3600 t be- 
trug, im Oktober 3000 t. Seit kurzem wird auch Stettin als 
Umschlaghafen von polnischer Kohle aufgesucht, da dort 
Hafen- und Umschlagkosten niedriger sind als in Danzig. 


Die staatliche russische Handelsilotte soll durch Neu- 
bau von etwa 20 Frachtschiffen mit 56000 t Tragfähigkeit 
vergrößert werden. 


Zusammenschluß des Norddeutschen Lloyd mit der 
Roland-Linie,derHamburg-Bremer Afrika- 
Linie und der DampfschiffReederei H orn- Lübeck. Der 
Aufischtsrat des Norddeutschen Lloyd will einer auf den 
21. Dezember d, J. einzuberufenden a. o. Generalversamm- 
lung den Antrag auf Verschmelzung mit den drei genannten 
Reedereien vorlegen, in der Erkenntnis, daß die Zusammen- 
legung der Betriebe für die Ausnutzung der vorhandenen 
personellen und materiellen Kräfte günstigere Bedingungen 
schaffen und insbesondere eine rationellere Ausnutzung des 
in einer Hand zusammengefaßten Flottenmaterials ge- 
statten, sowie erhebliche Ersparnisse ermöglichen werde. 

Die Flotten der vier Reedereien wiesen zu Jahresbeginn 
folgende Werte auf: 


Nordd.Lloyd ^ Roland-Llnie Habal Horn 
Seeschiffe 41 12 9 12 
Br.-Reg.-T. 360 900 110 500 26100 19300 
Buchwert M./Br.-R.-T. 260 171 134 170 


Geschäftsjahr 1924 der A.-G. Weser. Der Geschäfts- 
bericht schließt mit einem Reingewinn von rund 44700 M. 
ab, die ohne Dividendenverteilung auf neue Rechnung vor- 
getragen werden sollen. Der Status, der bei der Goldmark- 
Eröffnungsbilanz mit 43,6 Mill. M. ausgewiesen wurde, 
zeigt am Schlusse des Jahres nur 26,2 Mill. M.; dieser 
Rückgang erklärt sich aus dem um 17,6 Mill. M. zurück- 
gegangenen Posten der in Arbeit befindlichen Bauten. 


Leux-Werke, Aktiengesellschaít für Schiff- und Boot- 
bau Frankfurt am Main. Die Gesellschaft. berichtet uns, 
daß sie ihr Aktienkapital zusammenlegt und wieder erhöht. 
Die dadurch geschaffenen Aktien werden von einem Banken- 
konsortium übernommen und fließen der Gesellschaft durch 
diese Transaktion erhebliche Betriebsmittel zu. Die Gesell- 
schaft berichtet, daß sie in ihrer Abteilung Eisenschiffbau 
verhältnismäßig gut beschäftigt ist und daß sie auch in ihrer 
Abteilung Bootbauerei einen für die außerhalb der Saison 
liegende Zeit guten Auftragsbestand vorliegen habe, der es 
ermöglicht, in dieser Abteilung mit einer allerdings etwas 
reduzierten Belegschaft voll zu arbeiten. 


Bücherbesprechungen 


Schiifahrt-Jahrbuch 1926. Bearbeitet von L, Huckriede- 
Schulz. Mit Geleitworten von Graf von Roedern und 
Dr, Hugo Eckener. Seedienst-Verlag, Hamburg 1, 1234 
Seiten, . Preis gebunden 15 M. 

Alles, was die Berichtszeit und Gegenwart an Problem- 
stellungen auf verkehrswirtschaftlichem, -rechtlichem und 
sozialem Gebiet hervorgebracht hat, wird in der vorliegen- 
den Ausgabe aus der Feder führender Vertreter von Wirt- 
schaft und Wissenschaft im einzelnen zur Anschauung ge- 
bracht. Im  einleitenden Aufsatz spricht Geheimrat 
Dr. Wilhelm Cuno, Hamburg, unter eingehender Schilderung 
der gegenwärtigen Lage der Seeschiffahrt die Hoffnung aus, 
daß durch wesentliche Erleichterung der der deutschen 
Schiffahrt auferlegten, unerträglichen Lasten und durch Be- 
seitigung der einer Ausdehnung unseres Außenhandels 
heute noch entgegenstehenden Hemmnisse es gelingen 
möchte, vorteilhaftere Entwicklungsbedingungen für die 
deutsche Schiffahrt zu schaffen. Der Generaldirektor des 
Norddeutschen Lloyd, Geheimrat C. J. Stimming, behandelt 
im nachfolgenden Aufsatz die deutsche Seehafentarifpolitik 
der Gegenwart. Ein von besonderem Verständnis für die 
Notwendigkeit des Zusammenwirkens beim Wiederaufbau 
Deutschlands getragener Beitrag findet sich unter dem 
Titel ,Reichs- und Handelsmarine als Kameraden im 
Wiederaufbau” aus der Feder des Konteradmirals Wieting, 
des Befehlshabers der Seestreitkräfte der Ostsee. Rechts- 
anwalt Dr. Alfred Sieveking, Hamburg, behandelt in sehr 
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temperamentvollen Ausführungen die Bestrebungen zur 
Vereinheitlichung des Seefrachtrechts auf der Grundlage 
der Haager und Stockholmer Regeln, während Ober- 
regierungs- und Oberbaurat E. Mattern die neuzeitlichen Be- 
wirtschaftungsformen der deutschen Seehäfen in den 
Vordergrund seiner umfassenden Betrachtungen stellt. An- 
gesichts der in letzter Zeit die Oeffentlichkeit stark be- 
schäftigenden Meldungen über die Aussichten für eine Frei- 
gabe des in den Vereinigten Staaten noch immer beschlag- 
nahmten deutschen Privateigentums, verdient der Beitrag 
„Ihe Requisitioned German Ships in the U. S." des besten 
Kenners des Völkerrechts in den Vereinigten Staaten, Pro- 
fessor Edwin M. Borchard von der Yale University in 
New Haven, über die Entschädigungspflicht der Vereinigten 
Staaten für die bei Ausbruch des Krieges in amerikani- 
schen Häfen beschlagnahmten deutschen Schiffe, besondere 
Beachtung. Aus der Feder des sachkundigen Mitarbeiters 
Naval finden wir in diesem Jahre unter dem Titel „Der 
neue Schiffsoffizier in der Handelsmarine‘' eine ausführliche 
Darstellung der für die Heranbildung der Offiziere und 
Führer der deutschen Handelsschiffe in Frage kommenden 
Bestimmungen. Von weiteren Beiträgen seien noch ge- 
nannt: „Die großen Erdölgruppen und die Entwicklung der 
Motorschiffahrt" von Dr. Wilh. Mautner, Amsterdam, 
„Das Konferenzsystem der Linienschiffahrt" von Dr. J. Groß, 
Hamburg, „Deutschlands Mitarbeit an der Bekämpfung des 
Alkoholschmuggels" von dem Vorsitzenden des Reichs- 
oberseeamtes Geh. Justizrat A, Werner, „Ueber den Schiffs- 
namen und sein Recht" von Geheimrat Prof. Dr. M. Pappen- 
heim, Kiel, „Die Sozial- und Lohnpolitik in der Seeschiffahrt 
1924/25" von dem Syndikus des Bremer Reedervereins 
Th, Kránzlin, eine Besprechung der York-Antwerp Rules 
1890 und 1924 von Dr. A. Schulze-Smidt, Bremen, sowie eine 
Darstellung der neuen Unfallverhütungsvorschriften der 
See-Berufsgenossenschaft von Professor Dr.-Ing. Schoen- 
eich, Berlin. In den folgenden Abschnitten behandelt der 
Syndikus des Wirtschaftsausschusses der Deutschen Werf- 
ten, Georg Howaldt, Hamburg, „Die Ursachen der kata- 
strophalen Lage des deutschen Schiffbaues" der Geschäfts- 
führer des Vereins der Flußschiffswerften Deutschlands 
Dr. Nitzsche, Hamburg, „Den deutschen Binnenschiffbau vor 
und nach dem Kriege", Dr.-Ing. Carl Commentz, Hamburg, 
„Die Wettbewerbsfaktoren und Wettbewerbsformen im inter- 
nationalen Schiffbaugewerbe", Kapt. L. Fenchel, Hamburg, 
„Das Weltfrachtgeschäft 1924/25", Geh. Justizrat W, Mer- 
feld, Berlin, „Das alte und neue internationale Ueberein- 
kommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr", Dr. Senck- 
piehl, Werder a. H., „Das Verfügungsrecht unter besonderer 
Berücksichtigung der Freistellung- und  Sperrklausel", 
Rechtsanwalt Dr. Karl Schweinburg, Wien, „Die Aufgaben 
der internationalen Föderation der Spediteurorgani- 
sationen", Generaldirektor Dr. Franz Ott, Köln, „Das Wesen 
der Verkehrspolitik”, Professor Dr. O. Th. L. Zschucke, 
Berlin, ‚Die Organisationen in der deutschen Binnen- 
schiffahrt", Staatssekretär a. D. Max Peters, Berlin-Grune- 
wald, „Die Verlängerung der Oberrheinschiffahrt bis zum 
Bodensee”, F. A. Fischer von Poturzyn, Dessau, „Die 
Organisationsformen der freien Handelsluftfahrt", Dr. jur. 
Rüdiger Schleicher, Stuttgart, „Das internationale Recht 


des Luftverkehrs", Direktor Dr. Paul Brüders, Berlin- 
Grunewald, „Die Luftversicherungd", Generaldirektor 
E, Becker, Stettin, „Die Transportrückversicherung in 
Deutschland" und endlich Prof, Dr. W. von Rauchhaupt, 


Heidelberg, ,Die Seeversicherung in Spanien". 

Das für den praktischen Gebrauch vorgesehene 
Material, wie die Verzeichnisse der in- und ausländischen 
Reedereien, in- und ausländischen Werften, Schiffsmakler, 
Bergungsunternehmen, Vorstands- und Aufsichtsrats- 
mitglieder der Schiffahrts- und Schiffbauaktiengesell- 
schaften, der Abgaben in deutschen Seehäfen, der deut- 
schen Handelsschiffe, des Gewichts und der Rauineinnahme 
wichtiger Güter, des deutschen  Luítfahrtgewerbes, der 
Transportversicherungsgesellschaften, Reichs- und Länder- 
behörden, in- und ausländischen Botschaften, Gesandt- 
schaften und Konsulate, der deutschen Industrie- und 
Handelskammern und der deutschen Handelskammern im 
Ausland, der in- und ausländischen Fachverbände und Ver- 
einigungen hat in diesem Jahr durch Zusammenfassung und 
redaktionelle Würdigung der wichtigsten Charterbedingun- 
gen (Holz- und Erzfrachtverträge, Allgemeine, Kohlen- und 
Zeitcharters) eine wesentliche Bereicherung erfahren, 
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Neuartige Hafenkrane 


mit schwimmender Brücke 


Im Bau von Hafenanlagen und Liegeplätzen für 
Schiffe sind viele Versuche gemacht worden, um die 
teuren, senkrecht zum Wasser abfallenden Kaimauern, 
die einen erheblichen Teil der gesamten Baukosten 
ausmachen, zu ersparen. An Industrielagerplätzen hat 
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Abb. 1 


man z. B. schräge Ufer hergestellt, deren Böschungen 
durch Steinpflaster oder Rasen befestigt wurden. Die 
Aufstellung geeigneter Ausladevorrichtungen, wie Krane, 
Verladebrücken oder dergl. bereitet an derartigen Ufern 
Schwierigkeiten, da die lángs des Ufers fahrbaren Krane 
sehr $rofe Ausladungen haben müssen, um die Güter 
aus den Schiffen zu holen, und außerdem eine größere 
Spurweite nötig ist, um die genügende Standsicherheit 
zu erzielen. Infolge der rückwártigen Ausladung dieser 
Krane muß das Gleis für die Eisenbahnwagen in ver- 
hältnismäßig großer Entfernung vom Krangleis verlegt 
werden. Zur Vermeidung dieser Uebelstánde kann man 
die Krangleise auf hölzerne oder aus Beton ausgeführte 
Ladebrücken über dem schrägen Ufer verlegen. Die 
Ausladung der Krane wird dadurch kleiner und ihr Ge- 
wicht zugleich erheblich niedriger; das Eisenbahngleis 
kann dann nahe am Ufer verlegt werden. Bei größerer 
Länge werden derartige Ladebühnen aber sehr teuer, 


und man begnügt sich daher in den meisten Fällen mit , 


verhältnismäßig kurzen Bühnen, wobei aber die Kähne 
oder die Eisenbahnwagen häufig verholt werden müssen. 
Bei kleineren Hafenanliegern, denen nur eine verhältnis- 
mäßig kurze Kailänge zur Verfügung steht, läßt sich 
häufig weder ein am Ufer fahrbarer Kran, noch der auf 
der Ladebühne aufgestellte Kran genügend ausnutzen. 
Bei längs des Ufers fahrenden Kranen können unter 
Umständen mehrere Anlieger gemeinsam einen Kran 


verwerten, während eine gemeinsame Ladebühne für 
mehrere Grundstücke zu teuer würde. 

Alle diese Nachteile werden durch eine neue in 
Abbildung 1 dargestellte Kranbauart mit schwimmender 
Brücke, D.R.P., vermieden, deren alleiniges Ausfüh- 
rungsrecht die Demag - Duisburg erworben hat. Der 
neue Kran besteht aus einer Brückenkonstruktion, 
welche an dem landseitigen Ende auf Laufrädern fährt. 
Zur besseren Führung sind noch Rollen mit senkrechter 
Achse vorgesehen, die seitlich gegen den Kopf der 
Schiene laufen. Das andere Ende der Brücke ist auf 
einem Schwimmkörper gelagert, so daß die hier sonst 
üblichen Fundamente erspart werden. Dieser Schwimm- 
körper hat in seinem unteren Teil eine Schwimmzelle, 
die so groß bemessen ist, daß der Auftrieb etwas ge- 
ringer ist als der Druck des Krans auf den Schwimm- 
körper. In der Ruhestellung ist entweder auf dem 
Wasserboden eine Aufsatzfläche (Rast) vorgesehen, auf 
welcher der Schwimmkörper sich in der Ruhelage ab- 
stützt, oder man ordnet neben dem Schwimmkörper 
besondere Pfähle an, auf denen sich die Brücke mit- 
tels niederschraubbarer Stützen aufsetzt. Sowohl die 
im Wasser befindliche Auflagefläche, wie auch die 
Stützen, haben nur einen verhältnismäßig geringen 
Druck, der dem Eigengewicht des Pontons mit der 
Brücke und dem Krandruck, vermindert um den Auf- 
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Abb. 2 


trieb der Schwimmzelle, entspricht. Da man die Größe 
der Schwimmzelle beliebig wählen kann, so läßt sich 
der Druck auf die Unterlage sehr gering halten. 

Bei längeren Betriebspausen wird der Kran stets 
auf der Unterlage aufgesetzt und ein Bodenventil ge- 
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öffnet, so daß das Wasser in den Schwimmkörper ge- 
langen kann. Bei steigendem Wasserstand wird auch 
der Schwimmkörper mehr gefüllt, ohne das hierdurch 
ein wesentlich größerer Auftrieb erzeugt wird. Es be- 
steht also niemals die Gefahr, daß.sich die Brücke bei 
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 AuBerbetriebsetzund des Kranes unzulässig schräg- 
stellt, Soll der Kran wieder in Betrieb genommen 
werden, so wird das Bodenventil geschlossen und der 
Kran näher zum Land gefahren. Durch die Verringe- 
rung der Belastung wird der Schwimmkörper gehoben, 
und zwar soweit, bis die Oberfläche des im Schwimm- 
körper eingeschlossenen Wassers sich über dem Wasser- 
stand befindet; öffnet man nun das Ventil, so fließt 
das Wasser aus dem Schwimmkörper allmählich ab. 
Wenn nach einiger Zeit die Oberkante der Bühne bei 
vorgezogenem Kran ungefähr wagerecht steht, wird das 
Bodenventil wieder geschlossen, und der Kran ist be- 
triebsfertig. 

Bei fallendem Wasserstand wird bei einer 
Kranstellung nach Abbildung 1 der Wasserstand auch 
in dem Schwimmkörper niedriger. In diesem Falle 
wird die Anlage ebenso wie vorher betriebsfähig ge- 
macht, d. h. der Kran wird nach Schließen des Boden- 
ventils nach der Landseite gefahren. Nachdem die 
Oberfläche des im Schwimmkörper eingeschlossenen 


Wassers über den äußeren Wasserstand gehoben ist, 
öffnet man das Bodenventil und läßt das Wasser ab- 
fließen. 


- 


Abb. 4. 


Der Vorteil dieses Kranes besteht, wie bereits oben- 
erwähnt, hauptsächlich darin, daß die Ausführung teu- 
rer, senkrechter Kaimauern vermieden ist und daß der 
Kran für eine längere Kaifläche benutzt werden kann. 
Es können sich also mehrere Anlieger eine gemeinsame 
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Anlage beschaffen. Da es möglich ist, mit diesem Kran 
verhältnismäßig kleine Kurven zu durchfahren, kann 
man den Kran nicht nur auf einer Seite des Hafen- 
beckens, sondern gegebenenfalls auch auf der anderen 
Seite verwenden und damit eine größere Anzahl von 
Anliegern bedienen. Andererseits kónnen auch leicht 
mehrere dieser Krane an einer Stelle des Hafens zu- 
sammengezogen werden, um gemeinsam ein Schiff zu 
entladen. Ferner kann man den Kran ganz von der 
Brücke herabfahren und auf dem Lagerplatz verwen- 
den, wenn am Hafen keine Arbeit vorliegt. In diesem 
Fall muß allerdings vor dem Verlassen der Brücke 
eine genügende Menge Wasser in den Schwimmkórper 
eingelassen werden, um den Auftrieb der Schwimm- 
zelle zu verringern, oder man legt Gewichte auf die 
Kranbrücke, eine Arbeit, die der Kran selbst leicht er- 
ledigen kann. 

Die Abbildungen 2 und 3 zeigen eine andere Aus- 
bildung des Kranes an einem senkrechten Ufer, das 
nicht stark genug gebaut ist, um die vordere Schiene 
eines gewöhnlichen Torkranes aufzunehmen, wie es 
namentlich bei älteren Hafenanlagen oft der Fall ist. 
Die Wirkungsweise dieses Kranes ist die gleiche. Ab- 
bildung 4 zeigt eine derartige Krananlage in Verbindung 
mit einer Hochbahn. In diesem Falle muß der Kran 
beim Arbeiten auf die Unterlage aufgesetzt werden, eine 
Bedingung, die leicht auszufüllen ist, da die Aufsatz- 
fläche ohne erhebliche Kosten an jeder Hochbahn vor- 
gesehen werden kann. G. 


Allgemeine Wirtschaftsfragen | 


Zusammenschlußbewegung. D.A.Z. 591 weist darauf 
hin, daß in einer neuen Bekanntmachung über die Verhand- 
lungen zwecks Gründung des Ruhreisentrusts jetzt 
offen gesagt wird, daß die Banken die schon gescheiterten 
Verhandlungen wieder in Fluß gebracht hätten. Damit er- 
halte die Vermutung ihre volle Bestätigung, daß bei der 
Angelegenheit in erster Linie großfinanzielle Kräfte am 
Werke seien, die das Hauptziel in einer systematischen Ver- 
kleinerung der deutschen Produktionsmittel sähen. Nach 
außen werde dieses Streben mit der Förderung des ratio- 
nalen Gedankens begründet. Man habe bisher im allge- 
meinen geglaubt, der aktuelle Zusammenschlußgedanke ba- 
siere lediglich auf einem horizontalen Ausgleich. Deshalb 
habe manchem Teilnehmer der Eisenhüttenmännischen Ta- 
gung Ende November die Aeußerung Vöglers verwundert, 
daß man als neuzeitliches Ideal die kompaktmäßige Verbin- 
dung schon vorhandener vertikaler Konzerne betrachtet. 


Dawes-Abkommen. Nach Rhein. Westf. Ztg. drückte der 
preußische Finanzminister in einem Vortrage in Dortmund 
die Meinung aus, Deutschland sei spätestens im Jahre 1927 
nicht mehr in der Lage, die Verpflichtungen aus dem 
Dawes-Abkommen zu erfüllen. 


Wirtschaftslage. Ministerialdirektor Schäffer skizzierte 
nach dem Vorwärts in einem Vortrage den gegen- 
wärtigen Zustand der deutschen Wirtschaft: die Geldmangel- 
krise mit der stark anwachsenden Zahl der Konkurse und 
Geschäftsaufsichten und der Wechselproteste, die starke 
Verschuldung der Landwirtschaft bei ungenügender Kapital- 
menge, den Tiefstand der Getreidepreise, das rapide An- 
steigen der Arbeitslosigkeit und die Zustánde am Aktien- 
markte. Man müsse auf die organischen Fehler der gegen- 
wärtigen Wirtschaftsstruktur zurückgehen, um die Gründe 
der heutigen Wirtschaftslage zu erkennen. Kreditmangel 
und Absatzmangel seien die wesentlichsten Symptome. Der 
Fehler der gegenwärtigen Entwicklung liege in einer über- 
mäßigen Aufblähung des technischen Apparates. Auch die 
öffentliche Hand, und zwar die Gemeinden viel stärker als 
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die Staaten, seien an der überflüssigen Investitionstätigkeit 
beteiligt. Daneben sei eine Anreicherung der Betriebe in 
der Vorratshaltung und im Lagerbestand zu verzeichnen. 
Weitere Mittel seien vor allen Dingen durch die verkehrte 
Kreditpolitik der Banken auch noch nach der Stabilisierung 
zur Zusammenballung von Riesenkonzernen verwandt wor- 
den. Das einzige Hilfsmittel sei in einem radikalen Sich- 
auswirken der Reinigungskrise zu erblicken, in der erzwun- 
genen Zusammenlegung der unwirtschaftlichen Betriebe, dem 
Auseinandersprengen der Mammutkonzerne und der orga- 
nischen Zusammenführung gesunder Betriebe in den geplan- 
ten neuen Trusts. Eine Behebung der Krise von seiten des 
Absatzes im Inlande sei nicht möglich, das Absatzproblem 
sei in Deutschland heute nur ein Exportproblem, Die Zu- 
leitung ausländischer Kapitalien solle besonders dadurch 
ermöglicht werden, daß ein weiterer Ausbau der Rechts- 
formen im Kreditwesen erfolge, während man die ungesun- 
den Verhältnisse im Aktienwesen energisch beseitigen 
müsse. Wenn auch der Ausweg über die Reinigungskrise 
außerordentlich hart sei, so müsse man doch bis zu einem 
gewissen Grade die Entwicklung der Dinge künstlich vor- 
wärtstreiben, um im Hinblick auf die kommenden großen 
weltwirtschaftlichen Aufgaben (internationale Kartellierung, 
europäische Zollunion, engere wirtschaftliche Zusammen- 
arbeit mit Amerika) mit klaren Verhältnissen und einer ge- 
sundeten Wirtschaft bereitstehen zu können. Nach L. A. 
569 gewinnen die Ausführungen des Redners dadurch grö- 
Beres Interesse, als man darin zum mindesten gewisse Ideen- 


gänge und Pläne des R. W. M. erkennen dürfte. 


B. B. C. 567 stellt fest, daß im November eine Stei- 
gerung der Konkursziffern um 16,6 und der Geschäftsauf- 
sichtsziffern um rund 50 % gegenüber Oktober stattgefun- 
den hat. Unter Berücksichtigung der außergerichtlichen 
Vergleiche und der Fälle, in denen ein Konkursverfahren 
aus Mangel an Masse nicht zur Durchführung kam (siehe 
darüber die Erhebungen der „Wirtschaftskurve‘' nach Frank- 
furter Ztg), müsse man für November mit rund 3000 
Insolvenzen rechnen. Gegenüber April hätten sich die Ge- 
schäftsaufsichten mehr als vervierfacht, während sich die 
Konkurse nur verdoppelt hätten. Am schärfsten komme die 
Schwierigkeit der wirtschaftlichen Situation in der Textil- 
branche zum Ausdruck, eine bemerkenswerte Verschlech- 
terung habe auch die Schuhwaren- und Lederbranche, so- 
wie die Kolonialwaren- und Lebensmittelbranche zu ver- 
zeichnen; in der Elektrobranche sei der Beschäftigungsgrad 
zufriedenstellend. 


Ministerialdirektor Schäffer sagte nach Voss. Ztg. in einem 
Vortrage, wenn der Reinigungsprozeß der Wirtschaft 
in dem Tempo weitergehe, wie er bisner fortgeschritten sei, 
so würde die wirtschaftliche Krise spätestens im Sommer 
des nächsten Jahres überwunden werden, so daß dann die 
innerdeutsche Beruhigung eintreten könne, Der Deutsche 
Nr. 283 bemerkt zu dem Vortrag, die hohe Zahl der Erwerbs- 
losen gebe ein Bild von der steigenden sozialen Not, sie sei 
aber noch kein Beweis für eine allgemeine industrielle 
Krise, da wir vor der Krise bei blühender Wirtschaft 200 
bis 300 000 Erwerbslose hatten und der Arbeitsmarkt durch 
das stehende Heer entlastet wurde, Auch die Konkursziífer 
habe gegenüber der Vorkriegszeit nicht die dem allgemeinen 
Klagegeschrei der Unternehmer entsprechende Höhe, — 
B. B. C. gibt einen Vortrag von Prof. Prion über 
Kredit und Wirtschaftslage wieder, der gleichfalls als Aus- 
weg aus der augenblicklichen Not nur das Fort- 
schreiten der augenblicklichen Krise ansieht. Für die 
Händler heiße es, möglichst kleine Läger unterhalten und 
möglichst geringe Kredite in Anspruch nehmen, um den Ge- 
fahren des Preisdrucks zu entgehen. Die Belebung müsse 
im großen von dem Export deutscher Qualitätsarbeit kom- 
men. Sei der Gesundungsprozeß durchgeführt, so sei nicht 
ausgeschlossen, daß wir auch plötzlich vor einer völlig ver- 
änderten Lage am Geld- und Kapitalmarkt ständen. Die 
Restriktionspolitik der Reichsmark sei richtig; das Ziel 
müsse zuerst Abbau der Kontingentierung sein, nicht eine 
Diskontermäßigung. Als ausgeschlossen müsse erscheinen, 
daß die Reparationsleistungen, die im Inlande niedrige 
Preise und Löhne voraussetzten, zusammen mit den Kredit- 
-ückzahlungen an das Ausland geleistet werden könnten. Die 
Fragen der internationalen Verschuldung müßten in erster 
Linie auf der zukünftigen Weltwirtschaftskonferenz behan- 
delt werden. 
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In I. u. H. Z. führt Bernhard Zörner unsere schwie- 
rige Lage darauf zurück, daß in der Welt eine Ueber- 
industrialisierung zwischen 120 und 150 % der Vorkriegszeit 
bestehe, während die Kaufkraft sich auf 50 bis 70% ver- 
mindert hätte. Wer im wirtschaftlichen Leben stehe, wisse, 
was ein Leerlauf von 40 % bedeutet. — Der preußische Mi- 
nisterpräsident erklärte nach der D. A. Z. im Landtage, 
die Schwierigkeiten, vor denen wir ständen, seien tatsäch- 
lich sehr groß. Es wäre sehr oberflächlich, zu erklären, daß 
wir nur an Kapitalmangel litten. Wir litten vielmehr an den 
Folgen des verlorenen Krieges. Wichtigste Aufgabe sei es, 
jetzt Werte zu schaffen und mehr zu arbeiten. Es sei not- 
wendig, daß unsere Urproduktion gestärkt werde. 


Betriebswirtschaft 


Im Lohnkoníilikt bei der Danziger Werit erklärte die 
Werftleitung dem Demobilmachungskommissar schriftlich, 
daß sie keine Zugeständnisse machen könne und auch ihre 
Vorschläge hinsichtlich der garantierten Grundlöhne, Gie- 
Bereizulagen usw. zurückziehe. Der Demobilmachungskom- 
missar erklärte, daß die Einigungsverhandlungen gescheitert 
seien und bemerkte, daß die Entscheidung über den Schieds- 
spruch in den ersten Tagen der nächsten Woche zu erwar- 
ten ist. Auf die Frage der Gewerkschaften nach den recht- 
lichen Bestimmungen erklärte der Demobilmachungskom- 
missar, daß dieses Recht aus der Verordnung vom 3. Sep- 
tember 1919 herzuleiten sei und ein verbindlich erklärter 
Schiedsspruch einen tariflichen Rechtszustand schaffe. 


Die Arbeitslosigkeit im Deutschen Reiche steigt. Die 
Hauptunterstützungs-Empfänger in der Erwerbslosenfürsorge 
nahmen allein in der zweiten Oktoberhälfte um rund 22 % 
zu, nämlich von 290 000 auf 364 000, Dabei sind die männ- 
lichen Hauptunterstützungsempfänger von 274 000 auf 333 000 
gestiegen, während die weiblichen Unterstützungsempfänger 
sich von 25000 auf 31 000 erhöhten. 


Zu der Frage „Hoher oder niedriger Lohn“ bemerkt 
Prof. Lederer im Vorwärts: Während man in Amerika 
glaube, daß das Wirtschaftsleben im ganzen nur gedeihen 
könne, wenn die Löhne hoch seien, sei in Europa die Idee 
entstanden, daß der Lohn eine Belastung der Industrie sei, 
Diese Denkweise bilde geradezu einen Hemmschuh für die 
Entfaltung der Wirtschaftskräfte. 


Inländische Wirtschafts- 
interessen 


A.-G. Weser in Bremen. Nachdem mit der Einigung der 
A.-G. Weser und des Norddeutschen Lloyds in den Prozeß- 
fragen die geschäftlichen Beziehungen zwischen dem Nord- 
deutschen Lloyd und der A.-G. Weser wieder aufgenommen 
worden sind, wurde vom Norddeutschen Lloyd der A.-G. 
Weser der Umbau des Lloyd-Dampfers ,, München" endgültig 
zugewiesen. Der Dampfer hatte bisher drei Klassen, Es 


sollen die erste und zweite Klasse zu einer Einheitsklasse 


umgebaut werden. 


Stettiner Oderwerke A.-G, Für das abgelaufene Ge- 
schäftsjahr kommt keine Dividende zur Verteilung. Der Ver- 
lust von 231000 RM. wird aus dem Reservefonds gedeckt, 


Keine Stillegungs-Absichten der F. Schichau-Werit, 
Elbing. Es bestehen keinerlei Absichten, die Werft stillzu- 
legen. Weiter wird mitgeteilt, daß die Werft niemals an eine 
öffentliche Stelle der Stadt Danzig zwecks Verhandlungen 
über eine finanzielle Unterstützung herangetreten sei. 
Ebenso wird gegenwärtig ein Arbeitskampf auf der Werft 
nicht durchgeführt, wie auch in den vergangenen Monaten 
ein solcher Kampf nicht stattgefunden, hat. Dagegen 
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herrschte ein schwerer Arbeitskampf seit Monaten bei der 
früheren Kaiserlichen Werft in Danzig, die gegenwärtig von 
einem internationalen Konsortium betrieben wird. 


Die Verbindung der Howeldiwenke in Kiel mit dem 
Rombach-Konzern ist nach „Hansa’ mit Gerüchten in Zu- 
sammenhang gebracht worden, wonach die Werft sich bei 
der Erledigung des vorliegenden Auftragsbestandes in 
Schwierigkeiten befindet. Die Werft ist zurzeit mit dem 
Bau von fünf Tankmotorschiffen für amerikanische Rechnung 
beschäftigt. Die kontraktliche Lieferungsverpflichtung hat 
der Rombach-Konzern übernommen, so daß die Werft zur 
Weiterführung der Arbeiten auf Unterstützung durch den 
Konzern angewiesen ist. Das Schicksal der Werft wird aiso 
von der Entwicklung der Verhältnisse im Rombach-Konzern 
abhängen. 

Der Abschluß von Biohm & Voß, Hamburg. Die Gesell- 
schaft legt für das am 30. Juni beendete Geschäftsjahr 
einen dividendenlosen Abschluß vor. Als Betriebsüberschuß, 
abzüglich der allgemeinen Unkosten, wird der Betrag von 
1.253 Mill. M. ausgewiesen. Nach Absetzung von Ver- 
sicherungsgebühren in Höhe von 0,16 Mill. M.. sozialen Ver- 
sicherungen von 0,55 Mill. M. und Abschreibungen von 0,34 
Mill. Mark verbleibt ein Reingewinn von rund 201000 M., 
aus dem satzungsgemäß nur die 2% prozentige Dividende 
auf 7 Mill. M. Vorzugsanteile, gleich 175 000 M., ausgeschüt- 
tet werden. In der Bilanz stehen unter den Aktiven die 
Schwimmdocks mit 3,38 (Reichsmarkbilanz 3,38), Gebäude, 
Helgenkrananlage und Helgen mit 6,03 (6,04), Maschinen, 
Zubehör und Fahrzeuge mit 3,11 (3, 17) wenig verändert zu 
Buche. Das Konto ‚In Arbeit befindliche Schiffe und Zu- 
behör einschließlich Lagerbestánde" erscheint verringert 
von 18,0 auf 14,5 Mill. M. Bedauerlicherweise werden auch 
die Posten Verschiedene Forderungen, Bankguthaben und 
Kassenbestand in einer Summe ausgewiesen, die von 4,2 auf 
9,2 Mill. M. angewachsen ist. Zur Durchsichtigkeit der Bi- 
lanz trägt auch nicht gerade bei, wenn unter Passiven die 
Anzahlungen auf Schiffe im Bau und verschiedene Gläubiger 
zusammengefaßt sind. Das Konto steht mit 19,2 (gegen 17,7 
Mill, M. in der Reichsmarkeröffnungsbilanz) zu Buche. Die 
Rücklage für laufende Aufträge ist von 1,5 auf 1,2 Mill. M. 
zurückgegangen. Dem Geschäftsbericht entnehmen wir, daß 
im Berichtsjahr drei Schiffe abgeliefert und vier neue in 


Bau genommen wurden. Außerdem erhielt die Gesellschait ` 


von den Hamburgischen Elektrizitätswerken den Auftrag 
auf Lieferung einer Zweitakt-Oelmotorenanlage von 15 000 
PS. Leider hätten sich die Verhältnisse in der Schiffahrt 
weiter verschlechtert und die Aussicht auf Erhalt neuer Auf- 
träge sei gering. 


Die Prozesse der A.-G. Weser gegen den Norddeutschen 
Lioyd erledigt. Wie bestätigt wird, sind die schwebenden 
Prozesse zwischen der A.-G, Weser und dem Norddeutschen 
Lloyd in beiderseitigem Einverständnis erledigt worden. Die 
gescháítlichen Beziehungen zwischen den beiden Gesell. 
schaften sind wieder aufgenommen worden. An dem Zu- 
standekommen der Einigung, die im allgemeinen bremiszaen 
Interesse liegt, hat die I, F, Schróderbank einen hervor- 
rasenden Anteil, 


Ausländische Wirtschafts- 
interessen 


Stillegung einer größeren schwedischen Werit. Wäh- 
rend im allgemeinen die großen schwedischen Werften durch 
Motorschiffsbauten und Reparaturen einigermaßen beschäl- 
tigt sind, ist jetzt doch eine alte Werft fast völlig stillgelegt 
worden, nämlich Oscarshamns Schiffswerft, Sie hat in der 
Blütezeit bis zu 700 Arbeiter beschäftigt und stattliche 
Frachtschiffe gebaut, mußte aber langsam den Arbeiterstand 
bis auf 150 herabsetzen und hat im Oktober sämtlichen Ar- 
beitern und Angestellten gekündigt. Im November waren 
nur noch wenige Leute beschäftigt. Man führt die Stillegung 
der verhältnismäßig bedeutenden Werft auf die allgemeine 
Konjunktur und auf die deutsche Konkurrenz zurück. 
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Handelsinteressen 


Kein Absatz am Schrottmarkt, Die Stimmung am 
Schrottmarkt ist derart flau, wie sie seit langem nicht mehr 
gewesen ist. Da die wenigen Werke, welche überhaupt 
noch Material hereinnehmen, voraussichtlich ab Mitte die- 
ses Monats bis Anfang Januar 1926 den Versand von Schrott 
völlig sistieren werden, war das Angebot besonders für 
prompt lieferbares Material außerordentlich groß. Jeder 
legt nämlich Wert darauf, seine Ware noch vor der Sistie- 
rung herauszuschaffen, um im nächsten Monat seine Gelder 
zu bekommen, In Anbetracht der geringen Nachfrage von 
Großhändlerseite kamen nur wenige Geschäfte zustande. 
Die von den Großhändlern an die verbrauchende Industrie 
zu verhältnismäßig günstigen Preisen zu liefernden Mengen 
sind derartig gering, daß gar kein Wert auf schnelles Ein- 
decken gelegt zu werden braucht, besonders deshalb 
nicht, weil man mit einem weiteren Preisrückgang rechnet. 
Die Werke drücken mit aller Gewalt auf die Preise. 
Die von der Industrie neuerdings angelegten Preise über- 
steigen die nachstehend angegebenen um ca. 1 M. pro 
Tonne. Daraus ergibt sich, daß die Großhändler, sobald 
sie die auf ihre alten Verträge einzudeckenden Quantitäten 
eingekauft haben, ihre Preisgebote zu ermäßigen gezwun- 
gen sind. Und damit ist wohl schon in aller Kürze zu 
rechnen, weil, wie bereits gesagt, von den Großhändlern 
nur noch unwesentliche Mengen einzudecken sind. Fol- 
gende Preise wurden auf der Düsseldorfer Börse vom 
11. Dezember für kleine Mengen von Händlern unter nor- 
malen Zahlungsbedingungen angelegt. Bei Zahlung gegen 
Duplikatfrachtbrief oder nach Eingang des Materials beim 
Werk in bar lagen die Preise bis zu 5 M. je Tonne nie- 
driger. Chargf. Stahlschrott 44—45 M., chargf. Kernschrott 
42,50 M., Martinofenspáne 36 M., Hochofenspäne 34 M, 
neue festgeb. Schwarzblechabfälle 37 M., Schmelzeisen 


32 M., Ia handl. zerkl. Maschinengußbruch 63—64 M., alles 
je Tonne frei rhein.-westfäl. Empfangswerk. 
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eer und Get | Schiffswerg 


S C n | f f b a u - || n Q enieur Ia russisches geteertes Schiffswerg 


baldmöglichst gesucht langiaserig, aus bestem Neumaterial 


mit mehrjähriger Praxis im Entwurf, Kalkulation liefern laufend 
und Bau von FluBschiffen. Bei Bewährung 


Dauerstellung. Ausführliche Angebote an LUDOLPH STRUVE & Co. 
Teltow-Werft 


Schönow bel Berlin-Zehlendorf 


Hamburg 1, Spitalerstraße 16 
Tel.-Adr.: Coirstruve Fernspr.: Merkur 9584-89 


—M——— 


Holzkoblenschwelßdraht, Vu. Stäbe, Litzenfer Junger 
Spezialität: Suche an » Sch | ffl auinge nieur 


für elektr. de 
Weiche, ni bearbeitbare Gußschweißstäbe Sohweilßung, N KEE Ee 
Digmantkupfer-, — Messing-, Aluminium- Sd: Betridbasteliung NEE 
Schweißdraht, Stäbe, Ringe, Schwelßpulver für Gui, E A 
an die Geschäftsstelle der Zeit- ` 


alle Metalle und Schnelldrekstahl, Reinigungsmasse, schrift „Schiffbau“, Berlin C 2. 


Heu: Stahl-Holzkonlenschwelßdraht' IT" 
Fluchtenlineale 


für die höchsten Ansprüche 
D. R. D. a 


Lieferanten der Reichsmarine, Staatsbahnen, Großindustrie usw. 
nach Dr.-Ing. W. Gütschow 


Craney & Borbet, Honentimbure 10 
für die Auswertung 


GULDNE R von Kreuziafeln 


von bewährten 

an 3 ren 

alljährlich neubearbeitet unter Mitwirkung des („Schiffbau“, Heft 21/22, S. 723) 
aus Zellulold 


Hanson & Co. R.-G. 
Weit 


„Deutschen Werkmeister-Verbandes. Düsseldorf" und 
„Normenausschusses der Deutschen Industrie, Berlin" 


Beiriebskalender 
und Handbuch für praktischen 


Maschinenbau 


34. Jahrgang 1926 / 2 Teile | 450 Mark 
ca 800 Seiten und 500 Textfiguren mit vielen Tabellen 
I. Hilfswissenschaften, Stoffkunde, Maschinenelemente, 
Kraftversorgung. II. Betriebsmittel u. -einrichtungen, aus 
Betriebsverwaltung, Betriebswissenschaft., Rechtskunde. 


Verlag H. A. Ludwig Degener, Leipzig 


Länge 320 mm, Breite 60 und 35 mm 


Zum Preise von M. 3,00 je Paar 
zuzüglich Porto und Verpackung 


Zu beziehen vom 


Veriae der Zeitschrift „Schiffbau“ 


Berlin C 2, Breitestraße 8-9 
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WEL Werk, Heiligenhafen, fabriziert die 

einfachen, sicheren und wirksamen 


` 
ECCE EE 


Für Anschlußgleise und Industriebahnen 
t G. m. 16 000 Stück Normalbahnschwellen 
F. G. Rühmkorf & Co. b. H. 6 000 Meter Weichenschwellen 
Hannover-Herrenhausen aus Vorratsbeständen besonders preiswert lleferbar 


Gegründet 1835 Anfragen erbitten 


fertigen als langjährige Spezialität für die Georg Futter A.-G., Berlin W. 57 


Reichs= und Handelsmarine: 


Schiffs-Klosetts, 
Schiffs-Fenster uU. Beschläge T eo90609009000000000900000 - 


in allen Arten und jeder Ausführung :NOHL A e 


Kaffeemaschinen, Wasser- 5. 
Tee-, Milch-, Kakaokocher Köln - Ehrenfeld 6 f 


wie alle andern Schiffskücheneinrichtungen Spezialfabrikation von 


Gelenkketten 
Wasch-, Bade- und Feuerlösch-Einrichtungen und 
Kettenräder 
Armaturen jeder Art 


für den Schiffbau 
aus Rotguß, Mes Phosphorbronze, Alumint 
barer Bronze eR Moda, Metall, rol roh und fertig 
bearbeitet, nach Zeichnungen, eigenen und fremden Modellen 


preßluft- Armaturen, 
Feuerlösch-Einrichtungen, 


Schriftschablonen 
Normograph 


D. R. P., Auslandspatente. 
- System 


< EXTA ` SE 
vom NormenaussohuB empfohlen. Kassebaum 
Rechenschieber „Leichtbau“. Paustinktur , Klementine" 

— Prospekte kostenfrei — 


Filler & Fiebig / Berlin S 42 


Hochwertiger 


nach Zeichnungen oder Modellen 


e in Ganzleinen mit Goldprügung 
ES für den XXVI. Jahrg. Preis 3Mk. 
bei portofreier Zusendung 


Verlag der Zeitschrift ,,S CHIFFBAU“ Berlin C 2, Breite Str.8-9 
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FRIEDR. WILH. von RÜRTEN - REMSCHEID | | Lambrechts 


SALEMSTRASSE Nr. 21 
Schiffs- 


Barometer 


Lieferant vieler Be- | 


fertigt seitdem Jahre 
n hórd. u. groB. Werke 


1865 die bekannten T, 
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Zu beziehen durch jede 


Buchhandlung oder den Verlag der Zeitschrift „Schiffbau‘, Berlin C 2, Breite Str. 8-9 


| 
Prospekt 627 
kostenlos 


ELEKTRISCHER 


KESSELSTEIN 


Rost- usw. Abklopf- Apparat + Patent Devoorde Will Lamho u 
A.-G 


Spezialtypen ' i í a kene Beschädi- 
für sämtliche WË D Q^  — um % gung der Kessel 
BADER & HALBIG, HALLE a. d. Saale 15 Gegründet 1859 


Kesselsysteme FE Ab. e Bà J od. Rohrwandung. 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maafenstr. 17 
Fernsprecher: Ami Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck - Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Bauret Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. $chrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Vertirauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 3, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 3 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 3 / Mannheim, Hebelstr. 13 
Leipzig,Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 


Interessenvertrefungen in Bulgarien » Dänemark x England + Frankreich x Griechenland » Holland 
Italien » Japan » Jugoslavien » Lettland x Oesterreich » Sdiweden » Spanien x Ungarn » Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote. und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang Berlin, 28. Januar 1925 Nummer 2 


Auf Wunsch wiederholen wir zunächst die bereits in der vorigen Nummer unserer Mitteilungen 


gebrachte E 
Ausschreibung. 


Wir sind von der Bulgarischen Gesandtschaft gebeten worden, folgende Ausschreibung des 
Bulgarischen Ministeriums für Landwirtschaft und Staatsdomänen geeigneten deutschen Interessenten 


zuzuführen. 
Es ist ein Fischerei-Schulschiff, Segelschiff mit Hilfsmotor von ca. 300 t Größe, zu 


vergeben. Die Lieferung beläuft sich auf ungefähr 5500000 Lewa. Das Schiff muß im Hafen 
von Varna spätestens bis zum 1. Oktober 1925 bereit gestellt werden. Entsprechende An- 


gebote sind an das Büro der Fischerei-Lehrschule in Varna bis zum 20. Februar einzusenden. 


Im Umfange der uns zur Verfügung gestellten Exemplare haben wir bereits an geeignete Werften 
die vorliegende Ausschreibungsunterlage unmittelbar gesandt. Sonstige geeignete Interessenten können 
die Ausschreibungsunterlagen bei der Kgl. Bulgarischen Gesandschaft, Berlin, Kurfürstendamm 257, bei 
dem Kgl. Bulgarischen Generalkonsulat, Berlin, Schadowstraße 4-5, und im Büro des Deutschen Wirt- 
schaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstraße 17, jeder Zeit einsehen. 


Die Vermittlung obiger Ausschreibungsbedingungen erfolgt gebührenfrei. 

Bei dieser Gelegenheit möchten wir zur Sprache bringen, daß uns in letzter Zeit sehr viel An- 
fragen um Adressenangaben der Annoncenaufgeber zugingen, ohne daß die von uns zur Deckung der 
Selbstkosten verlangte Gebühr von 1 M. beigefügt wurde. 

Wenn wir bisher auch alle diese Anfragen, welche die am Kopf unserer Änzeigen befindliche 
Bemerkung nicht beachteten, trotzdem beantworteten, so bedauern wir in Anbetracht des Anwachsens 
der an uns gerichteten Zuschriften in Zukunft auf derartige Briefe keine Auskünfte mehr deben zu kónnen. 

Wir hatten ferner bisher gebeten die Bestreitung unserer Unkosten dadurch zu unterstützen, 
daß uns nach dem Zustandekommen eines Kaufabschlusses eine Vermittlungsprovision von !/5?/, zu- 
gestanden werden möge. Mit Rücksicht auf die immer reger werdende Inanspruchnahme unserer Ein- 
richtungen wollen wir von jetzt ab die von uns erbetene Vermittlungsprovision auf !/,?/, herabsetzen. 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau;und Schiffahrt. 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an juteressenben gegen Einsendung von 
1 Mark für jede eine Anzeige betreffende Anfrage zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Kurze Anzeigen 
werden im Nachrichtenblatt bzw. im et und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis 


für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mar 


Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen 


Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft Ak worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 


welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in An 


spruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,?/, 


im Preise einzukalkulieren und. dem Wirtscha tsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, MaaBenstr. 17, zu richten. 


. Nr. 

169 | Tankschiffe 

170 | Bagger 

171 

172 

173 | Fracht- 
dampfer 

174 | Schlepp- u. 
Passagier- 
dampter 

175 

176 

177 

178 | Motorboote 

179 

180 

181 

182 | Segelboote 

183 

184 

185 

186 | Práhme, 
Schuten 


| 
| 


Objekt 


a) Nachfragen 


Tankschiff, 6 bis 7000 ts, 
gesucht. 


900—1000 t-Tankschiff für Steinkohlen, 
ausgerüstet mit Heizschlangen, Heiz- 
einrichtung und Antriebsmotor, zu 
kaufen gesucht. 

Motorschwimmbagger, neu oder ge- 
braucht, Leistung 15 bis 20 cbm/Std., 
Baggertiefe 3 bis 3,50 m, Bahn verlad- 
bar, zu kaufen gesucht. 


zu kaufen 


Ein Schwimmbagger mit einer stündli- 
chen Leistungsfähigkeit von 60—80 
cbm, Baggertiefe etwa 5—6 m, zu mie- 
ten oder zu kaufen gesucht. Kopf- 
schütter bevorzugt. 


Kleiner Frachtdampfer, nicht unter 100 t 
Tragfähigkeit und keinem größeren 
Tiefgang als 1,1 m, zu kaufen gesucht. 


Passagierdampfer, mindestens 5 m breit, 
mit Kommandobrücke, WC für Her- 
ren und Damen, Pantry, Billett-Aus- 
gabe, unter Deck genügend Passa- 
gierraum. Deck für Decklast und 
Kleintransport geeignet, Maschinen- 
nn von 140 PS an, zu kaufen ge- 
sucht. 


Mehrere flachgehende Schlepp- 
Passagierdampfer für 2 bis 300 
sonen zu kaufen gesucht. 

Motor-Personenschiff für 2—300 Per- 
sonen, Klasse Germ.-Lloyd, 100 A 4 
Wattfahrt, zu kaufen gesucht. 


Flußschleppdampfer, 250, 300 und 350 
S, zu kaufen gesucht. 
Stahlmotorboot, z. Schleppen geeignet, 
ca. 20 PS, zu kaufen gesucht. 
Trainingmotorboot, Geschw. 22—25 km, 


schnelles Anfahren und rasches Ab- 
stoppen Beding., zu kaufen gesucht. 


und 
Per- 


Gebrauchte, preiswerte Autoboote zu 
kaufen gesucht, nur vom Eigentümer. 


Autoboot, etwa 6—7 m, zu kaufen ge- 
sucht, 

90—120 om -Kutter oder Yawl oder 
Ketsch, getakelte Seekreuzerjacht, zu 
kaufen gesucht. 


Nat. 35er, 45er gegen Kasse zu kaufen 
gesucht. Keine Phantasiepreise. Erst- 
klassiges Reg.-Boot Bedingung. 


SCHER acht, 6—8 m, mit Kajüte, in Kiel 

aufen gesucht. 

Beiboot und Bootsrumpf für 20er zu 
kaufen gesucht. 


Mehrere eiserne Prähme, gebraucht, 100 
bis 200 t Tragkraft, mit höchstens 
0,90 m Tiefgang, zu kaufen gesucht. 


Ltd. 
je menu 0 


187 | Práhme, 


192 


Schuten 


Maschinen 


Motoren 


Elektrische 
Maschinen 


Kessel 


|Ein Drehstrom-Motor, 2 


je menu 0 


Offene Schuten mit eisernem Boden, 
80—90 t, Liegeort nahe Hamburg, zu 
kaufen gesucht. 


Zu kaufen gesucht 2 Schuten, 40—60 


Tonnen. 


‚Kähne, ganz aus Eisen, auch mit Holz- 


boden, aller Art und Größen, zu kau- 
^ fen gesucht. 


Zwei große Pionierpontons sofort zu 
kaufen gesucht. 


Maschinenanlage (125 PS), Dampikesscl 
und stationáre Maschine, zu kaufen 
gesucht, 


Gebrauchter guterhaltener Schiffsmotor 
18—24 PS zu kaufen gesucht. 


Bootsmotor, fabrikneu, ca. 16 «ff. PS, 
Marke etwa Hanomag, Kemper usw. 
(kein  Schnelláufer), kompl., mit 
Welle, Schraube und Garantie, zu 


kaufen gesucht. 


Zu kaufen gesucht: 3 Stück Schiffs- 
Rohólmotoren von 6, 8 und 10 PS. 
Die Motoren müssen kompl. nit allen 
Zubehórteilen fix und fertig zun Lin- 
bau geliefert werden, 


Hilismotor, 5 PS, neu oder wenig ge- 
braucht, zu kaufen gesucht. 


Hilfsmotor, 4—6 PS, neu od. gebraucht, 
. zu kaufen gesucht. 


Auß.-Bootmotor, nicht unter 2% 


zu kaufen gesucht. 


Zwei Drehstrom-Motoren, 11 PS, 220/ 
380 Volt, 960 Umdrehungen, zu kaufen 
gesucht. 


Ein Drehstrommotor, 5PS, 220/380 Volt, 
1450 Umdreh., zu kaufen gesucht. 


Ein Drehstrom-Motor, 4 PS, 220/380 
Volt, 960 Umdreh., zu kaufen gesucht. 


PS, 220/380 
Volt, 1450 Umdreh., z. kaufen gesucht. 


Suche zu kaufen: 1 Drehstr.-Motor, 
220/380 Volt, Fabrikat AEG, Typ D, 
750/50, zu kaufen gesucht. 


Ein Gleichstrom-Motor, Fabrikat AEG, 
220 Volt, 650 Umdr., Typ EG 500, zu 
kaufen gesucht. 


Schiffskessel, ca. 60 qm Heizfläche, 12 
at, Liegeort nahe Hamburg, gesucht. 


Guterhaltener, evtl. gebrauchter Schiffs- 
kessel, 45—50 qm Heizfläche, 12 at, 
zu kaufen gesucht. Durchmesser nicht 
über 2,05 m, Länge nicht über 2,7 m. 


gebrauchter betriebsfähiger Doppel- 
cornwall. oder komb. Wellrohrkessel 
von 80 bis 100 qm Heizfl, 8—10 at 
Betriebsdruck, zu kaufen gesucht. 


PS, 


[d 


Premas 


PRESSLUFTMASCHINEN 


PREISLUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’ BERLIN (OI 


[ON |^, Objekt ros Objekt 
207 | Kessel Gebrauchte Dampfkessel, ca. 15000 1 [1217 | Verschiedenes|Einige Waggons trockene Eichen- und 
Inhalt, als Oelbehälter geeignet, zu Ahornbretter, 28 und 20 mm stark, 
kaufen gesucht. frachtgünstig Stettin, zu kaufen ges. 
208 Abhitzekessel oder als solcher geeign. Es kommen auch kurze Bretter bis zu 
Lokomobil- oder  Rauchrohrkessel, 1 m Länge herunter in Frage. 
70—100 m?. Heizfláche, mit Revis.- || 218 Baggerarbeiten, 1500—2000 cbm, sind zu 
Papiere, für Betriebsdruck von 5 bis vergeben, 
6 at, zu kaufen gesucht. 210 Lochputzen, 20 mm Durchmesser ab- 
209 80—100 qm-Wellrohrkessel, 12—14 at, wärts, 16 mm Durchmesser abwärts, 


zu kaufen gesucht. 10 mm Durchmesser abwärts, in La- 
210 | Kr S : dungen zu kaufen gesucht. 

xs Wir suchen gebr., aber en erhalt. 220 | Personen Schiffs-Reparatur-Betrieb des Frei- 

Henne für 10 ee hafens, gut fundiertes, älteres Unter- 

olt, owe Sim k Tue ^ t pina nehmen, sucht techn. Leiter, der ver- 

c: Io ARAME E p. möge guter Verbindungen u. genauer 

Lasthaken, evtl. mit Kranbahn von Kenniniee der Gewohnheiten. des 


rund 75 m Länge. Hafenbetriebes die Beschaffung von 
211 | Werkzeug- Zwei gebrauchte Shapingmaschinen, ca. Aufträgen und möglichst auch die 
maschinen 500 mm Hub, zu kaufen gesucht. ‘| Durchführung derselb. übernehmen 
kann. Herren, welche die englische 
212 Exzenterpresse, neu, oder wenn gebr., Sprache in Wort und Schrift beherr- 
tadellos erhal, 400 bis. 600 qmm schen und bereits in áhnlicher oder 
Schnittfl., mit verstellb. Tisch, Hub u. gleicher Eigenschaft tätig waren. wird 
Schlitten, zu kaufen gesucht. gutbezahlte Dauerstellung evtl. Betei- 
213 Gebrauchte oder neue Exzenterpresse || : ligung geboten. 
'zu kaufen gesucht. 221 Eine EEN e Schiffs- 
214 | Verschiedenes|Für einen Auslandsbedarf werden lau- m E E EE 


fend jährlich einige hunderttausend 
Holzfässer und Holzkisten verlangt. 999 
Fabrikanten hierfür werden gesucht. 


fen. 


Schiffahrtskundiger 21jähr. jung. Mann, 
speziell Nord-Ostseegescháft vertraut, 


215 23 mm astreine Kiefernseiten, blank. bis sucht umstándehalber neues Engage- 
500 cbm, zu kaufen gesucht. - ment als Befrachter. 

216 Einige Ladungen Eichenrundholz von 40 [| 223 Reederei-Fachmann, Welterf. u. Verbdg. 
cm Durchschnitt aufwärts, in Stamm- Linien-Tramp &c., erstkl. Ref., sucht 


enden zu kaufen gesucht, Teilh. oder leit. Stellg. 


rs Objekt 


Altrenommiert. Schiffsmaklerfirma sucht 
für SE Linien-Be- 
frachter. Es kommen nur Bewerber 
mit erstklassigen Zeugnissen, mehr- 

jähriger Erfahrung in der Schilfs- 
maklerbranche und mit Kenntnissen 
der englischen Sprache in Frage. 

Ostsee-Reederei sucht für ca. 1000 ts- 
Dampfer für Nord- und Ostseefahrt 
Kapitän mit Beteiligung von ca. 
20 000 M. 

Techniker, Spezialist für Bagger-Kon- 

struktionen, für Hamburg gesucht. 

Ein schriftgewandter Ingenieur mit 
leichtflüssigem Stil für literarische 
Abteilung für sofort gesucht, Bewerb. 
mit Kenntnissen der Schwachstrom- 
technik bevorzugt. 

Erstklassige selbständige Konstrukteure, 
die im Bäu von Großgüterwagen und 
Selbstentladewagen Erfolge nachwei- 
sen können, zu möglichst sofortigem 
Eintritt gesucht. Beherrschung des 
deutschen Normalwagenbaues wird 
als selbstverständlich vorausgesetzt. ' 

Mittlere Fabrik für  Elektronkolben 
sucht zum sofortigen Antritt jüngeren, 
energischen Betriebes Ingenieur mit 
mehrjähriger Motorenpraxis, guten 

| Typenkenntnissen und konstruktiven 

| Fähigkeiten, 

Jüngerer Dipl.-Ing. als Offert-Ing. für 
Kondensationsanlagen und Wärme- 

| SEH zum sofortigen Eintritt ge- 
‚sucht, 


b) Angebote 


231 Schwimmdock|Modernes mittelgroßes 

zu verkaufen. 

232 | Krane Schwimmkran, Neubau, Tragfähigkeit 
60 t, Ausladung 11,7 m, Länge des 
Pontons 22,37X17 vorn, X 10 hinten, 
X 3 m Seitenhöhe, 135 000 M. 

3 starke Dampfkrane der Denny, Duis- 
burg, 3 t Ladefähigkeit bei 6 m Aus- 
ladung, 1.t Tragfähigkeit bei 12 m 
Ausladung, 18 m hoch. 


Eimerketten - Schwimmbagger, theor. 
576 cbm pro Std., Baggertiefe 14 m, 
Neubau. | 

Eimerbagger, Neubau, theor, Leistung 
576 cbm stündl, Baggertiefe 12 m, 
Eimerinhalt 600 Liter, Maschine Zwei- 
fach-Exp. mit OK 250 PS, 46,5X 
9X3,2 m Seitenhóhe, 500000 M. 

Eimerbagger mit Sauganlage und 3 Ele- 
vatorschuten, 1914 erb., 23X5X2,3 
m, Tiefgang 1,2 m, Baggertiefe 8 m, 
150 cbm p. Std., 2 Satz Eimer, 170 
Liter Inhalt, 75 PS, 1000 cbm Leistg. 
in 8 Std., Antrieb 2 Hochspannungs- 

' motoren von 100 und 40 PS, in der 
Anlage 120 PS-Maschine ohne Kessel, 
3 Schuten, je 50 cbm, 100000 M. 

Bimerkeiten Sch wimmbadder theor. 
90 cbm/Std., Baggertiefe 6 m, Neu- 


224 | Personen 


228 


229 


Schwimmdock 


233 


234 | Bagger 


235 à 


237 


bau. 
2 Stück Löffelbagger à 2 cbm, neu, sof, 


lieferbar. 

Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X 9,82 
X3,3 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T., 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch. 600 PS, Kessel 
156 qm Rostiläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 


238 


239 | Fracht- 
dampier 


Ltd. 
Nr. 


240 | Fracht- 


241 


242 


dampfer 


243 | Schlepper 


244 


245 


246 


249 


250 


251 
252 


253 


254 


250 


Motorboote 


Objekt 


Dampfer aus Stahl 55,35X8,99X 3,69 m, 
Ladefähigkeit 39,500 cbfs, Ladefähig- 
keit Schwergut 860 ts all told, Ma- 
schine 325 PS, Dampfdruck 120 lbs, 
Heizfläche 81 qm, Preis £ 6100,—, 
zu verkaufen, Nähe Lübeck. 


Frachtdampfer, 45X6X26 m, 221 
B.-R.-T., 74 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
fähigkeit, 100 ts Bunker, 44 ts Oel, 
2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 
kessel, Tiefg. bel. 1,9 m, zu verk 


Motorírachtschiff,. 44,1X6,01xX3,39 m, 
Tiefg. bel. 3,07 m, 120 PS, 8 sm, zu 
verkaufen. 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X 4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zell Ressel je 229 qm 
Heizfl, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 8000 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 

. binen mit 18 Betten, gute Mann- 

! schaftsunterbringung. 


Seeschleppdampfer aus Stahl, neu, 19,5 
X5X25 m, Komp.-Maschine mit 
Oberflächenkondensat., 250 PSi, Ma- 

| rinekessel 80 qm, 12 at. 


Hafenschlepper, 16X4,8X2,36 m, 200 
PSi-Komp.-Masch. mit O. K., werft- 


neu, sofort lieferbar. 


Schleppdampfer aus Stahl, neu, seetüch. 
tig, 15X3,3X1,6 m, Komp.-Maschine 
mit Oberflächenkondensation, 90 PSi, 
Marinekessel 28 qm, 12 at. 


Dieselmotor-Schlepper, 60 PS effektiv, 
15X3% m, gedeckt, im Neubau, zu 
verkaufen. 

Schleppdampfer aus Stahl, neu, 11X 
2,6X1,35 m, Komp.-Maschine 30 PSi, 
Marinekessel 12 qm, 10 at. 


Motorschlepper aus Holz, eiserne Auf- 
bauten, HanomagLloyd 3 Zelt Motor, 


Wendegetriebe Cokpit, Kajüte, 
Steuerstand und Maschinenraum, für 
5000,— M. verkäuflich. 


UZ-Boote, Nähe Hamburg, 26X4X 1,05 
m, 500 PS, in bestem Zustande für 
12000 M. verkäuflich. 


Ubootsjáger, 1917, Heitmann, 24X4X 1,6 
m, 2 Motoren ca. 250 PS, 13000 M. 

6 Polizeischnellboote, werftneu, 30 sm, 
16X24 m, ca. 220 PS-Motoren, 
2000,— £. 


Motorschnellboot, 1924 erbaut, 10X 1,70 
X0,40, Tabasgo - Mahagoni, 160 PS 
Argus-Motor, für 6500, — M. verkäufl. 

Marine-Motor-Chefboot, Holz, 14.5X 
2,5X1, Daimler, Vierzylinder, 100 
PS, als Inspektionsboot, Schlepper 
usw, verwendbar, zu verkaufen. Preis 
9000 M. Liegeort Berlin. 


Doppelschrauben - Motorjacht (ehem. 
F.-Boot), 17,50X4X1 m, Eiche, diag.- 
kraweel, 60 PS Deutzer-Motoren, für 
8500 M. verkäuflich. 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


256 | Motorboote 


Dampfboote 


Ein neuer Motor-Seekreuzer, Eiche, 
Länge’ 17,4 m, Breite 2,85 m, Durch- 
schnittsstundengeschwind. 14 Knoten, 
modern und geschmackvoll eingerich- 
tet, zu verkaufen. 


Kräftiges und stabiles Motorboot, Eiche, . 


15 m lang, 40 PS-Motor, 8,5 sm, neu 
umgebaut, als Verkehrs-, Arbeits- und 
Schleppboot vorzüglich geeignet, Auf- 
nahme großer Anzahl von Personen, 
hohe Tragfähigkeit, volles Inventar 


vorhanden, zu verkaufen: Preis 7000 
Mark. ` 
Motorkreuzer aus Mahagoni, große 


Kajüte, WC., Eisschrank, gedieg. Ein- 
richtung, 28 PS Daimler, Lánge 12 m, 
für 5500 M. verkäuflich. 
Hafen-Motorbarkasse aus Stahl, neu, 
12X2,8X1,5 m, 16 PS, Zweizylinder- 


Rohólmotor (Motor . gebraucht, aber * 


gut durchrepariert). 

Motorboot, ganze Län ne 12 m, mit Vor- 
derkajüte, 32 PS-Hanomag-Lloyd- 
Motor, Licht und Anlasser, 
10000 M., zu verkaufen. 

Motorboot, Stahlrumpf, 10,25X2,2X1,1 
m, Kajüte im Vorschiff, 16 PS-Zwei- 
zylinder-Hanomag-Lloydmotor, für 20 
Personen, werftdeu, zu verkaufen. 

Motorboot, 7,5X2,05X0,75, 8PS-Motor, 
ab Kiel fahrfertig für 1700 M. ver- 
käuflich. 

4 Motorboote, 1 Segeljolle, 1 Hansa- 
Lloydmotor, 4 Zyl, 21—52 HP, zu 
verkaufen. 

Motorboot aus Mahagoni, 7X1,75X0,8, 
20 PS-Motor, off. Boot, für 2800 M. 
verkäuflich. 

Motorboot, Eiche, diagonal, 75X1,6 
X05 m, Walfischdecke bis über den 
Motor und hinten ebenfalls überdeckt, 
Automotor 4 Zylinder, ca. 16 PS, zu 
verkaufen. Preis 1500 M. Liegeort 
Berlin. 

Touren-Motorboot, 9,5xX 1,80,Stahl,Ma- 
hagoni, 1923, 16 PS-Vier-Zylinder- 
Mulag, 18—20 km. für 3600 M., zu verk. 

| Motorboot, 7,5 m lang, 4 PS-Rohólmot., 
W adenboot, 7 m lang, eine Herings- 
wade, ein Makrelen-Stühmnetz, 20 
Heringsstellnetze für 2000 M. zu ver- 
kaufen. 

Motorboot, Sportboot, Mahagoni, kra- 
weel geb., 7X1,75X0,8 m, Dixi-Motor, 
20 PS, amerik. Verdeck, fahrfertig, 
2800 M. 

Motorgig, v. d. Hohenzollern, Zedern, 
12 PS-Motor, fast neuwertig, für 2300 
Mark ab Berlin verkäuflich. 

Motorboot, Eiche, 6X 1,60 m, 12 PS, zu 
verkaufen. 

Stählerne Dampfbarkasse, geeignet als 
Direktionsboot und für Personenbe- 
förderung, 15,56X325 m, 45 PS-Ma- 
schine. 

Dampfbarkassen Kl. I, Kessel umgedreht, 
so daß nur zwei Mann Bedienung er- 
forderlich sind, 35 PS, für 2900 Mark 
pro Stück verkäuflich. Maschine ist 
überholt. 

Dampfpinasse, Holz, 9X2,68X0,9 m, 30 
PS, Kessel umgedreht, so daß nur 2 
Mann Bedienung  erforderl, Rohre 
sind zum Teil auszuwechseln, zu ver- 
kaufen. Prs. 4000 M., Liegeort Berlin. 

1 Pinasse, Kl. II, 9X2,48 m, Tiefgang 
0,85 m, Seitenh. 1,2 m, 20 PS-Masch., 
Preis 3500 M. 


Preis 


BRIETANSCHRIFTI 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten ae Rote Tausendfach bewährt uno 


im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY& WITTEKIND- FRANKFURT A.M, 


CEO SCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT 


betreibt seit nahezu drei 


A. M.-WEST. 


Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEF ANSCHRIFT 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 


DAMPFTURBINEN 


- 


eigenes System, hóchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHRIFTS 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 


ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 


STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POMORNYA WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


Lfd, 


275 


276 | Segelboote 


277 
278 


279 


280 


281 
282 


983 | Flußschift 


Prähme, 


284 
Schuten 


Boote 


295 
296 | Maschinen 


Objekt 


Dampfboote  Dampípinasse m. Kessel und Maschine, 


9x(2,20X1,0, aus Eiche, für M. 1200 


verkäuflich. 

Ketsch mit Hochtakelung, Eiche u. Ma- 
hagoni, 22,5X5,4X2,4 m, 34 PS-Hano- 
mag-Lloyd-Motor, Geschw. 5 bis 6 sm, 
elektr. Tichem age. Mannschaftsraum, 
WC., Küche, Kabine mit Doppelbett, 
gr. Salon mit Schlafsofas, Radierun- 
gen, Eisschrank, gr.. Eignerkabine. 
Preis 32 000 M. 

150 qm-Kutter aus Eiche, 13X3X1,50, 
Bleiballast 1 ts, Nähe Berlins, für 
3800 M. zu verkaufen. 

Segelboot, 4 J. alt, 23, Fuß Kiellánge, 
mit Mittelschwert, Bünn und 10 PS- 
Rohöl-Motor (Callesen) zu verkaufen. 

45 qm-Seekreuzer aus Eiche-Mahagoni, 
Touren-Boot, Baujahr. 1924, ca. 9,5X 
2,755X120 m, 5 Schlafpl, Stehhöhe, 
beste Makosegel und viel Inventar, 
6% PS-Zweizylinder-Breuer-4-Takt- 
Motor, 2 Anker, gutes Beiboot, zu 
verkaufen, i 


130 qm-Kreuzer, 1,50X2X0,9, Eiche, 


Lloydwerft 1923, 3 Schlafpl., 1900 M., 


zu verkaufen. 


Nationale Küstenjolle ohne Kajüte, 7X2 
m, preiswert zu verkaufen. 


Jollentakelage (20 qm) einschl, Mast u. 
Spieren zu verkaufen. 


Groß-Finomaß-Flußschiff, ganz Eisen, 
41x5,1X2,25 m, 350 t, offen oder mit 
Plattdeck, zu verkaufen. 

Zwei 500 t-Leichter, Neubauten, Abmes- 
sungen: L. z. P. 40 m; B. a. Sp. 7,48 
m; Seitenhóhe 3,65 m; Tiefgang be- 
laden mit ca. 500 ts Ladung 3 m; 
Schiffe werden unter Aufsicht des 
G. L. erbaut und erhalten Klasse 100. 
Bauzustand: Flachkiel, Mitteltráger, 
der gerade Teil des Bodens, ein Teil 
der Bodenwrangen, die wasserdicht. 
Schotte, sowie diverse kleinere Ar- 
beiten sind fertiggestellt, angebracht 
und z. Teil genietet. Leichter erhal- 
ten Schraubensteven, um evtl. später 
Einbau eines Motors zu erleichtern. 


Off. Kahn aus Eisen mit Holzboden, 
40,90:X4,65X 1,82 m, 206 ts, vollständig 
überholt, 13000 M. verkäuflich. 

2 Kastenschuten von 165 t, werftneu. 

3 Hamburger Kohlenschuten von 150 t 
Tragfähigkeit, mit eisernem Boden, 
werftneu. 

1 Kastenschute, 125 t, werftneu, 

2 Hamburger Kohlenschuten von 100 t 
Tragfáhigkeit, mit Holzboden. 

Prahm, Holz, kraweel, flacher Boden, 
12X4,2 m bis zur oberen Eichebene, 
35 ts, gut erhalten, Preis 1500 M 
Liegeort Berlin. 

Schute, Holz, kraweel, flacher Boden, 
14,24X2,68 m, 18 ts, Schute ist neu, 
Preis 1800 M., zu verkaufen. Liegeort 
Berlin. 

Ein Baggerkahn, 8 t, zu verkaufen. 

Ein eichener Anhangkahn, 8 m lang, 
zu verkaufen, 

4 englische Rettungsboote, Hartholz, 
Klinker gebaut, 8,7X2,55; 8,55X2,56; 
7,35X2,08; 5X1,6 m, Preis 500 M, 
bzw. 60 M., zu verkaufen. 

Paddelboot zu verkaufen cder gegen 
$ute Laute zu vertauschen, 

Eine Dampfmaschine, 12—18 PS, Baujahr 
1906, zu verkaufen. 


Lid. 
Nr. 


297 | Maschinen | 


298 


299 


300 | 


i 


301 


302 


303 


304. 
305 
306 
307 


Motoren 


308 |. 


309 
310 


311 | Kessel 


312 


313 


314 


315 
316 
317 


318 


319 


320 


Lokomobile 


Pumpen 


Objekt 


Eine Dampfmaschine, 6—12 PS, Bau- 
jahr 1888, zu verkaufen. 


Heißdampfmaschine,. wie neu, nur 3 J. 
im Betrieb, normal 154 PS bei 120 
Tour. und Kodensat., für 12 at, 300 
Grad C, wegen Umstellg. sofort abzu- 
geben. 


Eine liegende Zwill.-Verbund-Dampf- 
maschine, 450 PS, 64 Tour., 8 at, zu 
verkaufen. 

1 Körting-Dieselmotor, 6 Zylinder, 260 
PS, komplett, mit Einblaseluftpumpe 
usw., zu verkaufen. 


Maybach-Bootsmotore je ca. 189 PS, 
mit 2 Akkumulatoren, Starter, Mag- 
nete, für 2800 M. verkäuflich. 
Zweitakt-Vierzylinder-Glühkopf-Roh- 
ölmotor, Fabrikat Callesen, Apple- 
rade, 125 PS Dauerleistung, zu ver- 
kaufen. 


Dieselmotor, 100 PS, Daimler, für 3500 
Mark verkáuflich. 


2 Benzol-Sehwerbenzin-Motoren, 4 zyl., 
80 PS, günstig abzugeben. 

1 Viertakt-Vierzylinder-Benzol-Motor, 
Fabrikat Daimler, 46/100 PS, zu ver- 

ı kaufen, ` 

Bolinder-Rohöhlmotor, 20/25 PS, wenig 
gebraucht, betriebstadellos, zu verk. 

Kompressorloser Krupp-Zweitakt-Die- 
selmotor, 12 PS, fabrikneu, billig zu 
verkaufen. 

Naphthalinmotor, Deutzer, 10—12 PS, 
weng gebraucht, auf Abbruch preis- 
mäßig abzugeben. 

Bootsmotor, 4 takt, 2 Zyl, 8 PS, mit 
Getr., zu verkaufen. 

Benzinmotor (Deutz) auf Fahrgestell z. 
Selbstfahren, mit Kreissäge, zu verk. 

Kammerwasserröhrenkessel von 200 qm 
Heizfläche, 16 at, Röhren 5000 mm 
lang, 95 mm äußerer Durchmesser, 
1 Oberkessel v.1400 mm Durchmesser, 
6600 mm Zyl.-Länge, mit Ueberhitzer 
für 350 Grad C, mit grober und feiner 
Um m ohne Feuerung. Preis 25 360 


BM 


mb 


ark. 
2 Schiffskessel von 1899, je 60 qm Heiz- 
fläche, vollständige Armatur, 12 at, 
2,50 m Durchmesser, 2,60 m lang, ein- 
schließlich. Dom 3,40 m hoch, Was- 
serdruckprobe 4. 11. 22, zu verkaufen. 
Einzylinder-Schiffskessel v. 50—58 qm 
Heizfläche, 8 at, 2600 mm s. Durch- 
messer, 2840 mm Länge, neu, m. fein. 
Armatur, zu verkaufen. 
Schiffskessel, 42 qm  wasserberührte 
Heizfläche, 10 at, 2,2 m lichter Durch- 
messer, 2,5 m lang, neu, zu verkaufen. 
Einflamm-Wellrohrkessel, 8 at, 25 qm 
Heizfl., Baujahr 1909, zu verkaufen. 
Heizkessel, mit 4 Heizkórpern, L Werk- 


stattgebäude. 
1 Wolfsche Heißdampf-Verbundloko- 
mobile mit Kondensation, Modell 


VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torffeuerung, Transmission, Riemen. 

1 Dampípumpe, liegend, 2 Zylinder, 
Dampfzylinder 150 mm, Hub 160 mm, 
Durchgang 100 mm, betriebsfertig. 
preiswert zu verkaufen, 

2 Stück Kesselspeisepumpen, liegend, 
2 Zylinder, Dampfzylinder 110 mm, 
Hub 100 mm, Durchgang 50 mm, zu 
verkaufen. 

2 Wortington-Dampfpumpen je 20 cbm 
stündl. Leistung zu verkaufen. 
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Schmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminiumguß 
Bronzeguß 
für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
l Automobilfabriken 


für Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


Lfd. 
Nr. 
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324 
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328 


329 


Winden 


Elektrische 
Maschinen 


Werkzeug- 


maschinen 


Betriebs- 
anlagen 


Objekt 


m Dampfwinden je 2 ts Trgikt., 2 Fisch- 


dampferwinden, fast neu, Dampi- 
ankerspills f. 2" Kette, Dampfsteuer- 
apparate, ` Damptzirkulationspumpe, 
Dampfkápsel, Duplexpumpen, zu ver- 
kaufen. 

1 elektr, Krafterzeugungsanlage, Dy- 
namomaschine, 75 Amp., 200/230 Volt, 
Schalttafel, Anlasser. 


Eine Dynamomaschine, 120 Volt, 150 A, 
AEG-Fabrikat, zu verkaufen. 


1 Dynamomaschine, 120 Volt, 225 Amp., 
AEG-Fabrikat, zu verkaufen. 


Mehrere Gleichstrom-Motoren, 110 Volt, 
12 bis 20 PS. 


Gebrauchte Hobelmaschine, 3X1,2X1,2 
m, gut erhalten, noch im Betrieb, z. 
Preise von 1500 M. zu verkaufen. 


Zwei schwere Drehbünke mit Leitspin- 
del und Zahnstange, 1200 mm Dreh- 
länge, 300 mm Spitzenhóhe, 460 mm 
Bettbreite, Spindesstock 4 Stufen à 
100 mm, Kastenfüße, Planscheibe 600 
mm, zu 500 M. à St. zu verkaufen. 


komplette 16 cbm-Preflluftanlage der 
Zwickauer Maschinenfabrik mit Dreh- 
flügel, Motorantrieb, Sammler, Rohr- 
leitung und vielen PreBluft-Werk- 
zeugen. 


20 Stück teils neue, teils kaum ge- 
brauchte Ventil-Kompressoren f. Rie- 
menantrieb,450 mm Zyl.-Durchmesser, 
450 mm Hub, 1000 cbm angesaugte 
Luft für ca. 1—2 at Betriebsdruck, 
zu verkaufen. 


it 


Lid. 
Nr. 


330 | Betriebs- 


381 


332 


938 


— 


Objekt 


35 cbm-Preßluftanlage von Pokorny A 
Wittekind. 


Handbaggermaschine, auch mit Motoran- 
trieb, zu verkaufen. 


Sauerstoffanlage, 60 cbm Std.-Leistung, 
System Heylandt, bestehend aus 1 
Luftkompressor, 4 stufig, von 
Zwickauer Maschinenfabrik, m. elektr, 
Motor, 6000 Volt, 145 Amp., 730 Um- 


anlagen 


drehungen, 180 kW, Riemenantrieb 
mit Anlasser, 1 Sauerstoff-Kom- 
pressor mit elektrischem Mo- 
tor, 380/220 Volt, 59/102 Amp., 


960 Umdreh, kW, 40 PS, Riemen- 
antrieb mit Anlasser. 1 Trennungs- 
Apparat, 1 Trockenbatterie, 2 Gaso- 
. meter, 1 Oelzentrifuge, 1 Zahn- 
radlaugenpumpe mit Riemenantrieb, 
2 Kohlensäurebehälter, 1 Behälter für 
Lauge 1600/1000/1000 1 Kühlwasser- 
pumpe direkt gekuppelt mit Motor, 
10 PS, 3 Ph. 380/220 Volt, 15,5/27 
Amp., 1420 Umdrehungen, 1 Sammel- 
batterie 16 Flaschen — 960 cbm, 1 
Flaschenabfüllvorrichtung div. Re- 


serveteile. 


Sauerstoífanlage, etwa 30 cbm Stunden- 
leistung, System Messer A Co., beste- 
hend aus Luftkompresser, Trennungs- 
apparat, Trockenflaschen, Sauerstoff. 
kompressor, Gasometer, Gasuhr, Ab- 
füllanlage, Vorratsbatterie (96 Fla- 
schen à 75 cbm). Sauer- 
stoffleitung, Ventile, Reserveteile, 
Auftauvorrichtung, Laugenbassin. 


Lid. 
Nr. 


| 


` ] | 
334 | Betriebs- || Azetylen-Anlage ,Syrius", Stunden- [1339 | Werkstatts- ^. eiserne Kleiderschránke f. Arbeiter- 


anlagen leistung 21000 1, 1 Gasometer, 1 che- einrichtungen kleidung, größere Mengen Werkzeuge 
| mischer Gasreiniger, 1 Laufkatze mit für Schiffbauer und Zimmerleute, Nie- 
T Near idw dr NT ten und Schrauben. 
i zetylen-Anlage . IV, System Mes- : 
ser & Co., Leistung 21 cbm-Std., mit 340 Werkverkkule en nn 
ee Br Reiniger, Arbeiter, großes Gebäude, 250 m 
asservorlage, asserpumpe, Fla- Front, an tiefem Wasser, massive Ge- 


bäude mit allen Einrichtungen, soll 
wegen Auseinandersetzung verkauft 
werden. Besonders geeignet für Ree- 
bekanntes Fabrikat, p. Stück 25 M, | ee Und ne gro- 
verkäuflich. 341 | A 


Beleuchtungsanlage und Dampfheizungs- | ids SchweiBwerk in Dortmund 
anlage im Gebäude einer Sauerstoff- , zu verkaufen oder zu verpachten. 
Anlage, Dampfpumpen, Oelfilter, Gar- || 342 | Verschiedenes 350 Stück Bootsfender aus prima Leder, 

| venspumpe, Badeeinrichtung. | ; Stück 3,50 M., zu verkaufen. 


zi | schenzug, Gasleitung, l | 
336 | Werkzeug- 2 Doppelschmiedegeräte, 5 Rundfeuer, | 
maschinen 1 Langfeuer. 


337. |IUngebrauchte PreBluftmeißelhämmer, 


338 | Werkstatts- 
einrichtungen 


Dezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 
.Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Schifísaufzüge (Slips). 


. Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 


Ankerwinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschalten. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraße 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m.b.H., 
Kiel. 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampfheizkörper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Dampikrane. 
»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kieemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke GmbH, 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 


Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Farben. 
Gebläse. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Ketten. 


»Demag" Deutsche Maschinenfabrik ` 


A.-G., Duisburg. 


„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 


Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Luiterhitzer. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluitanlagen und PreßBluit- 
werkzeuge, Preflluft-Armaturen. 


Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 


schaft, Berlin-Weißensee. 


Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau- 


Akt.-Ges., Berlin SO 16 


„Demag”" Deutsche Maschinenfabrik 


A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 


Maaßenstraße 17. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 


Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 


Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 


graph. Hartkautschuk). 


Jul. Wolff & Co. G. m. b. H., Heilbronn. 


Schiffsbedart. 
van Wienen & Bauer G. m. b. H, 
Hamburg. KlopstockstraBe 2-4. ` 
Schiffsbelüge. 
Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, UhlandstraBe 53. l 
Schifisienster, Schiffsgläser, 
Schiffsglocken. 
J. P. C. Luck, Hamburg 11, Ródings- 
markt 
Schiiishilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 
Schitisladewinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schifisteer und Schifispech. 
Amandus Possehl & Co. Kdt.-Ges.. Ham. 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 
Seekarten, 


Friedrichsen, L. & Co. Se Hamburg 1, 
Bergstraße 23. 


Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 


Drägerwerk, Dräger, Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. TeL- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. | 

reger Apparatebau-Ges. m. b. 

, Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. . 
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Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 3, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 3 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 3 / Mannheim, Hebelstr. 13 
Leipzig, Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsrube (Techn. Hochschule) 
EE RFEERRETEN 


Interessenvertretungen in Bulgarien = Dänemark = England » Frankreich » Griechenland » Holland 
Italien » Japan x Jugoslavien x Lettland » Oesterreich «Schweden »Spanienx Ungarn x Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle ` 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang 


_ Berlin, 11. Februar 1925 


Nummer 3 


Reedercidarlehen und Schiffbau 


Auf dem Umweg über die Kreditgewährung an 
Reedereien verfolgt die Reichsregierung die sozial- 
politisch außerordentlich wertvolle Absicht, die Ar- 
beitslosigkeit auf den zurzeit in wirtschaftlicher Krise 
sich befindlichen Werften zu bekämpfen. Aus dem 
zur Verfügung stehenden Seeschiffserneuerungsfonds 
in Höhe von 50 Millionen Mark werden an Reedereien 
Darlehen gewährt nach den vom Reichswirtschafts- 
ministerium aufgestellten Richtlinien. 


Voraussetzung für die Darlehnsgewährung ist der 
Abschluß eines Bauvertrags über Seeschiffe auf einer 
deutschen Werft und zwar in Höhe bis zu 50% des 
vereinbarten Baupreises. Hierbei ist der auf jede 
Reederei entfallende Anteil errechnet auf der Grund- 
lage des am 1. Juli 1924 vorhandenen Schiffsraum- 
wertes und beträgt etwa 10% dieses Wertes. Das 
Reichswirtschaftsministerium hat sich in Verbindung 
mit dem Reichsarbeitsministerium und dem Reichs- 
finanzministerium Prüfung der Bauverträge, gegebe- 
nenfalls unter Vergleich mit Preisen ausländischer 
Werften, vorbehalten. Die Auszahlung der Darlehen 
erfolgt in Raten entsprechend den nach dem Bauver- 
trag fälligen Bauarten und gegen Nachweis des tat- 
sáchlichen Baufortschrittes. Die Dauer des Darlehns 
beträgt 5 Jahre ab Fertigstellung, auf Antrag kann 
dasselbe jedoch noch weitere 5 Jahre belassen werden. 
Die Zinsen betragen während der Bauzeit % %, für 
das erste Jahr nach Ablieferung des Schiffes 4%, für 
das 2.—3. Jahr 5%, für das 4.—5. Jahr 6 %, jedoch 
stets 1% unter dem jeweiligen Reichsbankdiskont, 
dessen Satz dann maßgebend wird, falls er unter 5% 
sinkt. 


Für die Rückzahlung der Darlehen ist in geeigne- 
ter Form Sicherheit zu leisten, wobei im Falle der 
Eintragung von Schiffshypotheken der zweite Rang 
genügen soll. Während des Baues erfolgt die Sicher- 
stellung des Reiches durch Uebereignung des Bau- 
objektes jeweils zur Hälfte. 

Bezüglich des Verkaufes derartiger mit Reichsdar- 
lehen gebauter Schiffe ist insofern eine Beschränkung 
vorgesehen, als das Reichswirtschaftsministerium sich. 
bis 10 Jahre nach Ablieferung die Zustimmungserklä- 
rung vorbehalten hat und dieselbe gegebenfalls von 
der Rückzahlung des Darlehens nebst Zinsen abhängig 
macht. 

Diese Grundzüge werden im großen und ganzen 
voraussichtlich zur Anwendung kommen, wenn im 
Einzelnen wohl auch noch bei der Durchführung sich 
die Notwendigkeit ergänzender Bestimmungen ergeben 
wird, im besonderen ist wohl zu wünschen, daß der für 
die Gewährung von erhöhten Darlehen an Kleinreeder 
zur Beschäftigung der -kleinen Werften abgezweigte 
Dispositionsfonds von 6 Millionen Mark noch eine Er- 
höhung erfährt. 

` Die Darlehnsanträge sind bei dem Reichswirt- 
schaftsministerium einzureichen. Für solche Reede- 
reien oder Werften, deren Interessen nicht bereits an- 
derweitig durch größere Verbände usw. vertreten wer- 
den, erklärt sich der Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt im Sinne seiner Ziele gerne bereit, er- 
forderlichenfalls die entsprechenden Schritte als Treu- 
händer zu unternehmen 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt 


Lid. 


Nr. 


343 


344 


345 


346 


347 
348 


349 


350 


351 
352 
353 
354 


355 


356 
357 


358 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung von 
1 Mark für jede eine Anzeige betreffende Anfrage zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Kurze Anzeigen 
werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis 
für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen 
Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen. 
welcher die ‚Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,"/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 
Schiifbau und Schiffahrt, Berlin W 30, MaaBenstr. 17, zu richten. 


Tankschiffe 


Personen- 
schifie 


Motorboote 


Barkassen 


Segelschiffe 


Boote 


Kessel 


Objekt 


a) Nachfragen 


900—1000 t-Tankschiff für Steinkohlen, 


ausgerüstet mit Heizschlangen, Heiz- 


einrichtung und Antriebsmotor, zu 
kaufen gesucht. 
Personen- und Schleppdampfer, ca. 


23 m lang, 4 m breit, Vorder- und 
Hinterkajüte, Maschine ca. 75/100 
PS, günstig zu kaufen gesucht. Bild- 
offerten erbeten, 


Kleinerer Passagierdampfer oder Pas- 
sagiermotorschiff, mindestens 200 
Personen fassend, für die Sommer- 
monate 1925 zu chartern oder kau- 
fen gesucht. 


Motorboot in größeren Abmessungen, 


45—60 PS, geräumige Kajüte, mo- 
derne Einrichtung, möglichst aus 
Privathand zu kaufen gesucht. 
Motorkreuzer mit Kajüte und allen 


Schikanen, mindestens 10 m lang, so- 
fort gesucht. 


Stahl- 
12 m 


Motorkreuzer, séeíáhig, mögl. 
rumpf, 4—6 Schlafplätze, ca. 
lang, zu kaufen gesucht. 


Motorboot, Stahlrumpf (50—60 Pers.), 
neu oder gebraucht, und guten neuen 
Schiffsmotor m. Wendegetriebe, ges. 

Motorboote zu kaufen gesucht. Werlt- 
neu, Vorderkajüte, Geschwind. 15 

ı bis 18 km, 6 resp. 9 m lang. Offert. 

| mit Skizzen und Gewichtsangabe er- 
beten, 

Motorboot, Auto oder Kajüte, zu kauf. 
gesucht. 

Gesucht klein. Motorboot oder mittl. 
Segeljacht mit Kajüte. 

Hafenbarkasse, ca. 10—12 PS, zu kau- 
fen gesucht. 

Tourenkreuzer, ca. 35 qm, 90 cm Tief- 
gang, Eiche, hóchstens 5 Jahre alt, 


| 


zu kaufen gesucht. 

Tourenkreuzerjacht, ca. 15 m ü. A. 
mit Hilfsmotor und kompl, Aus- 
rüstung, in gutem Zustande, von 


schnellentschloss. Käufer gegen Bar- 
zahlung zu kaufen gesucht. An- 
dps mit genauer Beschreibung, 
issen, Photo und äußerstem Preis 
erbeten. 
Einer, Doppelzweier, 9 m St 
preiswert zu kaufen gesucht. 
IGuterhaltener, evtl. gebrauchter Schiffs- 
kessel, 45—50 qm Heizfläche, 12 at, 
zu kaufen gesucht. Durchmesser nicht 
über 2,05 m, Länge nicht über 2,7 m. 

Einflammrohrkessel von 50 qm Heiz- 
flàche, 10 bis 12 at Betriebsdruck, 
zu kaufen gesucht. 


ged., 


362 | Turbine 


[ 


363 | Motoren 
364 


365 
366 


Elektrische 
Maschinen 


368 


369 


370 


371 | Werkzeug- 


maschinen 


312 


373 


374 


Objekt ` 


Gebrauchter Dampfkessel von ca. 8 
bis 10 qm Heizfläche und 2% bis 3 
at Betriebsdruck, sofort zu kaufen 
gesucht. 


Röhrenkessel, stehend, für 6 bis 8 at 
Druck, gut erhalten, zu kaufen ges. 


Ein gebrauchter Dampfkessel oder Be- 
hälter, welcher sich zum Aufbe- 
wahren von Rohöl eignet, ca. 10 000 
I Inbalt, zu kaufen gesucht. 


Gegendruck-Turbine, 400 bis 600 kW, 
mit Generator, 220/380 Volt, zu kauf. 
gesucht. Frischdampf 12 bis 20 at, 
Gegendruck ca. 3 at, zu kaufen ges, 


Bootsmotor, 20 PS, Daimler, Lloyd od. 
sonstige gute Marke, zu kaufen ges. 


Zu kaufen gesucht, ein guterhaltener 
Benzin-Schiffsmotor, 15 PS. 


Diesel, ca. 50 PS, 4 Zylinder, nicht 
über 800 kg, als Bootsmotor zu kaui. 
gesucht. 


Dieselmotor, 30 evtl. 40 PS, in gutem. 
gebrauchten Zustande zu kaufen ges. 


Gleichstrom, 220 Volt, ein Motor 2,5 
bis 3 PS und einen von 2 PS, in £a- 
rantiert tadellos. Betriebszustande, 
nur erste Marken und nicht über 
1200 Touren, mit Anlasser (wenn 
möglich Regelanlasser für Touren- 
verminderung von 50 %), sofort geg. 
Kasse zu kaufen gesucht. Angebote 
mit allen zur Beurteilung erforder- 
lichen Angaben erbeten. 


Zu kaufen gesucht eine Gleichstrom- 
Dynamomaschine, 230 Volt, 40 bis 50 
kW, moderne Ausführung, möglichst 
Wendepole u. Kompoundwick lung. 

Drehstrommotor, 100 bis 120 PS, 500 
Volt, 50 Per., 1000 oder 1500 Umdr. 
zu kaufen gesucht. 

Bergungspumpe von ca. 1500 bis 20001 

| Leistung pro Minute, zu kaufen ges. 


1 Fallhammer, neu oder gebraucht, ie- 
doch Berne eti nug mit 60 bis 80 
kg Bärgewicht, zu kaufen gesucht. 


Eine wenig gebrauchte und sehr gut 
erhaltene Leit- und Zugspindeldreh- 
bank, von 450 mm Spitzenhöhe und 
4500 mm zwischen den Spitzen, in 
kräftiger Ausführung, mit breitem 
Bett, zu kaufen gesucht. 


Automatische Nutfräsmaschine für Nu- 
| ten bis 25 mm Breite, sofort zu kauf. 
gesucht. 


Elektr. Nietmaschine, 3 bis 3,50 m 
Auslad., für Nieten 26 bis 30 mm. 
1 Bolzenkopf - Schmiedemaschine, ! 
Gewindewalze für Masch.-Schraub.. 
1 fahrbarer Bockkran, 10 t Tragkr. 
, zu kaufen gesucht. 


Premag | B 
Gen, AE 


PREJSJLUFTMASCHINEN E 


DRE/KIUFTWERKZEUG-U.MA f CHINENBAU-^s BERLIN (OI 


Lfd. 


Ltd. 
"Ne, 


Objekt Ne, 


Objekt 


375 Werkzeug- 1 Exzenterpresse, Tischfláche 220X300 |} 384 | Ausschrei- Ausschreibung der Lieferung von 27 


maschinen mm, Auslad. 120 mm, gr. Druck 750 bungen elektrischen an von je 3 t 
kg, Gewicht ca. 325 kg, zu kauf. ges. Tragkraft, für 27. Mai 1925. 
376 1 Präzis.-Leit- u. Zugspindeldrehbank, || 385 Ausschreibung der Lieferung von 7 
Spitzenhöhe 175 mm, Drehlänge 1000 elektrisch. Uferkranen von 3 t Trag- 
| ‘| mm, Gewicht ca. 465 kg, zu kaufen | kraft für 27. Mai 1925. | 
gesucht. 386 | ` Ausschreibung der Lieferung von .7 
377 Gesucht 1 Mech. - Revolverdrehbank, elektrischen Ufer ranen von 20 t 
Spitzenhóhe ca. 125 mm, Drehlánge Tragkraft, für 27. Mai 1925. 
900 mm, Gewicht ca. 200 kg, zu kaut. || 387 Vergebung der Lieferung von 2 bis 4 
gesucht. un der mit elektrischem An- 
| ; ; trieb. 
7 i i l i 
MS be rE re BK Margot 388 Ausschreibung der Lieferung von 50 
gesucht. elektrischen Wandkranen von 1% 
SÉ und 3 t Tragkraít für 27. Mai 1925. 
379 1 Drehbank, Spitzenhöhe 220 mm, || 389 Ausschreibung der Lieferung von 23 
Drehlänge 400 mm, Bettlänge 1100 elektrischen Winden von 1 t Trag- 
mm, Gewicht ca. 275 kg, zu kaufen | kraft, für 27. Mai 1925. 
| gesucht. 390 Ausschreibung der Lieferung von 72 
380 Fahrbare Kompressoranlage, Leistung elektrischen Bockkranen von je 3t 


Tragkraft, für 27. Mai 1925. 
301 | Geschäfts- Altes, renommiert. Schiffsausrüstungs- 


: : verkäufe geschäft am Kaiser-Wilhelm-Kanal, 
881 | Verschiedenes jeher 9 SE soll wegen Krankheit des jetzigen 


Preises, Lagerortes und der Abmes- Inhabers verkauft werden. Anzahl. 
sungen erbeten. ca. 35000 Mark. 


etwa 3 cbm, neu oder gebraucht, zu 
kaufen gesucht. 


392 Eine erstklass. englische Schiffsmakler- 

382 Vergebung der Lieferung von Draht- Firma wünscht sich an einem Schiff- 
seilen seitens ausländischer Hafen- fahrts-Unternehmen zu beteiligen. 

direktion. 393 | Personen Befrachter, 24 Jahr, Nord/Ostsee, so- 

383 Größere Anzahl Torpedoflaschen 450/ wie speziell Tankbefrachtung, sucht 

500 I Inhalt, abgedrückt auf ca. 300/ sich zu verändern. Posten bei einer 


| 400 at, für Sauerstoff gesucht. Reederei bevorzugt. 


Lid. 


Nr. 


394 | Schwimmdock|Modernes 


395 Krane 


396 


397 


398 


399 


400 


401 


402 


403 


404 


405 


406 


407 


408 


Bagger 


Frachtschiftfe 


Objekt 


b) Angebote 


mitteldroBes Schwimmdock 


zu verkaufen. 


3 starke Dampfkrane der Denny, Duis- 
burg, 3 t Ladefähigkeit bei 6 m Aus- 
ladung, 1 t Tragfähigkeit bei 12 m 
Ausladung, 18 m hoch. 


Schwimmkran, Neubau, Tragfähigkeit 
60 t, Ausladung 11,7 m, Länge des 
Pontons 22,37X17 vorn, X 10 hinten, 
X 3 m Seitenhöhe, 135 000 M, 


d a mit Sauganlage und 3 Ele- 

vatorschuten, 1914 erb., 23X5xX2,3 
m, Tiefgang 1,2 m, Baggertiefe 8 m, 
150 cbm p. Std., 2 Satz Eimer, 170 
Liter Inhalt, 75 PS, 1000 cbm Leistg. 
in 8 Std., Antrieb 2 oepama 
motoren von 100 und 40 PS, in der 
Anlage 120 PS-Maschine ohne Kessel, 
3 Schuten, je 50 cbm, 100 000 M. 


Eimerketten - Schwimmbagger, theor. 
576 cbm pro Std., Baggertiefe 14 m, 
Neubau. 


Eimerbagger, Neubau, theor, Leistung 
576 cbm stündl, Baggertiefe 12 m, 
Eimerinhalt 600 Liter, Maschine Zwei- 
fach-Exp, mit OK 250 PS, 46,5X 
9x32 m Seitenhóhe, 500 000 M. 


Schwimmbagger, 1889 gebt., 36,10 X 
1,32X3,18 m, Leistung 200 cbm/Std., 
225 PS, O. K., Kessel 76 qm, für M. 
105 000.— zu verkaufen. 


Eimerketten-Schwimmbagger, theor. 
90 cbm/Std., Baggertiefe 6 m, Neu- 


bau. 


2 Stück Löffelbagger à 2 cbm, neu, sof, 
lieferbar. 


Frachtdampfer, speziell geeignet für 
Holzfahrt, 1909 gebaut, März 1924 
klassifiziert, vor einigen Wochen 
gänzl. durchrepariert, 2662 Br.-R.-T., 
1581 N.-R.-T., 1500 PS, zu verkauf. 


Frachtdampfer, 1923 gebt., Stahl, Brutto 
681 ts, 50,46 X 8,51 X 4,54 m., Germ. 
Lloyd %* 100 A4K Ostseehafen 10 000 
£ verkäuflich. 


Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X 9,82 
R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T., 
4 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 
156 qm Rostílüche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 


Frachtdampfer a. Stahl, 1923 erbaut, 
hóchste Klasse, Germ. Lloyd, 540 ts 
brutto, 250/300 PS, Kessel 10 at, 103 
um für 4750 £ verkäuflich. Ostsee- 

afen. 


Frachtdampfer, 45X6X26 m, 221 
B.-R.-T., 74 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
fähigkeit, 100 ts Bunker, 44 ts Oel, 
2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 
kessel, Tiefg. bel. 1,9 m, zu verk, 


Motorfrachtschiff, 44,1X6.01X3,39 m, 
Tiefg. bel. 3,07 m, 120 PS, 8 sm, zu 
verkaufen. 


Lfd. 


Nr. Objekt 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 
Heizfl. 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 8000 
cbm/Stunden, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, $ute Mann- 
schaftsunterbringung. 


409 | Schlepper 


EE 1000 

PSi, 54 m lang; 7,3 m breit, Tiefgang 
2,20/250 m, Dreifach-Expansionsma- 
schine mit Oberfl.-Kond., 2 Zylind., 
Schiffskessel je 190 qm, 15 at, kompl. 
mit Dampfräder, Dampfankerwinde, 
Dampfseilwinden und elektr. Licht, 
1918 erb., Preis 120000 M. Teilzahl. 
gestattet. 


410 


Seeschleppdampfer aus Stahl, neu, 19,5 
X5X25 m, Komp.-Maschine mit 
Oberfláchenkondensat., 250.PSi, Ma- 
rinekessel 80 qm, 12 at. 


Hafenschlepper, 16X4,8X2,36 m, 200 
PSi-Komp.-Masch. mit O. K., werft- 
neu, sofort lieferbar. 


411 


412 


Eiserner Schraubendampfer, 19,96 X 
5,52X 2,65. Maschinenraumlänge 7,35 
m, 160 PS, 1903 erbaut, 46,41 qm 
Heizfl, 1,58 qm Rostfl., 5 at, zu ver- 
kaufen. Liegeort Kiel. 


413 


414 Schleppdampfer aus Stahl, neu, seetüch- 
tig, 15X3,3X1,6 m, Komp.-Maschine 
mit Oberfláchenkondensation, 90 PSi, 


Marinekessel 28 qm, 12 at. 


415 Fisch-Dampfer, erstklassig, etwa 400 
Br.-Cbm, etwa 150 Br.-R.-T., etwa 


250 PS, zu verkaufen. 


e für Wohnungszwecke und 
astwirtschaften auf Berliner Seen 
geeignet, zu verkaufen. 


Zwei 500 t-Leichter, Neubauten, Abmes- 
sungen: L. z.P 40 m; B. a. Sp. 7,48 
m; Seitenhóhe 3,65 m; Tiefgang be- 
laden mit ca. 500 ts Ladung 3 m; 
Schiffe werden unter Aufsicht des 

; G. L. erbaut und erhalten Klasse 100. 

' | Bauzustand: Flachkiel, Mittelträger, 
der gerade Teil des Bodens, ein Teil 
der Bodenwrangen, die wasserdicht. 
Schotte, sowie diyerse kleinere Ar- 
beiten sind fertiggestellt, angebracht 
und z. Teil genietet. Leichter erhal- 

| ten Schraubensteven, um evtl, später 
Einbau eines Motors zu erleichtern. 


Fischdampier 


416 | Prähme, 


Schuten 


Hamburger Kohlenschuten von 150 t 
EE mit eisernem Boden, 
werftneu. 

419 4 Elevirschuten, 250 m*, in gut erhalt. 


Zustande, zu verkaufen. 


2 Klappschuten, 225 m?, in gut erhalt. 
Zustande, zu verkaufen. 


421; Motorboote |U. Z.-Boot, ca. 26 m, 500 PS, mit In- 
ventar, fast fahrfertig, ab Hamburg. 
i M. 12000, — verkäuflich. 


1 Kolbenkompressor, ` 


beggen emgeet 


rs Objekt 


422 | Motorboote Marine-Motor-Chefboot, Holz, 14,5X 
2,5X1, Daimler, Vierzylinder, 100 
PS, als Inspektionsboot, Schlepper 
usw. verwendbar, zu verkaufen. Preis 


9000 M. Liegeort Berlin. 


Motorboot, Neubau, 13 m lang, 35 PS 
Deutzmotor, ca. Personen fas- 
send, auch guter Schlepper, offeriert 
Maschinenfabrik in Danzig. 


424 Motorboot, 8 m, Mahagoni, Neubau 
1923, 30 PS, mit allen Schikanen. 


Backdeck - Motorkreuzer, 17,5X4 m, 
preiswert zu verkaufen. 


Motorboot, Fabrikat Albatros, Berlin, 
10/30 PS, 4-Zyl.-Motor, neun Per- 
sonen fassend, in tadelloser Verfas- 
sung, zum Preise von 3500 M. zu ver- 
kaufen. 


Mahagoni-Motorkreuzer, 12,2 m, 28 PS, 
Daimler, fahrfertig ab Kiel, 5500 M., 
verkäuflich. 


Motorkreuzerjacht, 12 m lang, Eiche, 
Mahagoni, 1924 gebaut, 4 Zyl., 27 
PS-Motor, elektr. Licht, mit voller 
Ausrüstung, wegen Neubau preiswert 
abzugeben. 


Passagierboot, Eiche, 60 Personen, mit 
Wetterdach, 18/20 PS, 4 Zyl.-Motor, 
zu verkaufen. 


Albatros-Autoboot, 17,50 X 1,50 m, Ma- 
hagoni, 16 PS, 4 Zyl.-N. S, U.-Motor, 
21 km, fast neu, 4500 M., zu verk, 


Hochseekreuzer (Ketsch), Objekt für 
Forschungs- und Vortragsreis. 18 X 
4,50 X 2,50 m, S. M.-Stahl, Teak- 
holz-Deck, äußerst stark gebaut, 15 
PS-Hanseat-Oelmotor zu verkaufen. 

Motorjachten ehem. F-Boote der Ma- 
rine, fahrfertig, für 9 bis 13000 M., 
je nach Wahl, verkäuflich. 


Motorboot, off, 7,5 X 2,5 X 0/75 m, 8 
PS, fahrbereit, 1700 M., ab Kiel ver- 
käuflich. 


Motorboot, Mahagoni, 7 m lang, 8/24 
PS- Motor, Klappverdeck, wenig be- 
nutzt, preiswert verkäuflich, 


Motorboote billig, Xie s der Vorrat 
reicht, Lánge 4,10 m, Breite 1,25 bis 
1,30 m, 2 PS-Motor mit Vor- und 
Rückwärtsgang Autosteuerung, 750 
M. Motorboote, 5 m bis 12,5 m, 
fertig ab Lager zu unerreicht bil- 
ligen Preisen, wegen Umstellung des 
Geschäfts. Zahlungserleichterung. 

Motorboot m. Grade-Außenbordmotor 
preiswert in Rostock zu verkaufen. 

Motorboot 650 M., Motorrad 250 M,, 
verkauft oder tauscht gegen Last- 
wagen. 

438 Jollen-Kreuzer, etwa 7 X 2,2 m, Eiche, 
Mahagoni, etwa 25 qm Segel, 3 J. 
alt, gut erh., mit Motor, 2500 M., zu 
verkaufen. 

439 Jollenkreuzer, äußerst solide gebaut, 
| 6,80 m lang, mit Motor, billig abzu- 
|, geben. 

440 Kee Küstenjolle, Gringo II, zu verk, 

441 |Dampfboote  'Stáhlerne Dampfbarkasse, geeignet als 

. Direktionsboot und für Personenbe- 

| Br Tun, 15,56X 3,25. m, 45 PS-Ma- 
schine. 


436 | 
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BRIEFANSCHRIF 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten EN Tausendfach bewährt ung 
im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNYA WITTEKIND - FRANKFURT A.M 


BRIET ANSCHRIFT 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 
PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY& wWITIEKIND- FRANKFURT A.M 


ANSCHRIFT 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


TURBO- 
KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM. POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


MR 


IEFANSCHRI 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM,POKORNY & WITTEKIND = FRANKFURT A.M. 


Objekt 


442 | Dampfboote 


443 


444 


445 


446 


447 


448 


449 


454 


455 


453 


457 


458 


459 


460 


461 


462 


Segelschitie 


Kessel 


Maschinen 


Motoren 


Elektrische 
Maschinen 


. |1 Wasserrohrkessel, 225X10, zu verk, 


Dampf-Pinasse, 40 PS, sehr geeignet 
zum Schleppen kleiner Fahrzeuge, 
Flöße usw., betriebsfertig, zu verk, 


1 Dampíbarkasse, 30 PS, mit Oberfl.- 
Kondens., für 4000 M. zu verkaufen. 


3 Mast-Galfelschoner aus Stahl, 1911 
gebaut, 33 X 7 X 2,90 m, 250 t Trag- 
fähigkeit, ohne Mast. u. Inv., leicht 
als Motorschoner umgeb., für 15 000 
M. zu verkaufen. 


150 qm-Segelkutter, Eiche- mit Besege- 


lung, für 3800 M. verkäufl. Liegc- 
ort Berlin. 

Touren-Kreuzer, 40 qm, sehr gut er- 
halten, 8X2,65X1 m, Eiche, kupfer- 


fest, etwa 20 Ztr. Eisenflossenkiel, 
billig für 1500 M. zu verkaufen. 


30 qm-Kreuzer, 7%X2 m, Eiche, 1923, 
3 Schlafplätze, segelklar, 1900 M., zu 


| verkaufen. 
15 qm-Rennboot, Mahagoni, Beschläge 


Messing, Aluminium, in tadellosem 
Zustand, zu verkaufen. 


Einzylinder-Schiffskessel v. 50—58 qm 
Heizfläche, 8 at, 2600 mm s. Durch- 
messer, 2840 mm Länge, neu, m. fein. 
Armatur, zu verkaufen. 


Schifískessel, 42 
Heizfläche, 10 at, 2,2 m lichter Durch- 
messer, 2,5 m lang, neu, zu verkaufen. 


qm wasserberührte 


Fabrikneuer Zweiflammrohrkessel, 120 
qm Heizfläche, 13 at Ueberdruck, m. 
grober und feiner Ausrüstung un 
Planrost-Innenfeuerung oder auch m. 


Treppenrost-Vorfeuerung zu verk. 


Stehender Röhrenkessel, 9 qm Heizfl., 
7 at, preiswert zu verkaufen. 


Eine Schieberdampfmaschine, 30 PS, 90 
Umdrehungen, 4% at, jedoch bis 7 
at verwendbar, Fabrikat Braunschw. 
Masch.-Bauanstalt, zu verkaufen. 


Eine Francis-Kessel-Doppelturbine, be- 
rechnet für ein Nutzgefäll von 3,8 m, 
und eine gesamte sekundliche Was- 
sermenge von 12C0 l/Sek, u. 167 Um- 
drehungen in der Minute, zu verkauf. 


1 Körting-Dieselmotor, 6 Zylinder, 260 
PS, komplett, mit Einblaseluftpumpe 
usw., zu verkaufen. 


Zweitakt-Vierzylinder-Glühkopf-Roh- 
ölmotor, Fabrikat Callesen, Apple- 
rade, 125 PS Dauerleistung, zu ver- 
kaufen, 


Rohöl-Glühkopfmotor, 70 PS, fabrik- 
neu, einschließlich allem Zubehör zu 
verkaufen. 


ptm 


Rohól-Motor, 20 PS, Deutzer Fabrikat, 


fabrikneu, mit sámtlichem Zubehör 
zu verkaufen. 
Bräuer - Bootsmotor, 4 Zyl, 8/24 PS, 
preiswert zu verkaufen. Berlin. 
Pe 90 M., desgl. luftgek. 80 
Außenbord- 


motor, Berlin. 


Mehrere Gleichstrom-Motoren, 110 Volt, 


Ip: a Segelboothilfsmotor, 
| 
| 12 bis 20 PS. 


Ltd. 
Io ` 


466 


469 


412 


477 


463 | Elektrische 


Io ` 


Lichtmaschinenaggregat, 4 Zyl., Benzol- 
Fafnir-Motor, 12 PS, gekuppelt mit 
Siemens-Schuckert- Dynamo, 5 kW u. 
Zubehör, fast neuwertig, für 1600 M. 
verkäuflich. 


2 Dynamomaschinen, Fabrikat A. E.G., 
dauernd 275 kW, preiswert zu verk. 


Gleichstrommotor, 7,5 PS, 220 Volt, 
Fabrikat A. E. G., 29 Amp., 970 Um- 
dreh., mit Anlasser und fast nicht 
abgenütztem Kollektor, sofort einschl. 
Verpackung in Kiste zu 250 M. zu 
verkaufen. 


Maschinen 


l 
| 
| 
! 


TN 


Drehstrom-Generator, fast neu, Fa- 
brikat Siemens-Schuckert, mit ein- 
en Erregermaschine, 220 Volt, 

VA, mit einer dazugehörigen 
Marmorschalttafel m. Regulierwider- 
stand und sámtl. Meßappar. zu verk 


Fabrikneuen Drehstrommotor, Erzeug- 
nis A. EG, Volt 380/220, Amp. 68/ 
117, n — 970, 36 kW, 48 PS, mit An- 
lasser für Anlauf mit voller Last, zu 
verkaufen. 


Pumpen 3 Dupl. EE isepumpen, stehend, 
Fabr. Atlaswerke, 1916/17 erbaut, ca. 
12 ts Leistung bei 16 at Druck, Gew. 


540 kg, Preis 500 M. pro Stück. 


2 kl. Dupl.-Dampfpumpen, 70 mm Was- 
serk., 80 mm Dampfk.-Durchm. mit Le- 
dermanschett. Kolb, 115 kg, Preis 
200 M. pro Stück. 


1 Dampfpumpe, liegend, 2 Zylinder, 
Dampfzylinder 150 mm, Hub 160 mm, 
Durchgang 100 mm, betriebsfertig, 
preiswert zu verkaufen, 


2 Stück Kesselspeisepumpen, liegend, 
2 Zylinder, Dampfzylinder 110 mm, 
Hub 100 mm, Durchgang 50 mm, zu 
verkaufen. 


komplette 16 cbm-Preßluftanlage der 
Zwickauer Maschinenfabrik mit Dreh- 
flügel, Motorantrieb, Sammler, Rohr- 
leitung und vielen PreBluft-Werk- 
zeugen. 


Ungebrauchte 
bekanntes Fabrikat, p. Stück 25 


verkäuflich. 


Sauerstoffanlage, 60 cbm Leistung, Fa- 
brikat Heylandt, fast neu, zu verk. 


Gebrauchte Sauerstoffanlage, 30 cbm, 
Fabrikat Messer, zu verkaufen. 


Mittlere Werft an Unterelbe, altreno- 
Kee mierten Rufes, Einrichtung für 200 
Arbeiter, großes Gelände, 250 m 
Front, an tiefem Wasser, massive Ge- 
bäude mit allen Einrichtungen, soll 
wegen Auseinandersetzung verkauft 
werden. Besonders geeignet für Ree- 
dereien und Schiffahrtskreise m. grö- 
Berem Park an Flußfahrzeugen. 


Verschiedenes |Bau- und Ausrüstungsmaterial, wie Bau 
hölzer, Motoren, neue u. gebrauchte, 
Werkzeuge, Schrauben, Nägel, Niete, 
Leder-Riemen usw. in größeren Men- 
gen von sich auflösender Werft ab- 


Preßluit- 1 
anlagen 


Preßluftmeißelhämmer, 


M. 


Sauerstoti- 
anlagen 


zugeben. 

Schiffsanker, Patent- u. Stockanker. 
50 bis 6000 kg in jeder Größe vor- 
rütig. 

IMako-Segel, 15 qm Slup, 1 Jahr alt. 


| billig zu verkaufen. 


Steuerrundschau 


(Fortsetzung) 


Mit Rücksicht auf die Ausgabe der veräußer- 
lichen Einzelobligationen hat der. Reichsfinanz- 
minister für die großen Betriebsvermögen von 16 Millionen 
Goldmark und darüber eine beschleunigte Veranlagung zur 
Vermógensteuer, insbesondere eine Nachprüfung der Ver- 
mógensteuerwerte der kurshabenden Erwerbsgesellschaften 
angeordnet. Ueberhaupt sollen bezüglich der Steuerkurs- 
werte móglichst an Ort und Stelle Erhebungen in der Rich- 
tung stattfinden, ob sie den tatsächlichen Werten ent- 
sprechen. ! 


Von der Vermógensteuerveranlagung für 
1925 auf Grund der neuen Veranlagung auf den 31. De- 
zember 1924 ist bisher lediglich bekannt geworden, daß die 
Doppelbesteuerung bei Schachtelgesell- 
schaften in ähnlichem Umfange wie früher wieder be- 
seitigt werden soll. 


Die Herabsetzung der Umsatzsteuer auf 1% v. H. bzw. 
der Luxussteuer auf 10 v. H. vom 1. Januar 1925 an gilt bei 
der Versteuerungnach vereinnahmtenEntgelten 
für alle nach dem 31. Dezember 1924 eingegangenen Be- 
träge, bei der Versteuerung nach Lieferungen und 
Leistungen für alle nach dem 31. Dezember 1924 vor- 
genommenen Leistungen. Maßgebend ist die Versteuerungs- 
art, die für den Steuerpflichtigen am 1. Dezember 1924 galt. 


Eine Abweichung gilt für die E Lin er m-: 


sätze bei der Versteuerung nach vereinnahmten Entgelten 
insofern, als Beträge, die in der Zeit vom 16. bis zum 31. 
Dezember 1924 als Anzahlungen auf Lieferungen verein- 
nahmt sind, die erst nach dem 31. Dezember 1924 erfolgen, 
nur dem neuen Steuersatz von 10 v. H. unterliegen. — Be- 
sondere Vorschriften gelten für die y erpitung ansir nene: 
sowie die zivilrechtlichen Ansprüche der Käufer aus älteren 
Verträgen auf Preisnachlaß. 


Für 1924 findet eine Veranlagung der Ge- 
werbetreibenden zur Umsatzsteuer allgemein 
statt. Befreit sind lediglich solche Steuerpflichtige, die 
„auf Grund sorgfältiger, nach bestem Wissen und Gewissen 
gemachter Prüfung die Ueberzeugung erlangen, daß die 
Summe der Voranmeldungen, die sie über ihre Umsätze des 
Kalenderjahrs 1924 abgegeben haben und die Summe der 
geleisteten Vorauszahlungen ihren tatsächlichen steuer- 
pflichtigen Umsätzen im Kalenderjahr 1924 entspricht". Ist 
dies auch nach Ansicht des Finanzamts der Fall, so wird 
ein Steuerbescheid nicht zugestellt, sondern nur eine ent- 
sprechende Mitteilung. In Fállen also, in denen die Steuer- 
pflichtigen zuviel Umsatzsteuer vorausbezahlt bzw. angeruel- 
det haben, müssen sie daher eine Steuererklürung abgeben, 
um die Veranlagung zu dem Pen Betrag herbeizu- 
führen. Die Frist für die Abgabe der Steuererklärung läuft 
bis zum 31. Januar 1925; besondere Aufforderungen ergehen 
im allgemeinen nicht. 


Die Frage, ob eine Poppe Dee lerund in eigener Be- 
nutzung stehender gewerblicher Grundstücke durch Obli- 
nn und Hauszinssteuer zulässig ist, schien 
ereits durch ein Urteil des Reichsfinanzhofs vom 24. Ok- 
tober 1924 eine dem Steuerflichtigen günstige Klärung zu 
erfahren. Nachdem nunmehr der Reichspräsident den Durch- 
führungsbestimmungen zur Obligationssteuer gesetzliche 
Kraft verliehen hat, ist die endgültige Entscheidung zweifel- 
haft geworden. Ein bevorstehendes weiteres Urteil des 
Reichsfinanzhofes wird hoffentlich endgültige Klarheit 
bringen. Der Reichsfinanzminister hat die Finanzämter an- 
gen in den in Betracht kommenden Fällen weitere 
tundung bis zum 31. Januar 1925 zu gewähren. 


Die Vorauszahlungen auf die preußische Ge- 
werbesteuer nach dem Ertrage ermäßigen sich mit der 
Herabsetzung der Einkommen- und Körperschaftssteuer- 
vorauszahlungen im Reiche gleichzeitig. Es ist jedoch dar- 
auf hinzuweisen, daß die volle Ermäßigung um 4 auch 
bereits für Vierteljahrsbezahler im Januar 1925 
eintritt, da die Gewerbesteuerzahlungen nicht für das 
letzte Vierteljahr 1924, sondern für das erste Vierteljahr 
1925 erfolgen. 


Bezüglich der Umstellung auf Goldmark sind 
in einer Verordnung vom 1. Dezember 1924 besondere Er- 
leichterungen für die Gesellschaften getroffen, die lediglich 
einen Goldmarkverlust an dem eingezahlten Grund- oder 
Stammkapital durch neue Einlagen ausgleichen wollen. Die 
Gesellschaftssteuer beträgt in diesen Fällen unter 
den im einzelnen angegebenen Voraussetzungen anstatt 5 % 
nur 2%. — Bei dieser Gelegenheit sei auch auf das Urteil 
des Reichsfinanzhofs vom 25. Juli 1924 hingewiesen, nach 
welchem die Nacherhebung von Gesellschafts- 
steuer in den Fállen ausgeschlossen ist, in denen aut 
Grund der Bewertung für die handelsrechtlichen Gold- 
bilanzen ein höheres Gesellschaftskapital ausgewiesen ist. 


Zur Aufwertungsfrage ist eine bedeutsame Ver- 
ordnung des Reichspräsidenten ergangen, durch die alle 
Verordnungen über die Aufwertung und Aufwertungs- 
steuern bis zur gesetzlichen Regelung verbindliche Kraft 
erlangen. Die Anmeldefristen sind bis zum 31. März 1925 
verlängert. Es empfiehlt sich hiernach, die Beschlüsse des 
neuen Reichstags abzuwarten. 


Wie aus diesen Ausführungen hervorgeht, ist in letzter 
Zeit wieder eine Flut von Verordnungen und Erlassen über 
die beteiligten Kreise niedergegangen, deren Nichtbeach- 
tung erhebliche Nachteile zur Folge haben kann. Die an- 
fangs wiedergegebenen Wünsche der Steuerpflichtigen er- 
scheinen dadurch als noch berechtigter. Es ist zu hoffen, 
daß der neue Reichstag, der politisch so schwer zu 
einigen ist, um so gründlichere sachlichere Arbeit im neuen 
Jahr leisten móge. 


Ermäßigte Gesellschaftssteuer bei der Goldumstellung. 
Die Reichsregierung hat unter dem 1. Dezember 1924 eine 
Verordnung über die Gesellschaftssteuer bei der 
Aufstellung von Goldbilanzen erlassen, durch die diese 
Steuer für gewisse Fälle von 5% auf 2% ermäßigt wird. 
Die Vergünstiguag kommt in Frage, wenn der Betrag des 
Goldmarkreinvermógens die nach dem Dollarkurs umge- 
rechneten Zahlungen auf das Gesellschaftskapital nicht er- 
reicht, sich also ein Substanzverlust ergibt. Die Umrech- 
nung der Einzahlungen nach dem Dollarkurse gibt, 
wie auch sonst im allgemeinen, kein richtiges Bild von den 
der Gesellschaft tatsächlich zugeflossenen Werten, da die 
Kaufkraft der Goldmark in der Geldentwertungszeit eine 
viel höhere war als heute. Es wird sich daher bei der durch 
die Verordnung vorgeschriebenen Umrechnung häufig kein 
Substanzverlust ergeben, trotzdem ein solcher bei 
richtiger Beurteilung vorhanden ist. Die Wirkung der Ver- 
ordnung wird hierdurch erheblich eingeschränkt. Auch wird 
man aus den eingetretenen Ermäßigungen kei- 
nen allgemeinen Rückschluß auf den Substanzverlust in der 
Wirtschaft ziehen, 


Die Veranlagung zur Umsatzsteuer 1924. Nach einem 
Erlaß des Reichsfinanzministers vom 28. No- 
vember 1924 (III U 10000) findet eine Veranlagung der 
Gewerbetreibenden zur Umsatzsteuer allgemein 
statt, Es entspricht dies auch dem Interesse des Steuer- 
Deere SS da bei den Vorauszahlungen häufig Schwierig- 
keiten bezüglich der Umsatzsteuerfreiheit von Beträgen her- 
vorgetreten sind. Nunmehr ist es möglich, eine Entschei- 
dung der Finanzgerichte oder des Reichs- 
finanzhofs herbeizuführen. Bekanntlich waren die 
Rechtsmittel im Vorauszahlungsverfahren nur beschränkt, da 
der Steuerpflichtige gegen die Festsetzungen lediglich die 
Beschwerde an das Landesfinanzamt hatte. 


Die Steuererklärung über die Umsätze des 
Kalenderjahrs 1924 ist bis zum 31. Januar 1925 bei dem zu- 
ständigen Finanzamt abzugeben. Besondere Auffor- 
derungen ergehen im allgemeinen nicht, es findet 
lediglich eine öffentliche Bekanntmachung statt. Vordrucke 
zur Steuererklärung sind bei den zuständigen Finanzämtern 
unentgeltlich zu erhalten. Befreit von der Abgabe einer 
Steuererklärung sind solche Steuerpflichtigen, die auf 


Grund sorgfältiger PA: 
Wissen und Gewissen die Ueberzeugung er- 
langen, daß die Summe der Voranmeldun- 
gen, die sie über ihre Umsätze des Kalen- 
derjahres 1924 abgegeben haben, und die 
Summe der geleisteten Vorauszahlungen 
ihren tatsächlichen steuerpflichtigen Um- 
sätzen im Kalenderjahr 1924 entspricht. Ist 
dies auch nach Ansicht des Finanzamts der Fall, so geht 
dem Steuerpflichtigen kein Steuerbescheid, sondern nur eine 
entsprechende Mitteilung zu. Die Steuerpflichtigen müssen 
daher, insbesondere, wenn sie zuviel Umsatzsteuer 
vorausgezahlt bzw. angemeldet haben, eine Steuer- 
erklärung abgeben, um die Veranlagung zu dem ge- 
ringeren Betrage herbeizuführen. 


nach bestem- 


Bei zu niedrig vorgenommenen Vorauszahlun- 
gen ist zu beachten, daß, wenn der festgesetzte Gesamt- 
steuerbetrag die Voranmeldungen und etwa vom Finanzamt 
festgesetzten Vorauszahlungen um 20 v. H. übersteigt, die 
Steuer sich um 10 v. H. des Unterschiedsbetra- 
ges erhöht. Ein Zuschlag bis zu 10 v. H. der gesamten 
festgesetzten Steuer kann außerdem erhoben werden, wenn 
die Steuererklärung, trotzdem sie nach dem oben Gesagten 
lee mußte, nicht rechtzeitig abgegeben wird. 

oweit die erhöht steuerpflichtigen (luxus- 
steuerpflichtigen). Umsätze des Kalenderjahrs 1924 noch 
nicht veranlagt wurden, soll dies gleichzeitig mit der 
Veranlagung zurallgemeinen Umsatzsteuer 
geschehen. Das amtliche Formular zur Steuererklärung be- 
rücksichtigt auch die erhöhte Umsatzsteuer. 


Dezugsquellen- und Lieferanten- Verzeichnis 


Anker. 


,Hansa" Kettenfabrik Haunschild & 
: Co., Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Ankerwinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 


Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschaiten. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs- Akten: 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraBe 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m. b.H., 
Kiel. 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


, Dampikrane. 
»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H., 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., 


Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek -Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 
Farben. 


Gebläse. 


. Netzschkauer Maschinenfabrik, 


Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Ketten. 
»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
.A.-G., Duisburg. 


„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Lufterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluitanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, Prefluft-Armaturen. 


Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 
schaft, Berlin-Weißensee. 


Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 


bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 


Maaßenstraße 17. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Scbiffsaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G. m. b. H., Heilbronn. 


Schitisbedarf. 


‘ van Wienen & Bauer G. m. b. H. 


Hamburg, Klopstockstraße 2-4. 


Schifisbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schitisienster, Schilisgläser 
Schiftisglocken. i 
J. P. C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. . 


Schiffshilfsmaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. MetaM- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schilisladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiiisteer und Schifispech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges., Ham- 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co, Hamburg 1, 
Bergstrafe 23. 


Steuerapparate. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 


Drágerwerk, Dräger, Heinrich & Bernh., 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel.- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. 

et Apparatebau-Ges. m.b. 

, Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 


Netzschkau i. Sa. 
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Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirischaft, Berlin 
Postschec- Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 
KE 


und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zwelg-Verirauenssiellen: Hamburg, 


Baumwall 3, Slomanhaus / Bremen, Wil- _ 


haldistr. 3 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendanksir. 3 / Mannheim, Hebelstr. 13 
Leipzig,Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 


Interessenvertretungen in Bulgarien » Dänemark » England x» Frankreich + Griechenland » Holland 
falicn » Japan x Jugoslavien x Lettland x Ocsterreic » Schweden x» Spanien x Ungarn »Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang | Berlin, 25. Februar 1925 Nummer 4 


Ausschreibung 


Wir sind vom Generalkonsulat des Königreichs der Serben, Kroaten und Slowenen gebeten worden, folgende 
Ausschreibung des Ministers der Landwirtschaft und der Wasserverwaltung geeigneten deutschen Interessenten 
zuzuführen: | | 

Es handelt sich um die Lieferung von zwei Schleppern für den Transport von hóchstens 150 t 


große Baggerschuten. Der Tiefgang der Schlepper darf nicht mehr als 90 cm betragen im beladenen 


Zustand mit 10 t Heizmaterial. Baumaterial Siemens-Martin-Stahl. Der Dampíkessel muß eingerichtet 


sein für den Verbrauch von Kohle von 4000 Cal. Leistung der Dampfmaschine 80 PS. Kabineneinrichtung ist 
für 1 Kapitän, 1 Maschinisten, 1 Steuermann, 3 Heizer, 2 Matrosen und 1 Koch vorzusehen. Einzubauen 
ist Küche, 2 Vorratsräume und WC., Werkstatt, Bergungspumpe. Es ist die Geschwindigkeit der Schlepper 
auf ruhigem Wasser anzugeben a) für den Fall, daß eine Baggerschute von 150 t Ausmaß zu schleppen ist 
(Dimensionen derselben 29 m lang, 5 m breit, 1,7 m tief) und b) des Schleppers ohne Schleppkahn. 


Angebote für die Lieferung der beiden Schlepper sind bis zum 15. März 1925, 11 Uhr morgens, an das 
Büro der Generaldirektion der Wasserverwaltung (Krunska 82-83) in Belgrad in einem versiegelten Umschlag 
mit der Aufschrift „Offre des Remarqueurs" einzusenden. 


Lieferungstermin ist höchstens 4 Monate von dem Tage des Aufträge an bis zum Tage der Absendung 
nach Belgrad. Der Transport des Schleppers bis nach Belgrad geht zu Lasten des Lieferers, ebenso wie die 
Zollkosten und andere staatlichen Steuern. Die Summe der staatlichen Gebühren, die gelegentlich des Kauf- 
geschäftes erhoben werden, beträgt 4!:%. Die Abnahme des Schleppers erfolgt durch eine Kommission. Die 
Bezahlung erfolgt nach Lieferung des Schleppers in Belgrad. 


Das Angebot muß enthalten: 


I. eingehende technische Beschreibung des Schleppers, 
II. allgemeine Zeichnungen und detaillierte Zeichnungen einzelner Teile, 
III. vollständige Liste des Inventars und der Reserveteile. 


Im Angebot muß der Preis in Dinars für jeden Schlepper franko Belgrad angegeben sein, bindend bis zum 
1. Mai 1925. Vor dem Tage der Auftragsvergebung hat jeder Lieferer eine Kaution von 5% des im Angebot 
angegebenen Preises zu deponieren, wenn er Angehöriger des Königreichs der Serben, Kroaten und Slowenen 
ist, und von mindestens 10%, wenn er Ausländer ist. 

Im Umíange der uns zur Verfügung gestellten Exemplare haben wir an geeignete Werften die vorliegende 
Ausschreibungsunterlage unmittelbar gesandt. Sonstige Interessenten können die Ausschreibungsunterlagen bei 
dem Generalkonsulat des Königreichs der Serben, Kroaten und Slowenen, Berlin W 50, Ansbacher Straße 3, 
und im Büro des Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, jederzeit einsehen. 


Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau und Schiffahrt 


» 


Lid. 
Nr. 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung von 
1 Mark für jede eine Anzeige betreffende Anfrage zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Kurze Anzeigen 
werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis 
für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen 
Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjeni 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtsch 


480 | Tankschiffe 


481 


490 


Bagger 


Frachtscbiffe 


Schlepper. 


Motorboote 


Sämtliche Zusc 


ruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von SCH 
bund zu vergüten. . Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


iften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 


en, 


Schiffbau und Sc ahrt, Berlin W 30, MaaBenstr. 17, zu richten. 


Objekt 


a) Nachfragen 


Tarkschiff, 6 bis 7000 ts, zu kaufe 
gesucht. i 

900—1000 t-Tankschiff für Steinkohlen, 
ausgerüstet mit Heizschlangen, Heiz- 
einrichtung und Antriebsmotor, zu 
kaufen gesucht. 


Eimer-Schwimmbagger für Baggertiefe 


6 m bei norm. Stundenleistung zu 


kaufen gesucht. 

2 Schwimmbagger, 100 bis 150 cbm 
Std.-Leistung, zu kaufen oder mieten 
gesucht. 


2 Dampfschwimmbagger, 60 bis 100 l- 
bzw. 150 bis 200 l-Eimer, für sofort 
zu kaufen oder mieten gesucht. 

2 bis 3 Schiffe von 1200 bis 2000 ts, 
bis 24 Jahre alt, mit kl. Draft, kl. 
Verbrauch, 4 Luken, dreifacher Ma- 
schine in der Mitte und Welldeck, 
zu kaufen gesucht. 

Motor-Frachtschiff zu kaufen gesucht. 


KI. Schlepper, etwa 75/100 PS, Berlin, 
günstig zu kaufen gesucht. 


Ein kleiner Schlepper zu kaufen oder 
mieten gesucht. 


Kleiner: seetüchtiger Schleppdampfer 
von ca. 80 bis 100 PS Maschinenlei- 
stung, 15 bis 20 m Länge, 1,5 bis 
1,8 m Tiefgang, zu kaufen gesucht. 


Das Reichskanalamt beabsichtigt die 
Beschaffung eines Motorbootes für 
den Lotsenversetzdienst in Holtenau. 
Das Boot, das Aufenthaltsraum f. 6 


Personen bieten muß, soll seetüchtig 

| sein und große Manövrierfähigkeit 
besitzen. Geschwindigkeit etwa 16 
km/Std. 


Eiserne Motorboote von 250 bis 350 
tons Tragfähigkeit gesucht. 

Ehem. F.-Boot der Marine zu kaufen 
gesucht. | 

Schnellboote mit Scheinwerfer, 
Polizeizwecke, zu kaufen gesucht. 

Motorverkehrsboot, 80 bis 100 Per- 
sonen Tragfähigkeit, ca. 1 m Tief- 
gang, zu kaufen gesucht. 

Zu kaufen gesucht ein Motorschiff, 
Tragfähigkeit 20 bis 60 t. 

Vorderkajüt-Motorboot, Länge ca. 16 
bis 17 m, Breite ca. 4 m, Tiefgang 
60 bis 70 cm, zu kaufen gesucht. 

Motorkreuzer, Länge 9 bis 11/5 m, 
Wohn- und Schlafgelegenheit für 

| vier Personen, zu kaufen gesucht. 

Motorboot, 8 bis 10 m lang, in erst- 

| klassiger Ausführung, mit Licht und 
Anlasser, gegen sofortige Kasse zu 

! kaufen gesucht. 


für 


Lfd. 
Nr. 


521 


922 


Motorboote 


Kühne 


Boote 


Segelboote 


Motoren 


Elektrische 
Maschínen 


Kessel 


Objekt 


Motorkreuzer mit allen Schikanen, 
nicht zu alt, preiswert zu kaufen 
£esucht. 


Eiserner Finow-Maßkahn von ca. 300 
t Tragfähigkeit gesucht. 


Eiserner Elbkahn zu kaufen gesucht. 


Dampfleichter zum Laden und Schlep- 
pen, 25 m lang und hóchstens 4,84 m 
breit, zu kauf. gesucht, günstig Kiel. 


Alter eiserner Finowkahn, mit oder 
ohne Deck, zu kaufen gesucht. Evtl. 
kommt ein gróBerer Kahn in Frage. 


2 bis 3 Schuten, 80 bis 100 ts Lade- 
fähigkeit, Alstermaß, zu kaufen ges. 


Gesucht ein Kahn, 35 bis 40 t, guter- 
halten, gelehnt, zum Heufahren, mög- 
lichst mit, Deck,- 

Saugschuten zu kaufen oder mieten ge- 
sucht. 


Einige Bodenschuten sofort zu kaufen 
oder mieten gesucht. 


Rhein- oder Kanal-Schleppkahn, ca. 
600 bis 700 t, guterhalten, zu kaufen 
gesucht. 


Hölzerne Hulks (keine amerik. Holz- 
dampfer), bis zu den. größten Ab- 
messungen, zu kaufen gesucht. 


Zu kaufen gesucht eine guterhaltene 
olle oder Boot, Tragkraft 5 bis 
10 Ztr. | 

3 bis 4 Stück Schiffsrümpfe, 10 bis 
13 m lang, gesucht. 

Segeljolle evtl, Fischerboot gesucht. 
Angebote nur mit Preis. 

30er oder Nationale Jolle, zu kaufen 
gesucht. . 

Diesel - Motore, ca. 50 PS, 4 Zylind., 
nicht über 800 kg, als Buotsmotor zu 
kaufen gesucht. 

Rohölmotor, 30 PS, zu kaufen gesucht. 

Schnellaufende, regulierbare Benzin- 
Motoren zum Antrieb von kleinen 
Dynamomaschinen - Aggregaten für 
transportable Lichtstationen, ca. 1': 
bis 10 PS, zu kaufen gesucht. 

Betriebssicherer Außenbordmotor 
kaufen gesucht. 

Neuer Elektromotor, Gleichstrom, 220 
Volt, 20 PS, mit Anlasser, ca. 200 
Touren, sofort gesucht. 

350 PS Drehstrommotor, 5000 Volt, 750 
Umdrehungen, zu kaufen gesucht. 
Wechselstrommotor, . gebraucht,  be- 
triebsfáhig, für 110/220 Volt Span- 
nung, kompl., mit ca. 12 bis 15 PS 
und 700 bis 900 Umdr., zu kaufen ges. 


zu 


: |Schiffskessel, ca. 60 qm Heizfläche, 12 


at, Liegeort nahe Hamburg, gesucht. 


Flammrohrkessel, 100 qm Heizfläche. 
13 at, zu kaufen gesucht. 


promao 


PREJJLUFTMASCHINEN 


REUSCH 


wo T 
em 


DRE/TUFTWEDKZEUG-LLMA f CHINENBAU-^c BERLIN SOS 


ue E Objekt 


523 | Kessel - 1 Wasserrohrkessel, nicht über 75 qm 
; Heizfláche, für 10 at Betriebsdruck, 

| mit oder ohne Ueberhitzer, sofort 

| gesucht. 

| 

| 


524 Zweiflammrohr-Wellrohrkessel, 100 bis 
150 qm Heizfläche, 12 at Betriebs- 
druck, jüngeren Baujahres, zu kauf. 
gesucht. 

525 Guterhaltener, evtl. gebrauchter Schiffs- 
kessel, 45—50 qm Heizfläche, 12 at, 
zu kaufen gesucht, Durchmesser nicht 
über 2,05 m, Länge nicht über 2,7 m. 

Bergungspumpe von ca. 1500 bis 20001 
Leistung pro Minute zu kaufen ges. 

527 | Werkzeug- Gebr,  guterhaltene ` Blechbiegema- 

maschínen schine, 2400 mm Biegelänge, bis 10 
mm Blechstärke, zu kaufen gesucht. 
528 Gebrauchte Revolverdrehbank, 65 bis 
70 mm Materialdurchlaß, zu kaufen 
gesucht. 

529 | Eine gebrauchte, aber sehr gut erhalt. 

Revolverdrehbank, Fabrikat Scheu, 
.50 bis 60 mm Durchlaß, zu kaufen 
gesucht. 

530 Drehbank, Zug- Leitspindel, 350 X 3000, 

wenig gebr., zu kaufen gesucht. 

531 Verschiedenes (Größere Anzahl Torpedoflaschen 450/ 

| 900 l Inhalt, abgedrückt auf ca. 300/ 
| 400 at, für Sauerstoff gesucht. 


526 | Pumpen 


532 | ‚Lufterhitzer, ca. 50 qm Heizfl., mögl. 
| mit Drehstrommotor, zu kaufen fes. 
533 Eine Dampframme mittlerer Größe, 


neu oder gebraucht, zu kaufen oder 
! mieten gesucht. 


Objekt 


534 | Verschiedenes |Gefriermaschinen f. Dampfer v. 300 bis 


535 


536 | Konzern- 


537 


anschluß 


. Personen 


400 ts, Dauertemperatur 6?, zu kauf. 
gesucht. 


6 Scheinwerfer, 350 bis 400 mm Spie- 
gel-Durchmesser, 110 Volt, zu kauf. 
gesucht. 


Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metaligieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Kon- 
zern. 


Reederei- und Betriebsing. einer Ree- 
derei-Werft für Neubau und Repa- 
ratur sucht ähnliche Stellung, Posten 
zur Unterstützung der Direktion od. 
selbst. Leitung einer Werft zu über- 
nehmen, im In- oder Ausland. Lang. 
Erf. im Flußschiffbau, Ia Zeugn. u. 
Referenzen. 


Zu sofortigem Einteitt Techniker ge- 
sucht, als Assistent des Betriebsin- 
genieurs. Verlangt wird Praxis auf 
Konstruktionsbüro im allg. Masch.- 
Bau. 

Techniker, welcher mit landwirtschaftl. 
Maschinen durchaus vertraut sein 
muß, gesucht als Kalkulator, zur An- 
fertigung von Zeichnungen usw. 


Mehrere tüchtige Akkord-Kalkulatoren 


gesucht. 


— — M —— —— e nn o 


Lid. 


Nr. 


541 | Personen 


942 


543 


547 


548 


549 


551 


552 


593 


554 


925, 


596 


597 


i 


————— o 


Objekt 


j 


Konstrukteur, für Kranbau, mit mehr- 
jähriger Praxis, gesucht. 


Zu baldigem Eintritt werden mehrere 
! erfahrene Konstrukteure und Teil- 
| konstrukteure für Waggonbau ges. 


Zur Unterstützung. des Betriebsleiters 

' ein tüchtiger Techniker gesucht, der 

i zugleich die Lohnbuchhaltung über- 
nimmt. | 

Eríahrener Konstrukteun für den Krei- 

| sel- und Plungerpumpenbau gesucht. 


|Mehrere tüchtige Schiffbau-Konstruk- 


- teure mit abgeschlossenem Studium 
| und langjähriger Erfahrung im Fluß- 
schiffbau gesucht. 


[Konstrukteure für den Bau von Was- 
serrohrkesseln gesucht. 


IJüngerer Dipl.-Ing. des^Maschinenbau- 

| faches mit mindestens zweijähr. In- 

; fenieurtátigkeit im Dampfbetrieb od. 

| ^in Maschinenfabrik für den Ueber- 

| wachungsdienst zu baldigem Eintritt 
gesucht. 


‚Erfahrener 1. Befrachter, Reederei, 
Schiffsverkauf, Linie, Englisch und 

[ Franzósisch, wünscht. neuen  Wir- 

ı kungskreis. 

Befrachter, nicht unter 25 Jahren, im 
Ostseegeschäft versiert, gewandter 
Akquisiteur, f. Ostseehafen gesucht. 


ISchiffahrt- und Speditionsgescháít in 
| Duisburg - Ruhrort, mit Zweignieder- 
lassungen an Rheinstationen, sucht 
| die Vertretung einer Schiffahrtsge- 
'sellschaft für Rhein- und Kanaltrans- 

ı porte. 

Prokurist aus der Schiffahrtsbranche, 
mit langjähr., kaufm. Erfahrung, sucht 
selbständ. Posten evtl. im Im- und 
Export oder Holzhandel, da gute 
Waren- und Holzkenntnisse, perfekt 
Englisch in Wort und Schrift. 


‚Reederei od. Schiffsmakler! Ich suche 
, passende Stelle sofort oder zum 1. 
^ April. Gelernt im Schiffsmaklerge- 
| schäft, daselbst als Befrachter-Assi- 
' stent tätig gewesen, jetzt im Rhein- 
See-Speditionsgeschäft. 


Mehrere Bootsbauer nach Düsseldorf 
. für Motorbootsbau sofort gesucht. 
Stundenlohn 85 Pf, dazus Akkord. 
Zimmerpreis in Düsseldorf 20 bis 
25 M. Angebote m. Zeugnisabschrift. 


b) Angebote 


Schwimmdock Modernes mittelgroßes Schwimmdock 


| zu verkaufen. 

Schwimmkran, Neubau, Tragfähigkeit 
60 t, Ausladung 11,7 m, Länge des 
Pontons 22,37X17 vorn, X 10 hinten, 
X 3 m Seitenhóhe, 135 000 M. 


3 starke Dampfkrane der Denny, Duis- 
burg, 3 t Ladefähigkeit bei 6 m Aus- 
ladung, 1 t Tragfähigkeit bei 12 m 
Ausladung, 18 m hoch. 


Eimerbagger mit Sauganlage und 3 Ele- 
vatorschuten, 1914 erb., 23X 5X 2,3 

' m, Tiefgang 1,2 m, Baggertiefe 8 m, 

' 150 cbm p. Std.. 2 Satz Eimer, 170 
Liter Inhalt, 75 PS, 1000 cbm Leistg. 
in 8 Std., Antrieb 2 Hochspannungs- 
motoren von 100 und 40 PS, in der 
Anlage 120 PS-Maschine ohne Kessel, 
3 Schuten, je 50 cbm, 100 000 M. 


i 


Lfd. 
Nr. 


558 | Bagger 


959 


962 


563 
564 F rachtschiffe 


965 
566 


569 | Spezialschift 
570 | Segelschittfe 


572 


573 | Schlepper 


Objekt 


Eimerketten - Schwimmbagger,  theor. 
576 cbm pro Std., Baggertiefe 14 m, 
Neubau. 

Eimerbagger, Neubau, theor. Leistung 
576 cbm stündl, Baggertiefe 12 m. 
Eimerinhalt 600 Liter, Maschine Zwei- 
fach-Exp. mit OK 250 PS, 46,5X 
9x32. m Seitenhóhe, 500 000 M. 


Bagger, 1903 Stahl geb., 38,85X(5,75X 
2,60 m, Tiefg. 1,80 m, Baggertiefe 13 
m, Maschine 150 PS, Kessel 68 qm, 
theor. Leistg. 250 cbm/Std., 450 000 
Mark, zu verkaufen. 

Ein Schwimmbagger, Fabrikat Taatz. 
für 3 m Baggertiefe, mit Benzolmo- 
torantrieb, praktische Zehnstunden- 
leistung 150 bis 180 cbm, Gesamt- 
lánge ca. 8 m, Breite ca. 5 m, mit 
Eimerleiterhubwinde, Vorzugs-, Sei- 
tenwinden, garantiert betriebsfähig. 
Kaufpreis Rmk. 3500, ab Standort 
Jena. | 

Eimerketten - Schwimmbagger, theor. 
576 cbm pro Std., Baggertiefe 14 m, 


Neubau. ` 
2 Stück Löffelbagger à 2 cbm, neu, sol 
lieferbar. 
Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X9,82 
X3,3 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T,, 
. 342 N.-R.T. 700 t Tragfähigkeit, 
, Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch. 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
. brauch, 12 at. 
Motorschiff, 300 t Ladegewicht, verk. 
, Eigentümer 
Frachtdampfer, 45X6X26 m, 221 
^X B.-R.T,, 74 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
| fähigkeit, 100 ts Bunker, 44 ts Oel, 
| 2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 
| 


) 


kessel, Tiefg. bel. 1,9 m, zu verk. 

‘Starker kl. Ladungsdampfíer zu verchar- 

| tern, der gleichzeitig zwei 500 t- 

| Leichter schleppen kann. 

:Motorírachtschiff, 44,1X6,01xX3,39 m, 

| Tiefg. bel. 3,07 m, 120 PS, 8 sm, zu 

| verkaufen. ` 

F. M.-Boot, 43 X 6 x 2,60 m, Tiefgang 
1,30 m, 600 IPS, 7500 Mark zu verk. 

Hölzernes Schonerschiff, Eiche, für 
140 ts Schwergut, Neubau Germ. Ll.- 
Kl, Preis 30000 Mark. 

3 Mast-Gaífelschoner, aus Stahl 1911 
gebaut, 33 m lang, 7 m breit, 2,90 m 
tief, 250 t Tragfähigkeit, ohne Masten 
u. Inventar, leicht als, Motorschoner 
umgebaut, 15000 Mark, zu verkaul. 


Neuer 3 Mast-Schoner, 190 ts, Eiche. 
mit Inventar, unter günstigen Bedin- 
gungen zu verkaufen. 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R..T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl-Kessel je 229 qm 
Heizfl., 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung.Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 8000 
cbm/Stunden, 1^ Kolbenkompressor. 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 

| schaftsunterbringung. 
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Gen 
Lid. 
Nr. i 


Objekt 


914 


981 
988 


996 
597 


Schlepper 


Motorboote 


Dampi- 
pinassen 


Dampiboote 


Jachten, 
Segelboote 


Boote 


Seeschleppdampfer aus Stahl, neu, 19,5 
X5X25 m, Komp.-Maschine mit 
Oberflächenkondensat., 250 PSi, Ma- 
rinekessel 80 qm, 12 at. i 

Passagierboot, Eiche, mit Wetterdach, 
60 Personen, 18/20 PS, 4 Zylinder- 
Motor, auch gutes Schleppboot, zu 
verkaufen. $ 

Backdeck-Motorkreuzer, 17,5X4 m, zu 
verkĝufen, | 

Amerik. U.Z.-Boot, 1919 erb., 500 PS, 
ab Ostseehafen, 12000 Mk verkäufl. 

U. Z.-Boot, 26 m, 500 PS, ab Hamburg 
für 12000 Mark verkäuflich. | 

Motor-Schnellboot, 13 m lang, 420 PS, 
ca. 50 km, für 12000 Mark zu verk. 

U. Z.-Boot, 21 m. 200 PS, ab Emden, 
9000 Mark, verkäuflich. 

Marine-Motor-Chefboot, Holz, 145X 
2,5X1, Daimler, Vierzylinder, 100 
PS, als Inspektionsboot, Schlepper 
usw. verwendbar, zu verkaufen. Preis 
9000 M. Liegeort Berlin. | 

Mahagoni-Motorkreuzer, 12,2 m, gr. Ka- 
jüte, 28 PSi, Kiel, 5500 Mark, verkfl. 

Motorboot, 12 X 2,60 m, Mahagoni, 25 
PS Deutz, mit allen Schikanen, 4 
Schlafplätze, günstigste Bedingungen. 


` Motor-Schnellboot, 11 m lang, 80 PS, 


ca. 35 km, für 8000 Mark zu verk, 

Motorjacht, 11 m, neuwertig, Gelegen- 
heitskauf. - 

Dampípinasse, 10X 2,68 m, 30 PS, gut 
erhalten, betriebsfertig, für 2000 Mk. 
von Behórde zu verkaufen. 

Dampfbarkasse, 30 PS, mit Oberfl.-Kon- 
densator, für 4000 Mark zu verkauf. 

Touren-Kreuzer, 6,00 X 1,80 x 1,30 m, 

| Neubau 1924, modern, schnittiger 
Bau, Hochtakelung 28 qm, 2 Schlaf- 
plätze, kompl. Inventar, fahrfertig, 
Preis 1756 M. 


Segelkutter, Eiche, 150 qm, 13X 3X 1,50 


m, für 3800 Mark zu verkaufen. 


SE 110 m? am Wind, Ballon. 


pinacker 40 m?, aus Eiche, Nähe 
Berlins, 3800 Mark, verkäuflich. 

60 qm-Tourenkreuzer, 11X2,60xX 1,35 m, 
1922 gebaut, Außenhaut und Einrich- 
tung Mahagoni, Salon, WC m. Wasch- 
einrichtung und fließendem Wasser, 
Pantry, zwei Hundekojen, 4 Zylinder- 

.5/6 PS-Siemens-Motor m. Umsteuer- 
schraube, zu verkaufen. 

Tourenkreuzer, ca. 45 qm, steile Gaffel- 
takelung, wie neu, mit allem Kom- 

| fort, wie elektr. Licht, Bosch - Dy- 
namo, Batterie, 2 Zyl.-Breuer-Hilfs- 
motor, ca. 6 PS, Umsteuerschraube, 
Unterwasserpumpklosett im 
schiff, für 4500 Mark zu verkaufen. 

‚Kleine Tourenjacht (Flossenkieler), 7X 

| 2,50 X 1,10 m, 37 qm Segelfläche, 

| Außenhaut u. Verbände Eiche, Deck 

' Teak, zu verkaufen. 

‚10 qm-Jolle, fachgemäß überholt, sehr 

billig verkäuflich. 

10 qm-Wanderjolle, 4,50X 1,40 m, Eiche, 

guterhalten, nur 300 Mark, zu verk. 

! 10 m-Motorbootskórper, Mahag., werft- 

: neu, zu verkaufen. 

|Schacht-Motorbootskörper, 6 m, Eiche, 
werftneu, unter Herstellungspreis ver- 


| käuflich. 


Vor-. 


BRIEFANSCHRIFTS 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Abmessungen. Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY 4 WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEF ANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M 


ee 
S 


LE ANSCH 


^ er SCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIÉETANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M, 


—— —— ze — 


Lid. | 
Nr. 


Objekt 


Ltd. 
Nr. 


Objekt 


598 | Boote Motorbootskörper, 5,60X1,30 m, ist für ero" Ei 


599 


600 | Leichter, 
Schuten 


601 


602 


603 


Maschinen 


616 


617 


320 Mark verkáuflich. 


Billige Boote! Wir haben das Boots- 
lager der Gefraha-Werft A.-G., Ham- 
burg, bestehend aus Kanadiern, 
Punts-, Skull-, Motor-, Segelbooten, 
übernommen und unterstellen das- 
selbe einem billigen Ausverkauf. 


1 Seeleichter a. Stahl, 52 m lang, 10,50 
m breit, 4,50 m tief, Tragf. 1500 t, 
zu verkaufen. 


Seeleichter von 1400, 1300, 1000, 700, 
670, 570, 565, 550, 535, 530, 500, 460, 

| 450, 445, 430 t Ladefähigkeit, ca. 80 
bis 100 dänische Kronen, je nach 
Größe und Alter. | 


1 Seeleichter aus Stahl, 52 m lang, 
10,50 m breit, 4,50 m tief, Tragfähigk. 
! 1500 t, zu verkaufen. 


i 


Zwei 500 t-Leichter, Neubauten, Abmes- 
sungen: L. z, P 40 m; B. a. Sp. 7,48 
m; Seitenhóhe 3,65 m; 
laden mit ca. 500 ts Ladung 3 m; 
Schiffe. werden unter Aufsicht des 
G. L. erbaut und erhalten Klasse 100. 
Bauzustand: Flachkiel, Mittelträger, 
der gerade Teil des Bodens, ein Teil 
der Bodenwrangen, die wasserdicht. 
Schotte, sowie diverse kleinere Ar- 
beiten sind fertiggestellt, angebracht 
und z. Teil genietet. Leichter erhal- 
ten Schraubensteven, um evtl, später 
Einbau eines Motors zu erleichtern. 


Motorkran, ca. 500 ts, zu verkaufen. 
Leichter, 200, 500 und 600 t, zu ver- 
kaufen durch Eigentümer. 
Eiserner Moselkahn, 301 t, zu verkauf. 
Vier Elevierschuten, 250 cbm, in gut- 
erhaltenem Zustande zu verkaufen. 
Zwei Klappschuten, 225 cbm, in gut- 
haltenem Zustande, zu verkaufen. 
Schuten, 70, 150 und 200 t, zu verkauf. 
Offener, eisener Finowmaß-Motorkahn, 
zu verkaufen. 


Offener, eiserner Landwehrmaß-Kahn 
zu verkaufen. 


Plauermaß-Lukendeck-Kahn aus Eisen 
zu verkaufen. 

Saalemaß-Motor-Lukendeck-Kahn 
Eisen zu verkaufen. 

Zwei stehende, fast neue Zweizylinder- 
Verbund-Dampfmaschinen, ca. 500 PS, 
bei 150 Umdr., Stückpreis 8000 Rm., 
zu verkaufen. l 


aus 


Eine guterhaltene, stehende Heißdampf- 
| Ventilsteue- 


Verbundmaschine mit 
rung, Fabrikat: Hannoversche Ma- 
schinenbau A.-G., Leistung ca. 425 
PSi, Dampfspannung 11,5 at. Ueber- 
hitzung 2809 C, geleistete Betriebs- 
stunden 26156, mit Oberfláchenkon- 
densator und Abdampfentöler, zu 
verkauf. Mit dieser Maschine direkt 
gekuppelt eine Gleichstrom-Dynamo- 
maschine, Fabrikat S. S. W. Tvpe 
G. M. 480, Leistung 440/550 Volt 
, 600 Amp. 
'Eine 250 PS, fast neue, stehende Zwei- 
| zylinder-Verbund-Dampfmasch.. Fa- 
| brikat Sundwiger Eisenhütte, 85 Um- 
| drehungen, 4000 Rm.. zu verkaufen. 
Eine Ventil - Dampfmaschine. Fabrikat 
Maschinenfabrik Rhevdt. O. Recke. 
Baujahr 1911, Zylinder-Durchm. 375 
mm, Hub 700 mm. N --- 110, 120 PS, 
mit Seilscheibenschwungrad, zu verk. 


| 


Tiefgang be." 


619 


621 


622 


623 


624 


625 


626 Kessel 


629 


635 


636 


Lokomobile 


Pumpen 


‚Eine liegende Dampfmaschine von der 
|" Berliner Masch.-Fabr. A.-G., 275 mm 
| Zylinder-Durchmesser, 500 mm Hub 

bei 100 N und ca. t/s, Füllung bei 8 
| at 23 effektive PS leistend, zu verk. 


50 PS Dampfmaschine, 1897 gebaut, lie- 
gend, Bajonett - Expans. - Steuerung, 
260 Zyl.-B., 500 Hub, für 900 Mark 
zu verkaufen. 


Gegendru@kturbine, Fabrikat A.E.G., 
17 at, Ue. Eintrittssnannung, 325° C 
Ueberhitzung, 1 at Gegendruck, ge- 
kuppelt mit zwei Gleichstrom-Gene- 
ratoren, Fabrikat A. E. G., 460 Volt, 
2 mal 490 Amp., dauernd 2 mal 225 
kW, 3000 Umdrehungen i. d. Min. 
nebst Schalttafel mit Instrumenten, 
zu verkaufen. 


Dieselmotor (Rohölmotor), 150 PS, Fa- 
brikat: Deutsche Werke A.-G., werks- 
neu, ab Prüfstand des Lieferwerkes, 
für 19000 Mark, heutiger Werks- 
preis 30000 Mark, zu verkaufen. 


Moderner Schiffs-Motor, 80 PS, 6 Zy- 
linder, mit Starter und Licht, Schal- 
tung vorhanden, zu verkaufen. 

Rohólmotor, System Montania, 30 PS 
Dauerleistung, mit Schwungrad, zu 
verkaufen. 

Fabrikneuer Rohöl-Glühkopfmotor, Fa- 
brikat: Deutzer Motorenwerke, 2? 
PS, inkl. DruckluftanlaBvorrichtung. 
zu verkaufen. 

Deutzer Gasmotor, 8 PS, mit großem 
Schwungrad, betriebsfertig, 350 Mk. 
zu verkaufen. 

Wasserrohrkessel, erb. 1903 von Meyer. 
Gleiwitz, 175 qm Heizfl., 10 at, mit 
Ueberhitzer und ganz neuem Topf- 
schen Hochleistungs-Treppenrost, zu 
verkaufen. 

Zwei guterhaltene Schiffskessel von ie 
ca, 100 qm Heizfläche und 13 at Be- 
triebsdruck, zu verkaufen. 

2 Schiffskessel von 1899, je 60 qm Heiz- 
fläche, vollständige Armatur, 12 at, 
2,50 m Durchmesser, 2,60 m lang, ein- 
schließlich Dom 3,40 m hoch, Was- 
serdruckprobe 4. 11. 22, zu verkaufen. 

Einzylinder-Schiffskessel v. 50—58 qm 
Heizfläche, 8 at, 2600 mm s. Durch- 
messer, 2840 mm Länge, neu, m. fein. 
Armatur, zu verkaufen. 

Schiffskessel, 42 qm wasserberührte 
Heizfläche, 10 at, 2,2 m lichter Durch- 
messer, 2,5 m lang, neu, zu verkaufen. 

Heizkessel mit 4 Heizkörpern, f. Werk- 


stattgebäude. 
i Wolfsche Heißdampf-Verbundloko- 
mobile mit Kondensation, Modell 


VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torffeuerung, Transmission, Riemen. 


Wolf  Heifddampí-Lokomobile, statio- 
när, erbaut 1912, mit 12 at Druck, 
12/17/20 PS, zu verkaufen. 

2 Stück Kesselspeisepumpen, liegend, 
2 Zylinder, Dampfzylinder 110 mm, 
Hub 100 mm, Durchgang 50 mm, zu 
verkaufen. 

1 Dampfpumpe, liegend, 2 Zylinder. 


Durchgang 100 mm, betriebsfertig. 
preiswert zu verkaufen. 
2 Kesselspeisepumpen, je 21 cbm 
Stundenleistung, 8—9 at Druck, ge: 
! braucht, jedoch in betriebsfähigen 
ı Zustande, zu verkaufen. 


| Dampízylinder 150 mm, Hub 160 mm. 
| 


® Skodawerke Si 


Stahlformguß 
Schmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Elektrostahl 
Manganstahl 
Dynamostahl 


| EON 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminiumguß 
Bronzeguß 


für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


für Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


nn 2 Objekt NS Objekt 
| 
637 | Pumpen 1 guterhaltene Zentrifugalpumpe, 250 649 Elektrische |Mehrere Gleichstrom-Motoren, 110 Volt, 
| mm lichte Weite, komplett, mit 10m Mascbinen 12 bis 20 PS 
, Rohrleitung, zu verkaufen. 650 | Werkzeug- Ungebrauchte — Preflluftmeifelhámmer, 
638 .. |3 Dupl.- Dampfspeisepumpen, stehend, maschinen bekanntes Fabrikat, p. Stück 25 M, 


| Fabr. Atlaswerke, 1916/17 erbaut, ca. || - verkäuflich. | 

12 ts Leistung bei 16 at Druck, Gew. |} 651 Zwei einarmige Exzenterpressen, Räder- 
540 kg, Preis 500 M. pro Stück. ' vorgelege, 48 und 72 t Druck, neu, 

639 2 kl. Dupl.-Dampfpumpen, 70 mm Was- zu verkaufen. 

serk., 80 mm Dampfk.-Durchm. mit Le- || 652 1 Spindelpresse, komb. Kegelrad, mit 

dermanschett. -Kolb., 115 kg, Preis Spindel 120 mm, Druck ca. 120 t, Hub 

200 M. pro Stück. 600 mm, zu verkaufen. 


1 Kórting-Dieselmotor, 6 Zylinder, 260 : 3 rid Abstechautomaten für 11 und 
| 


| | 
640 | Motoren | 
PS, komplett, mit Einblaseluftpumpe mm Durchlaß, ohne Gewinde- 


usw., zu verkaufen. Seat mut Vorgelege. zu 


Drehstr.-Generat, 360 kVA, belieb. 
Spannung, zu verkaufen, 


leitung, Ventile, Reserveteile, Auf- 
tauvorrichtung, Laugenbassin. 


| 
| 
| 
641 1 Viertakt- Vierzylinder-Benzol-Motor, a verkaufen. 
Fabrikat Daimler, 46/100 PS, zu ver- 654 I3 Friktions- Spindelpressen, 800 mm Spin- 
kaufen. ' del. ca. 4 t Druck, 180 mm Hub, 
Bootsmotor, 15 PS, zu verkaufen. | Scheibendurchmesser 800 mm, zu verk. 
643 J Rohólmotor, 12 PS, zu verkaufen. ` 655| Werkstatts- 44 eiserne Kleiderschrünke f. Arbeiter- 
644 Bootsmotoren, 12 PS, einbaufertig, einrichtungen | kleidung, Ente Mengen Werk- 
| Schraube, Welle, ` Wendegetriebe, | zeuge für Schiffbauer und Zimmer- 
Tank, Steuer, 5 PS-Bootsmotor, bill. | | leute, Nieten und Schrauben. 
| in Berlin zu verkaufen. 656 ‚Beleuchtungsanlage und Dampfheizungs- 
645 | Elektrische 1 elektr. Krafterzeugungsanlage, Dy- | anlage im, Gebäude einer Sauerstoff- 
| Maschinen namomaschine, 75 Amp., 200/230 Volt, Anlage, Dam fpumpen, Oelfilter, Gar- 
| Schalttafel, Anlasser. ^ venspumpe, adeeinrichtung. 
646 Gleichstromdynamo, ` 340/250 Amp., ||657 | Sauerstott- Sauerstoffanlage, etwa 30 cbm Stunden- 
| ! 110/160 Volt, 950 Touren, zu verkauf. anlagen ^ leistung, System Messer & Co., beste- 
647 | 1 Gleichstromdynamo, 150 Amp. 120 | . hend aus Luftkompressor, Trennungs- 
Volt, 855 N., Fabr. AEG., mit kompl. apparat, Trockenflaschen, Sauerstoff- 
| Schaltbrettanl., zu verkaufen. . kompressor, Gasometer, Gasuhr, Ab- 
648 | Dampfdynamosatz mit steh. Dampf- , füllanlage, Vorratsbatterie (96 Fla- 
| 
| 


maschine und gekupp. Schwungrad- schen à 75 cbm) Sauerstoff- 


Ne Objekt ne Objekt 
658 | Sauerstofi-. Sauerstoffanlage, 60 cbm Std.-Leistung, || 664 | Betriebs- 3,5 cbm-Preßluftanlage von Pokorny 
. anlagen System Heylandt, bestehend aus 1 anlagen & Wittekind. 
‚Luftkompressor, ` 4 stufig, von || 665 Azetylen-Anlage Gr. IV, System Mes- 
Zwickauer Maschinenfabr., m. elektr. | ser & Co, Leistung 21 cbm-Std., mit 
Motor, 6000 Volt, 14,5 Amp., 730 Um- Entwickler, Gasometer, Reiniger, 
drehungen, 180 kW, Riemenantrieb Wasservorlage, Wasserpumpe, "fa. 
mit Anlasser. 1  Sauerstoff-Kom- schenzug, Ne 
l pressor mit elektrischem: Mo- [1666 1 Azetylen-Anlage ,Syrius", Stunden- 
i tor, 380/220 Volt, 59/102 Amp. |l leistung 21000 1, 1 Gasometer, 1 che- 
i 960 Umdreh, kW, 40 PS, Riemen- mischer Gasreiniger, 1 Laufkatze mit 
antrieb mit Anlasser. 1 Trennungs- `- | Flaschenzug. 
Apparat, 1 Trockenbatterie, 2 Gaso- ff 667) | Werkstattschiff mit eingebauter Sauer- 
meter, 1 Miei n 1 Zahn- e stofferzeugungsanlage zu verkaufen. 
radlaugenpumpe mit Riemenantrieb, || 668 | Werkstatt- Bau- und Ausrüstungsmaterial, wie Bau 
2 Kohlensáurebehálter, 1 Behälter für |. schiff . | hölzer, Motoren, neue u. gebrauchte, 
Lauge 1600/1000/1000, 1 Kühlwasser- Werkzeuge, Schrauben, Nägel, Niete, 
| pumpe direkt gekuppelt mit Motor, | Leder-Riemen usw. in größeren Men- 
| 10 PS, 3 Ph. 380/220 Volt; 15,5/27 gen von sich auflösender Werft ab- 
| | Amp., 1420 Umdrehungen, 1 Sammel- zugeben. 
batterie, 16 Flaschen — 960 cbm, 1 ||669| Verschiedenes|Drahtseil, ungebraucht, 7 Trommeln, 
Flaschenabfüllvorrichtung, div. Re- unverzinkt, ca. 34 mm Durchmesser, 
. serveteile. | mE je 800 m lang, 2 Rollen verzinkten 
659 |Werftverküute|Mittlere Werft an Unterelbe, altreno- Draht, 33. mm Durchmesser, je 100 
| | mierten Rufes, Einrichtung für mm lang, 2- Rollen verzinkten Draht, 
Arbeiter, großes Gelände, 250 m 23 mm Durchmesser, 100 m lang, 
Front, an tiefem Wasser, massive Ge- 1 Rolle verzinkten Draht, 12 mm 
báude mit allen Einrichtungen, soll Durchmesser, 100 m lang, frei Lager 
| wegen Auseinandersetzung verkauft Es Berlin abzugeben. 
d . | werden, Besonders geeignet für Ree. ||570 . |Größ. Posten ausgebauter gebrauchter 
| dereien und Schiffahrtskreise m. grö- || ' | | Ventile, Wasserschieber u. Flaschen 
' Berem Park an FluBfahrzeugen. dq» ' in allen Dimensionen zu verkaufen. 
660 Maschinenfabrik mit Schmiede, Schlos- || 071 Für einen Auslandsbedarf werden lau- 
serei - verbunden mit Boote. und KC | fend jührlich einige hunderttausend 
Jachtwerft und Wohnhaus, zu ver- Holzfásser und Holzkisten verlangt. 
kaufen. Forderung 90000 M. Ev. Fabrikanten hierfür werden gesucht. 
könnte  patentierter Massenartikel 672 "A Modelle v. Kl. Kreuzer „Berlin“, zurzeit 
für Schiffahrtsbedarf mit abgetreten auf erster Auslandsreise; Kl. Kreuzer 
| werden. ` ‘ „Hamburg” und , Bismarck" abzugeb. 
661 er Schweißwerk in Dort d 673 . |70 Marine-Lichtbildkompasse, 7 Ma- 
| e iC » We et E ht DRM rine-Fluid-Peilkompasse, 1 gr. Mutter- 
zu verkaufen oder zu verpachten. Marine-Fluid-Kompaß, 5 Marine- 
662 | Betriebs- 1 komplette 16 cbm-Preßluftanlage der Kompaß - Peilháuser, versandbereit 
` anlagen Zwickauer Maschinenfabrik mit Dreh- ab Hamburg, seemäßig verpackt. 
l flügel, Motorantrieb, Sammler, Rohr- || 674 Bootshaus, vom Ruderklub benutzt. 
leitung und vielen Preßluft-Werk- 14 m lang, 5 m breit, mit Anbau und 
zeugen. 2 Veranden, Holzbindewerk mit 


663 Stufenkompressor, Famag, Typ S.S., Gipsdielen, Bekleidung, Dachschalun- 
| 325 cbm  minutliche Saugleistung, | | | gen, starker Fußboden, sofort billig 
6/7 at Ueberdruck, zu verkaufen. zu verkaufen. 


$teuerrundschau 


Ueber die Industriebelastungsbescheide stellen; vielmehr wird eine Gesamtobligation durch 

Bis Mitte Februar 1924 sollte das Umlegungsver- einen Vertreter sämtlicher 'Schiffahrtsbetriebe über einen 
fahren für die eigentliche Industriebelastung ab- vom Reichsfinanzminister ermittelten Betrag unterzeichnet. 
geschlossen sein, Es handelt sich hier, worauf immer wieder Nebenbetriebe dürfen nicht besonders belastet werden. 
hinzuweisen ist, lediglichumdie sogenannte äußere Last, Die Schiffbaubetriebe unterliegen jeder für sich 
die nur die Verpflichtung zur Ausstellung der Ein- der Belastung; sie gehören zu dem be- und verarbeitenden 
zelobligationen sowie eine dingliche und sonstige Gewerbe, das zu der Belastung grundsätzlich herangezogen 
Haftung für die Zins- und Tilgungsbeträge zur Folge hat. wird. Auch Nebenbetriebe, etwa des Verkehrsge- 
Diese Haftung wird voraussichtlich niemals praktische Be-  -werbes, des Handels-, des Versicherungs- oder Bankge- 
deutung erlangen, da das Reich die Entrichtung übernommen werbes, die mit einem Schiffbauunternehmen verbunden 
hat. Die erforderlichen Beträge sind auf Grund des soge- sind, werden von der Belastung betroffen. Eine Ausnahm« 
nannten Aufbringungsgesetzes an das Reich von gilt für selbständige Hauptbetriebe der gleichen 
einem größeren Kreis von Unternehmungen aufzubringen, Unternehmung, die eine eigene wirtschaftliche Zweckbe- 
als zu der eigentlichen Industriebelastung herangezogen ist. stimmung haben und nicht lediglich die Aufgabe haben. 
Zu der Aufbringungslast erfolgt — voraussichtlich auf den Zwecken des Schiffbaubetriebes zu dienen. Erforder- 
Grund der neuen Vermögenssteuerveranlagung auf den lich ist, daß der angegliederte Betrieb eine eigene Organi- 


31. Dezember 1924 — eine besondere Umlegung. sation und einen eigenen Geschäftskreis hat; es genügt dies 

Bei der derzeitigen Umlegung erhalten die einzelnen aber nicht zur Annahme eines selbständigen Hauptbetriebe:. 
Schiffahrtsunternehmungen keinen Belastungs- Ein Merkmal eines solchen soll nach dem Erlaß des Reichs- 
bescheid und haben auch keine Einzelobligationen auszu- finanzministers vom 4. November 1924 die Höhe des dem 
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Beweis: 


wicklung in kurzer Zeit gelöscht war. 


bestens: empfehlen. 
Berlin SW 68, den 7. August 1924 


SINN TIOUNE 
BUT TUT) 


Betriebe gewidmeten Anlage- und Betrieb okapi 
tals Sein, dagegen nicht schon eine getrennte Buch- 
führung. 

Ein selbständiger Hauptbetrieb liegt nach 
Ansicht des Reichsfinanzministers jedenfalls dann vor, wenn 
z. B. Unternehmer des einen Betriebes eine G. m. b. H., 
Unternehmer des anderen Betriebes eine andere G. m. b. H. 
ist, mag sie sich, aus denselben Personen zusammensetzen 
oder auch, wenn der Unternehmer des einen Betriebes eine 
Einzelperson ist, während der andere Betrieb sich in Hän- 
den einer offenen Handelsgesellschaft mit noch anderen 
Gesellschaftern als dem Unternehmer des einen Betriebes 
befindet. 

Auch wenn bei der Veranlagung durch das Finanzamt 
Unrichtigkeiten vorgekommen sind, können diese im 
allgemeinen nicht berichtigt werden. Das Industriebe- 
lastungsgesetz versagt den belasteten Unternehmungen die 
Einlegung von Rechtsmitteln gegen die zugestellten 
Bescheide. Lediglich Schreibfehler, Rechenfehler und 
sonstige offenbare Unrichtigkeiten können vom Finanz- 
amt richtiggestellt werden. Im allgemeinen wird es sich 
daher mit Rücksicht auf die anfangs nach jeder neuen Ver- 
mögenssteuerveranlagung, also voraussichtlich bereits im 
nächsten Jahre stattfindende Neuumlegung empfehlen, 
gegen die zugegangenen Bescheide nichts zu unternehmen. 
Wer sich für jeden Fall sichern will, kann das Finanzamt 
in einem besonderen Schreiben darauf hinweisen, daß die 
Berechnung des Betriebsvermögens für die Zukunft nicht 
anerkannt wird. 

Die mit dem Bescheide zugestellten Fragebogen 
müssen sorgfältig ausgefüllt werden. Die Beantwortung ist 
insbesondere für die Grundstücksbelastung von 
Wichtigkeit. 

Mit der Industrielast entsteht bekanntlich an den 
Grundstücken des Unternehmens eine „Hypothek des 
öffentlichen Rechts". In den Fragebogen sind hier- 
für nur die Grundstücke anzugeben, die vom Finanzamt 
als Betriebsvermögen bewertet sind. 

Hierzu sei erwähnt, daß für die öffentliche Last im 
allgemeinen nur ein Vermerk ohne Angabe des 
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| Feuer an Bord! 


_ erfordert schnelles sachgemäßes Eingreifen mittels 
eines geeigneten Feuerlöschers, um den oft schwer 
zugänglichen Brandherd erfolgreich zu bekämpfen 


e e | | 
Minimax 
ist der in.23 jähriger Praxis bestens bewährte 
Selbstschutz bei Benzin- und Motorbránden 


HN 


Auf dem Wege von Neuruppin nach Berlin hätle ich fast das Malheur gehabt, durch 
zweimalige größere Vergoserbrände meine Motorjacht „Hilde il" vollständig vernichtet zu 
sehen, wenn ich nicht an Bord einen Auto-Minimax zum löschen gehabt hätte. Die einfache Anwendung und die 
kolossale Wirkung bei dem Feuerherd waren so verblüffend schnell, daß das Feuer trotz gräßerer Rauchent- 


Ich spreche Ihnen über Ihr vorzügliches Fabrikat meine Anerkennung aus und werde seine gute Wirkung in Sportkreisen 


Unverbindliche Auskunft über Feuerschutz erteilt 
Minimax A.-G., Berlin NW6, Schiffbauerdamm 20 (A.23') 


UNION HUDD 
ge 


IK 


x 


Maiwald & Rosenau 
gez. Wilhelm Maiwald 
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Betrages im Grundbuch eingetragen wird. Auf 
Antrag des Grundstückseigentümers, der Bank für Industrie- 
obligationen oder des Treuhänders wird aber die volle 
Eintragung vorgenommen. 

Von besonderem Interesse ist ferner, daß die Be- 
lastung des Grundstücks unter gewissen Voraus- 
setzungen beschränkt werden kann. Ist nämlich der 
Wert der zum Betriebsvermögen gehörenden Grundstücke 
im Verhältnis zu idem Gesamtbetriebsvermógen so gering, 
daß eine übermäßige Beschränkung des Kre- 
dits des belasteten Unernehmens oder eine 
unbillige Benachteiligung der Gläubiger 
aus älteren Grundstückslasten eintritt, so kann 
der Grundstückseigentümer oder der Gläubiger bei dem 
Treuhänder beantragen, die öffentliche Last auf den 
Bruchteil des Grundstückswerts zu be- 
schränken, der dem Wertverhältnis zwischen dem 
Grundstück auf der einen Seite und dem Gesamtbetriebs- 
vermögen auf der anderen Seite entspricht. Bildet z. B. 
das Grundstück nur den dritten Teil des Betriebsvermögens 
und beträgt die Gesamtbelastung 30000 M., so würde das 
Grundstück auf Antrag nur mit 10000.— M. zu belasten 
sein. Auch dies wird bei der Eintragung erkenntlich gemacht. 

In dem Fragebogen (S. 1) sind die Werte mehre- 
rer selbstándiger Hauptbetriebe, von denen 
bereits oben die Rede war, jeder für sich aufzuführen, wäh- 
rend in dem Vermögenssteuerbescheid das gesamte Be- 
triebsvermögen zusammengerechnet war. Dies ist auch bei 
der Ausfüllung der zweiten und dritten Seite zu beachten. 
Nebebetriebe oder gar unselbständige Be- 
standteile eines Unternehmens sind gagen nicht für 
sich anzugeben. Für Anteile an offenen Handelsgesell- 


schaften oder Kommanditgesellschaften ist eine besondere 
.Spalte vorgesehen. 


Die rechtzeitige Ausstellung der Einzel- 
obligationen, die erzwungen werden kann und not- 
falls ersatzweise durch den Vorsteher des Finanzamts vor- 
genommen wird, liegt im allgemeinen Interesse, da nach 
dem Londoner Abkommen die Aushändigung an den Treu- 
händer bis zum 28. Februar 1925 erfolgt sein muß. 


A. Direkte Steuern 


I. Reichssteuern 
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Steuern | Berechnung | ' Bemerkungen 


1. Einkommen- und Körperschafts- / al Landwirtschaft: 1 = T. des Die Steuer ist fällig: 


steuervorauszablungen. (Die endgültige für die  Vermógenssteuerveranla- : ; ; 
Regelung der Veranlagung für 1924! gung maßgebenden Vermógenswer | "lei? 18 12) Mai, 15. (22) August 
ehi noca aus) po des Grundstücks; 15. (22.) November; im übrigen für: 
| b) Gewerbe: 2% der Betriebsein- | 5) Monatszahler: 10. (17.) eines 
| nahmen nach Abzug der Löhne und Leden Monats für den Vormonat: 
Gehälter; Ve S ; 
| c) Vierteljahrszahler: 10. (17. 
| c) Handel, Großhandel: 1 v. Januar, 10. (17.) April, t0. (17.) Juli, 
E bis SEN = der Betriebseinnahmen | . 10. (17.) Oktober Si das abgelaufene 
| ohne ug; e : 
' Einzelhandel: 07 bis 12 Sale DBEITIEH een: 
| v. H. der Betriebseinnahmen nach 
Abzug der Löhne und Gehälter je 
nach der gehandelten Ware; 
d) einzelne Erwerbsgrup- 
en (freie Berufe): 10—20% der 
| Betriebseinnahimen nach Abzug der 
Werbungskosten. 
Die Sátze zu a bis c sind mit 
béie vom 1. Dezember 1924 an 
um ein Viertel ermäßigt. | 


2. Lohnsteuer. | 10 v. H. des Arbeitslohns nach Abzug Vom Arbeitgeber zu entrichten in 
eines steuerfreien Betrages von 60,— M. | Form des. Steuerabzuges vom Arbeits- 

bei monatlicher Zahlung, 15 M. beij| lohn, und zwar am 5., 15. und 25. eines 
wóchentlicher Zahlung, 2,50 M. bei (Geh jeden Monats für die Zeit vom 21. bis 
licher Zahlung. Der Steuersatz er A Ultimo des vorangegangenen und vom 
mäßigt sich für die zur Haushaltungi| 1. bis 10. und 11. bis 20. des laufenden 
des Arbeitsnehmers zählende Ehefrau, Monats, sofern vor diesen Terminen 
sowie für jedes zu seiner Haushaltungs Lohnzahlungen erfolgt sind. 
zählende minderjfhrige Kind, sofern es 
nicht über 17 Jahre alt ist und eigenes 
Arbeitseinkommen bezieht, um je 
lv. 


3, Abzug vom Kapitalertrage. 10 v. H. des Kapitalbetrages ohne 
Abzug v. Schuldzinsen, Werbungskosten 
und des als Steuer zu entrichtenden Be- 


Bei Zinsen und wertbeständigen An- 
leihen sowie Dividenden und ähnlichen 


Gewinnen vom Schuldner bei Fälligkeit 
Raid D einzubehalten und innerhalb 


von je 2% des Goldmarkbetrages der ; 
Schuldverschreibungen. | 


trages. l des Kapitalbetrages für Rechnung des 
" einer Woche abzuführen. 
4. Vermögenssteuer. Für 1924 findet voraussichtlich eme 
neue Veranlagung statt, (Stichtag: 31. 
12. 1924.) 

5. Industriebelastung. Die Belastung beträgt 1 v. H. Auf Grund des Belastungsbe- 

des Betriebsvermógens. scheides sind die belasteten Unter- 
Die Höhe der Jahresleistungen | nehmer verpflichtet, Einzelobligationen 
steht noch nicht fest. auszustellen. Zins und Tilgungszahlun- 
gen erfolgen erst auf Grund der Veran- 
lagung der Aufbringungslast für 

die Zeit vom 1. 9. 1925 an. 

6. Erbschaits- und Schenkungssteuer. 2—14 v. H. und staffelweise mehr, Der Erwerber einer Erbschaft 
wenn der Wert des Erwerbes 5000 G.-M. | oder Schenkung hat den Erwerb 
übersteigt,je nach dem Verwandtschafts- | binnen drei Monaten nach erlangter 
verhältnis zwischen Erblasser bzw. | Kenntnis von dem Anfall dem Finanz- 
Schenker und Erben bzw. Beschenkten. | amt anzumelden. Dieses setzt eine 

vorläufige Zahlung fest, die innerhalb 

eines Monats nach Zustellung des 

' Steuerbescheides zu entrichten ist. 
7. Obiigationssteuer. | Die einfache Steuer beträgt 1,7 v. al die einfache Obligations- 
H des Goldmarkbetrages der getilgten steuer war bereits am 1. 3. 1924 
Schuldverschreibungen. fällig; 

| Die erhöhte Steuer tritt neben der | b) die erhöhte Obligations- 

' einfachen ein, soweit die Schuldver- steuer war zum erstenmal am 

, schreibungen bereits am 14. Februar ! 1. Oktober 1924 fällig. Die weiteren 

, 1924 getilgt waren. Zu zahlen ist der | Zahlungstermine sind 1. (8.) Apri! 

| Betrad, um den der Goldwert des Til- 1. (8) Oktober eines jeden Jahre: 

, £ungsbetrages hinter dem Aufwertungs- bis zur völligen Tilgung des Steuer- 

| betrage zurückbleibt, und zwar in Raten betrages (spätestens 1. April 1928). 
| 
| 
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IL Landes- und Gemeindesteuern in Preußen 


Steuern 


8. Gewerbesteuern. 


9. Grundvermögenssteuer. 


10. Hauszinssteuer. 


I. Reichssteuern: 


1. Umsatzsteuer: 


(Eine endgültige Umsatzsteuervera 
lagung für 1924 findet nicht statt.) 


2. ET E E E 


.a)Gesellschaftssteuer: 


b Wertpapiersteuer: 


c) Bórsenumsatzsteuer: 


'd) Aufsichtsratssteuer: 


Wechselsteuer: 


M 


Grunderwerbssteuer: 


SS 


5, Beförderungssteuer: 


„m 


. Kraftfahrzeugsteuer: 


7. Versicherunéssteuer: 


d 


Berechnung 


Die Berechnung ist in den einzelnen 
Gemeinden verschieden; sie erfolgt zu- 
nächst nach dem Ertrage; daneben 
wird eine: Steuer nach dem Gewerbe- 
kapital oder der Lohnsumme er- 
hoben werden. Grundlage für die V or- 
auszahlungen nach den Ertrage 
sind die Reichseinkommensteuervoraus- 
zahlungen. 


a) bei bebauten, nicht landwirtschaft- 
lichen Zwecken dienenden Grund- 
stücken M, 0,20 für je M, 1000 des 
Wertes; 

b) bei landwirtschaftlichen Grund- 

stücken M. 0,10 bis 0,25; 

bei allen übrigen Grundstücken 

M. 0,25 für je M. 1000 des Wertes, 

600% der Grundvermögenssteuer, 

gegebenenfalls dazu Gemeindezu- 

schlag, 


c) 


B. Indirekte Steuern 
I. Verkehrssteuern 


Sätze vom 1. Januar 1925 ab: 


a) allgemeine Umsatzsteuer 14% vom 
Umsatz; 


b) Luxussteuer 10% vom Umsatz; 
c) Anzeigensteuer 5% des Entgelts; 


d) Inseratensteuer % bis 1%% des 
Entgelts. 


a) Kapitalgesellschaften 5% des Be- 
trages; 

b) andere Gesellschaften 5%/,. des Be- 
trages. 


M. 0,50 bis M. 5,— für je M. 100 des 
Betrages. 


Der Steuersatz ist je nachdem, ob es 
sich um ein Hándler-, Kunden- cder 
Privatgeschäft handelt, sowie nach der 
Art des Wertpapiers verschieden. 


20% der gewährten Vergütung. 


1 pro Mill, mindestens aber 10 Pfg. 


4%, dazu Zuschläge von AN. bei Er- | 


hebung von Zuwachssteuer von 2%. 


al Personenverkehr 10 bis 16%; 
b) Güterverkehr 7%. 


a) ne M. 20 his 80 
b) Motorräder M. 10 bis M. 35 ie = 
c) Lastwagen und Umnibusse 


bis M. 200 je PS 
2—10% der Prämie, 


Bemerkungen 


Die Steuer ist fällig für: 


a) Monatszahler: 
' den Monats; 


b) Vierteljahrszahler: 10. Ja- 
nuar, 10. April, 10. Juli, 10. Oktober 
für das laufende Kalenderviertel- 
jahr. (Schonfrist für re nach 
dem Ertrage: 1 Woche.) : 


10, eines je- 


Die Steuer ist fällig am: 15. (22.) eines 
jeden Monats. 


Die Steuer ist fällig am 15. (22) 
eines jeden Monats, Für bestimmte 
Fälle sind Ermäßigungen vorge- 


ı sehen. 


Die Vorauszahlungen sind zu ent- 
richten von den: 
al Monatszahlern: 10. eines je- 
den Monats für den Vormonat; | 
b) Vierteljahrszahlern: 10, 
Januar, 10. April, 10. Juli, 10. Ok- 
tober für das abgelaufene Kalender- 
vierteljahr. 
Zahlstelle: Finanzkasse. 
Schondrist: 1 Woche. 


Die Steuer wird erhoben bei Gesell- 
schäftsgründungen und Beteiligungen. 


Die Steuer erfaßt die Ausgabe von 
Wertpapieren. 


Die Steuer wird 
verfahren erhoben. 


im Markenklebe- 


Steuern 


8 Lotteriesteuer: 


9. Rennwettsteuer: 


IL Landes- und TN 


1. Preußische 
Stempelsteuer; 


2. Grundwertzuwachs- 
steuer: 


3. Vergnügungsste uer: 


Berechnung 


a) inländische 16 ?/, 7;; 
b) ausländische 20%. 


a) Totalisator 16 ?/3 %; | 
b) Buchmacher 10 ?;, 


Bis 30% (15%) des Zuwachses. 
Zirka 10—20% des Eintrittsgeldes, 


Bemerkungen Tx 


| 
| 


Je nach der Art der zu verstempeln- 
den Urkunden verschieden. 


Dezugsquellen- und Lieferanten- Verzeichnis 


Anker. 


,Hansa" Kettenfabrik Haunschild & 
Co.. Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Aukerwinden. | 


Atlas -Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschalten. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Frie- 


Berlin NW 7, 
drichstraße 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m. b.H., 


Kiel. 
Boots-Motoren, 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
. Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkórper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


! 


Dampfkrane. 
„Demag” Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H.. 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., 


| 


Monopol - Varen - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, FriedrichstraBe 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 

Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft. 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 
Farben. 


Feuerlöschgeräte und Armaturen 


J. Vogel, Speyer (Rh.), Feuerlösch- 
. geräte- und Armaturenfabrik. 


Gebläse. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 


Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Ketten. 
„Demag* Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 
„Hansa“ Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
` Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Luiterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluftanlagen und Prefluit- 
werkzeuge, Preßluft-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-WeiBensee. 
Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. 
Sema: Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 


bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 
Maaßenstraße 17. 

Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. ` 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. ` 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
£raph. Hartkautschuk). 


C 2. 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa 


Schifisaufzüge (Slips). ` 
Jul. Wolff & Co. G. m.b. H., Heilbronn. 


Schitisbedari. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H,, 
Hamburg, Klopstockstraße 2-4. 


Schiffsbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schilfsienster, Schifisgläser, 
Schitisglocken. ` 
J. P. C. SE Hamburg 11, Ródings- 


markt 54 


Schiitishilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schiitsladewinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Schifisteer und Schilispech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt.-Ges.. Ham- 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1. 
Bergstraße 23. 


Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 


Drägerwerk, Dräger Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel.- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne See 

Fr. Flohr, Kiel 

Hanseatische Apparatebau-Ges. m. b. 
H., Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik. 
Netzschkau i. Sa. 
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Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
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Dep, A T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 
Ed 
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Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 3, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 3 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendanksir. 5 / Mannheim, Hebelstr. 13 
Leipzig, Lipsiussir.39 / Rostock, Strendsir.88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 
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2. Jahrgang 


Berlin, 11. März 1925 


Nummer 5 


Stcuerrundschau für März 1925 


Die Geldverhältnisse haben sich im vertándenen Monat 
vollends undurchsichtig gestaltet, Ob die Verschärfung der 
Kapitalnot lediglich vorübergehender Natur, etwa auf die 
Häufung von Zahluagsterminen und die Zurücknahme öffent- 
licher Gelder zurückzuführen ist, läßt sich noch nicht beur- 
teilen. Ein ‘Vergleich mit der Entwicklung in Oesterreich 
nach der Stabilisierung, wo nach einer Periode der Erholung 
eine fast vollständige Stagnation des Wirtschaftslebens ein- 
trat, kann zu anderen Schlüssen Anlaß geben. — Bei diesen 
einigermaßen trüben Aussichten bedeutet die bevorstehende 
Reichsfinanzreform wie sich aus den nunmehr der Oeffent- 
lichkeit bekanntgegebenen Steuergesetzentwürfen ergibt, 
immerhin einen Lichtblick. Die Aufnahme, die die. Entwürfe 
gefunden haben, ist dementsprechend im allgemeinen freund- 
lich und läßt sich — vorbehaltlich einer Kritik im einzelnen, 
— nicht leugnen, daß die beabsichtigen Gesetze nach Inhalt 
und Form einen erheblichen Fortschritt gegen den bisheri- 
gen Zustand darstellen. 

Inzwischen ist zunächst auf allgemeinem Steuer- 
gebiet eine weitere Erleichterung insofern eingetreten, als 
auch die Sätze für Stundungs-, Aufschubs- und Verzugs- 
zinsen herabgesetzt sind. Die Verzugszinsen betragen nun- 
mehr vom 1. Februar anstatt bisher 18 v, H 12 v. H. jähr- 
lich. Es handelt sich hierbei, wie zwecks Vermeidung von 
Mißverständnissen ausdrücklich zu bemerken ist, nicht um 
Verzugszuschläge, die bei verspäteter Zahlung der 
meisten Steuern erhoben werden, sondern um Verzugs- 
zinsen, die z. B. bei der Gesellschafts- und Bórsenum- 
satzsteuer zur Erhebung gelangen. Für Stundungs- und Auf- 
schubszinsen betrágt die Hóchstgrenze von demselben Zeit- 
punkt an 9 v. H., die untere Grenze 5 v. H., sofern nicht 
zinslose Stundung gewährt wird. Der Reichsfinanzminister 
hat außerdem die Finanzämter ermächtigt, aus Billigkeits- 
gründen auch für die Vergangenheit, soweit Stundungszinsen 
noch nicht gezahlt sind, nur den neuen Satz von 9 v. H. 
jährlich in Anwendung zu bringen. Die Steuerpflichtigen 
werden gut tun, soweit das Finanzamt für die Stundung 
höhere Zinsen als 9 v. H. jährlich festgesetzt hat, den An- 
trag zu stellen, die nicht entrichteten Zinsen nur in Höhe 
von 9 v. H. zu erheben. 

Die Vorauszahlungen auf Einkommen- 
und Körperschaftsteuer sollen nach dem Entwurf 
eines Steuerüberleitungsgesetzes in Zukunft nur noch vier- 
teljährlich entrichtet werden, gleichviel, ob die Umsatz- 
steuervorauszahlungen monatlich oder vierteljährlich zu 
zahlen sind. Infolge der verzögerten Verabschiedung des 
Entwurfs werden jedoch, wie sich aus einem Erlaß des 


Reichsfinanzministers vom 17. Februar 1925 ergibt, auch am 
10, (17.) März 1925 noch die Vorauszahlungen für den Monat 
Februar geleistet werden müssen. Bei dem bisherigen Vor- 


auszahlungssystem wird es — abgesehen von einigen Mil- 
derungen — im übrigen bis zur nächsten Veranlagung 
bleiben. 


Zur Einkommen- und Körperschaftsteuer 
1924 soll nach dem erwähnten Gesetzentwurf eine ordnungs- 
mäßige Veranlagung nicht stattfinden. Es ist — abgesehen 
von besonderen persönlichen Verhältnissen — eine Erstat- 
tung der vorausgezahlten Beträge nur bei Substanzverlusten 
am Vermögen für die Gewerbetreibenden vorgesehen. Be- 
sonders zu beachten ist, daß die Höhe des Gewinns, der 
sich aus der kaufmännischen. Abschlußbilanz für 1924 ergibt,. 
zuungunsten des Steuerpflichtigen berücksichtigt werden 
soll. Errechnet sich nämlich von diesem auf Grund des 
Tarifs ein höherer Steuerbetrag, als die Vorauszahlungen 
betragen haben, so muß eine Erhöhung des sogenannten 
„Ablösungsbetrages der Einkommensteuerschuld für 1924 
stattfinden. Andererseits ist ein Verlust der sich lediglich 
aus der Abschlußbilanz, nicht auch beim Vergleich der 
Vermógensstánde am 31. Dezember 1923 und am 31. De- 
zember 1924 ergibt, ohne Bedeutung. Man wird sich mit 
diesem "Verfahren nur abfinden kónnen, wenn man die 
sich daraus ergebenden Nachteile als notwendiges Opfer 
für die Aufrechterhaltung der Währung betrachtet. In Zu- 
kunft wird nach dem Entwurf des neuen Einkommensteuer- 
gesetzes lediglich der kaufmännische Abschluß, der, wie 
früher, mit den steuerlichen Vorschriften in Einklang zu 
bringen ist, für das Geschäftsjahr maßgebend sein. Die 
erste Veranlagung soll auf diese Weise für die Geschäfts- 
jahre 1924/25 bzw. 1925 vorgenommen werden. 

Zur Vermögensteuer für 1925 soll auf Grund 
des in Aussicht genommenen Reichsbewertungsgesetzes eine 
Veranlagung auf den 31. Dezember 1924 stattfinden, die auch 
für landesrechtliche Steuern, wie die Gewerbesteuer und 
Grundvermögensteuer, maßgebend sein soll. Die Wieder- 
inkraftsetzung der Vorschriften der Reichsabgabenordnung, 
sowie das besondere, unter Mitwirkung von Sachverständigen 
vorgesehene Bewertungsverfahren bieten für eine gerechte 
Einschätzung Gewähr. 

Als Vorauszahlungstermine sieht der Entwurf des neuen 
Vermögensteuergesetzes für 1925 nur zwei nümlich den 
15. Mai und den 15. November 1925 vor, an denen je % der 
Vermógensteuer 1924 zu entrichten ist. Nachdem die Vor- 
auszahlungsrate am 15. Februar geleistet ist —, die Schon- 
frist wurde in letzter Stunde bis zum 28. Februar verlán- 


fert —, wird der Vorauszahlungstermin am 15. Mai fortzu- 
fallen haben. 

Nach Aufhebung der Rentenbankbelastung 
von Handel, Industrie und Gewerbe kónnen nunmehr die 
Unternehmungen die ausgestellten Schuldverschreibungen 
bis spätestens zum 7. März 1925 von der Deutschen Renten- 
bank, Berlin SW 68, Oranienstr. 106/109, unter Angabe des 
zuständigen Finanzamtes und der Nr. der Grundliste Rb. 
(Industrie) zurückverlangen. Soweit Anträge auf Rückgabe 
nicht gestellt werden, erfolgt die Vernichtung der Schuld- 
verschreibungen, die dem Unternehmen auf Antrag beschei- 
nigt wird, Es wird sich empfehlen, um die Nichtigkeit der 
Schuldverschreibungen sicherzustellen, entweder die Rück- 
gabe oder Aushändigung einer Bescheinigung über die Ver- 
nichtung zu beantragen. 


Für die Industriebelastung — die ist auch von den bis- 
her nicht belasteten Unternehmungen, die zur Aufbrin- 
gungslast, also den tatsächlichen Zahlungen herangezogen 
werden, zu beachten — ist die Scheidung des Betriebsver- 
mögens von dem sonstigen Vermögen bekanntlich von be- 
sonderer Bedeutung, da nur jenes der Belastung unterliegt. 
Aus diesem Grunde ist der Begriff des Betriebsver- 
mögens, wie ihn der Entwurf des Reichsbewertungs- 
gesetzes enthält, besonders bemerkenswert. Zum Betriebs- 
vermögen gehören nämlich alle Teile einer wirtschaftlichen 
Einheit, die dem Betrieb eines Gewerbes — übrigens auch 
der Ausübung eines freien: Berufes — als Hauptzweck 
dienen. Auch die einer e ee gehö- 
rigen landwirtschaftlichen, forstwirtschaftlichen und gärtneri- 
schen Grundstücke sowie Mietsgrundstücke werden dem- 
nach, ohne Rücksicht auf den Zweck, welchen die Gesell- 
schaft mit den Grundstücken verfolgt, zum Betriebsver- 
mögen gerechnet. Auch offene Handelsgesell- 
schaften und Kommanditgesellschaften 
. werden als selbständige gewerbliche Betriebe angesehen, 
so daß ein Einheitswert für das gesamte Betriebsvermögen 
der Gesellschaft festzustellen ist. Auch bei diesen Gesell- 
schaften gilt das gesamte Vermögen, ohne Rücksicht darauf, 
ob es den Gesellschaftern zu Eigentum übertragen ist, als 
Betriebsvermögen, sofern es nur wirtschaftlich dem Betrieb 
der Gesellschaft dient. — Trotz Zurechnung zum Betriebs- 
vermögen werden jedoch z. B. Werkwohnungen wie. Miets- 
wohngrundstücke bewertet werden. 


Im übrigen wird ein Urteil des Reichsfinanzhofs vom 
17. 12, 1924 Bedeutung behalten, nach dem außergeschäft- 
liches Vermögen nicht lediglich dadurch zum Betriebsver- 
mögen wird, daß es in Inventur und Bilanz ausgewiesen 
wird. Nur darauf kommt es an, ob der betreffende Ver- 
mögensgegenstand in dem maßgebenden Zeitpunkt tatsäch- 
lich dem Gewerbebetrieb gewidmet war. 

Auf dem Gebiete der landesrechtlichen Steuern sind 
zwei ministerielle Verfügungen in Preußen zu erwähnen, 
die de Grundvermögen- und Hauszinssteuer 
betreffen, Ein Erlaß dieser Steuern kommt nach den 
Gesetzen sowie den ministeriellen Erlassen nur in Frage, 
wenn die Gründe, die den Erlaß rechtfertigen sollen, in dem 


Zustand des Grundstücks bzw. Gebäudes selbst 
liegen, z. B. infolge eines Unglücksfalls ein Teil des Hauses 
eingestürzt ist. Aus Gründen, die lediglich in der Person 
des Steuerpflichtigen liegen (z. B. Mittellosigkeit) kann zu- 
nächst nur Stundung gewährt werden. Es ist aber nunmehr 
die Möglichkeit gegeben, später die vollständige oder teil- 
weise Niederschlagung der Steuerbeträge mit der Begründung 
zu beantragen, daß die Einziehung der Steuern das „wirt- 
schaftliche Bestehen" des Steuerpflichtigen gefährden würde. 
Soweit diesem jedoch Steuerentrichtung durch Ratenzah- 
lung möglich ist, soll diese angeordnet werden. 

Zu bemerken ist ferner, daß bei Stundungsversuchen 
bezüglich dr Grundvermögensteuer der Antrag 
ausdrücklich auf die Gemeindezuschläge erstreckt werden 
mu weil die Stundung nicht ohne weiteres auch für diese 
gilt. 

Für die preußische Hauszinssteuer laufen 
am 31. Márz 1925 die Antragsíristen auf Herabsetzung bei 
Grundstücken ab, die am 1, Juli 1914 mit dinglichen pri- 
vatrechtlichen Lasten nicht oder mit nicht mehr als 20 v. H 
ihres Wertes belastet waren; ferner bei Grundstücken, 
deren jährlicher Friedensmietwert weniger als 6 v. H. des 
Grundvermógensteuerwerts beträgt. Bis zu demselben 
Zeitpunkt müssen bei mit Beihilfen aus öffentlichen Mit- 
teln ausgeführten Neubauten 40 % der Zuschußbeträge zu- 
rückgezahlt werden, um auf Antrag Befreiung von der Haus- 
zinssteuer erwirken zu können. 

Auch die Fristen für die Anmeldung gewisser Auf- 
wertungsansprüche — wie von Hypothekenforde- 
rungen, bei denen Aufwertung über 15. v. H. verlangt wer- 
den kann, bei den als Aufwertungsstellen zuständigen Amts- 
gerichten und von Sparkassenguthaben bei den Sparkassen 
— laufen mit dem 31, März 195 ab. Da das bevorstehende 
Aufwertungsgesetz voraussichtlich nicht rechtzeitig verab- 
schiedet werden wird, dürfte jedoch mit einer weiteren 
Fristverlängerung zu rechnen sein. 

Zu erwähnen ist noch, daß sowohl nach der neuesten 
Rechtsprechung des Kammergerichts sowie auch des Baye- 
rischen Obersten Landgerichts eine Aufwertung von 
Restkaufgeldhypotheken, bei denen die Forde- 
rung nach dem 31. Dezember 1918 entstanden ist, über 100 % 
des Goldmarkbetrages möglich ist, sofern auch der Wert 
des seinerzeit verkauften Grundstücks entsprechend ge- 
stiegen ist; die Dollarbasis kann nicht maßgebende Grund- 
lege sein. 

Es ist nioht anzunehmen, daß der Monat März bereits 
die Entscheidungen über das Schicksal der Steuergesetze 
le des noch ausstehenden Aufwertungsgesetzes bringen 
wird. 


Nach der Auffassung der Reichsregierung soll das Auf- 


. 


wertungsproblem nur in Verbindung mit den Steuerfragen 


gelöst werden, was angesichts der sich auf Grund der Ent- 
würfe immer noch ergebenden erheblichen steuerlichen Be- 
lastung der Wirtschaft als verständlich erscheint. Dr. B 


Deutscher Wirtschaitsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung von 
1 Mark für jede eine Anzeige betreffende Anfrage zur Deckung der Selbstkosten angegeben. Kurze Anzeigen 
werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis aufgenommen. Der Preis 
für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und kostenlosen 
Weitergabe an sich meldende Interessenten kónnen der Gescháftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim KaufabschluB von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,*/, 


im Preise einzukalkulieren und dem Wirtsch 


bund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schilfahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


T Objekt 


| a) Nachfragen 
675 Tankschiffe 


einrichtung 
kaufen gesucht. 


'900—1000 t-Tankschiff für Steinkohlen, 
ausgerüstet mit Heizschlangen, Heiz- 
und Antriebsmotor, zu 


2 Schwimmbagger, 100 bis 150 cbm 
Std.-Leistung, zu kaufen oder mieten 
gesucht. 

677 1 Schwimmbagger f. mittlere Leistung, 
Baggertiefe 5 bis 6 m, mit oder ohne 
Antriebskraft, zu kaufen gesucht. 


Ltd. 


premas 


PRESSLUFTMASCHINEN 


Nr. Ob j ekt 

677a| Bagger Hafenbagger, einreihig oder Paternoster 
von Mittelgröße, auch gebraucht. ges. 

678 | Dampiramme |Dampframme, Nutzhöhe des Gerüstes 
6 m, Bärgewicht 500 bis 750 kg, Ge- 
rüst muß drehbar sein, zu kaufen ges. 

679 |Frachtschiffe |Motor-Frachtschiff zu kaufen gesucht. 

680 | Schlepper Von Behörde kleiner seetücht. Schlepp- 
dampfer von ca. 80 bis 100 PS Ma- 
schinenleistung, 15 bis 20 m Länge, 
1,5 bis 1,8 m Tiefgang, zu kaufen ges. 

681 Ein kleiner Schlepper, evtl. mit Saug- 
schuten, zu kaufen gesucht. 

682 | Kähne 2 guterhaltene gedeckte eiserne Kähne 
von 500 bis 600 bis 800 ts Tragfä- 
higkeit zu kaufen gesucht. Höchst- 
zulässige Abmessungen: Länge 67 X 
82X 2 m. Höhe einschließlich der 

| Aufbauten im leeren Zustande 3,80 m. 

683 Rhein- oder Kanal-Schleppkalin, ca. 600 
bis 700 t, gut erhalten, zu kaufen ges. 

684 Eiserner Finow-Maßkahn von ca. 300 
t Tragfähigkeit gesucht. 

685 Alter Finowkahn, mit oder ohne Deck, 
zu kaufen gesucht. | 

686 l Eiserner Elbkahn zu kaufen gesucht. 

687 | Motorboote |Eiserne Motorboote von 250 bis 350 
tons Tragfähigkeit gesucht. 

688 Passagier-Motorboot mit Rohölmotor 
für ca. 200 Personen gesucht. 

689 112 Motorschnellboote f, Polizeizwecke, 

| mit Scheinwerfer, zu kaufen gesucht. 

690 Motorverkehrsboot für 180 Personen ges. 

691 | Segelboote Segeljolle, 15 qm, erstkl, erhalten, ges. 

692 Guterhaltenes Segelboot, 8 bis 10 qm, 
zu kaufen fes. Angebote mit Preis. 

693 | Kessel Neuer Zweiflammrohrkessel, 90 qm, 


12 at Betriebsdruck, für Innenfeuerung. 
| kompl.. mit grober u. feiner Armatur, 
| mit oder ohne Ueberhitzer, zu kauf. ges. 


Ltd. 
Nr. 


694 
695 


696 
697 
698 


699 


100 


101 


102 


REUSCH 


PREILUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN JO 


Objekt 


Rohölmotor, 30 PS, zu kaufen gesucht. 

Diesel - Motore, ca. 50 PS, 4 Zylind., 
nicht über 800 kg, als Bootsmotor zu 
kaufen gesucht. _ 

Kaufe gebr. Schiffsmotoren (Rohöl) mit 
Schraubenanlage, 6 bis 16 PS. 

Bergungspumpe von ca. 1500 bis 20001 
Leistung pro Minute zu kaufen ges. 

Drehstrommotor, 8 bis 12 PS, gekaps., 
110/190 od. 220/380 Volt, 1000 Touren, 
zu kaufen gesucht. l 

Neue Gleichstrom-Nebenschluß-Moto- 
ren, von 1 bis 2 PS, 220 Volt, zu kauf. 
gesucht. 


12 bis 15 Stück Ambosse, gebraucht, 
jedoch gut erhalten, ohne Horn, mit 
zwei Vierkantlöchera von 28X28 mm 
Größe im Gewicht von ca. 100 kg 
je Stück, zu kaufen gesucht. 


Kurbelschere, 2100 mm  Schnittlánge, 
für 4 mm Blechstárke, neu oder ge- 
braucht, sofort zu kaufen gesucht. 


Verschiedenes Größere Anzahl Torpedoflaschen 450/ 
500 1 Inhalt, abgedrückt auf ca. 300/ 
400 at, für Sauerstoff gesucht. 


Ausschreibung. Die Lieferung von etwa 
9300 m gußeisernen Muffendruck- 
rohren von 400 mm ]l. W, für den 
Neubau der Zuleitung II] von der 

| Gothaer Talsperre zu Tambach— 
Dietharz nach dem Hochbehálter auí 

| dem Hirzberg bei Georgenthal soll 
vergeben werden. Angebote sind bis 
zum 14. März 1925, vormittags 11 Uhr, 
verschlossen und mit entsprechender 
Aufschrift versehen, bei der Ge- 
schäftsstelle des Tiefbauamtes der 
Stadt Gotha einzureichen. 


Motoren 


Pumpen 


Elektrische 
Maschinen 


Werkzeug- 
maschinen 


704 | Verschiedenes|Sechs neue oder gebr. Hochdruckbe- 
behálter für Sauerstoíf, 225 at Pro- 
' bedruck, 150 at Fülldr., je ca. 380 1 


705 
706 


707 | Personen 


708 


709 


710 


111 


712 


Wasserinhalt, bzw. 60 cbm Sauer- 
| stoffinhalt, vollständig entölt, mit 


! Druckprobeattesten, zu kaufen ges. 


3000 m steglose, kurzgliedrige Anker- 
ketten, unverzinkt, zu kauf. gesucht, 


lAltrenommierte erste Berliner Firma 
| mit großer, weltbekannter Möbel- 
| tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Kon- 
zern. | | 

Linien - Befrachter, erf. Schiffsmakler, 
spez. Liniendienst, Dampferabrech- 
nungen, englisch in Wort und Schrift, 
Mitte 20er, la Referenzen, wünscht 
neuen Wirkungskreis. 

Flotter Zeichner, der bereits im Kessel- 
fach gearbeitet hat, zu baldigem Ein- 
tritt gesucht. 

Zu sofort. Eintritt zur Unterstützung 
des Direktors ein tüchtiger Tech- 
niker oder Ingenieur (nicht unter 26 
Jahren), welcher an Hand von Zeich- 
nungen Formen, Modelle und Fertig- 
fabrikate kontrollieren kann, gesucht. 


Gesucht werden im Rheinland und in 
Westfalen eingeführte Ingenieure zur 
Bearbeitung der Maschinen-Versiche- 
rung. 

Schiffsmakler in Lübeck sucht per so- 
fort tüchtigen Befrachter für Nord- 
und Ostsee-Beírachtungen. 


Reederei, Buchhaltungschef, 31 J., le- 
dig, durchaus bilanzsicher, organisa- 
torische Praxis in der Reederei- 
Buchh., bewandert in der Behandlg. 
u. Abwicklung von Charterfragen u. 
dergl., engl. Korresp., gute Kenntnisse 
der nord. Sprachen, sucht entspr. 
Wirkungskreis, In- oder Ausland. 


b) Angebote 


| 


t 


713 | Schwimmdock|Modernes mittelgroßes Schwimmdock 


714 | Krane 


715 


716 


117 


718 | Ramme 


719 | Bagger 


zu verkaufen. 
Schwimmkran, Neubau, Tragfähigkeit 
60 t, Ausladung 11,7 m, Länge des 
Pontons 22,37X17 vorn, X 10 hinten, 
*X 3 m Seitenhóhe, 135 000 M. 
Schwimmkran, Tragf. 5 t b. 9 m, 35 t 
bh 13 m  Ausladung, Motorantrieb, 
selbstfahrend, mit 2 Propellern. Pon- 
ton, 21,5X7,6X225 m, zu verkauf. 
Sámtl. Krane sind gebraucht. 
iDampfkran für 2 Spurweit, Normal- 
| spur und Breitspur 2,3 m, Tragf. 1,5t 

bei 10 m Ausladung, feste Ausleger, 
| kein Dampffahrwerk, 

Kran, fahrbar, mit 2,586 m Spurweite, 
elektrischer Antrieb, 220/380 Volt, 
Tragfähigkeit 1,5 t, fester Ausleger. 

Rammprahm, Länge 12,5 m, Breite 6m, 

Mäklerhöhe ca. 12 m, Bärgewicht ca. 

1200 kg, Rammmaschine von Menk & 

Hambrock. Die Ramme ist vollstän- 

dig überholt und betriebsfertig. Be- 

sichtigungsort Kiel. Preis 8500 Mk. 

Schwimmbagger, 1000 cbm Leistung, 

demontiert und reparaturbedürftig, zu 

verkaufen. 


eps 


Eimerketten - Schwimmbagger,  theor. 
576 cbm pro Std., Baggertiefe 14 m, 
Neubau. 

121 Eimerbagger, Neubau, theor. Leistung 

576 cbm stündl, Baggertiefe 12 m, 
Eimerinhalt 600 Liter, Maschine Zwei- 
fach-Exp. mit OK 250 PS, 46,5X 
9x3,2 m Seitenhóhe, 500 000 M. 
122 Ein Schwimmbagger, 300 cbm Leistung, 
I demontiert und reparaturbedürftig, zu 
verkaufen. 
128 | Spin: add mit Sauganlage und 3 Ele- 
vatorschuten, 1914 erb., 23x5X23 
m, Tiefgang 1,2 m, Baggertiefe 8 m, 
150 cbm p. Std., 2 Satz Eimer, 170 
Liter Inhalt, 75 PS, 1000 cbm Leistg. 
in 8 Std., Antrieb 2 Hochspannungs- 
motoren von 100 und 40 PS, in der 
Anlage 120 PS-Maschine ohne Kessel, 
| 3 Schuten, je 50 cbm, 100 000 M. 
124 2 Stück Loffelbagger à 2 cbm, neu, sof. 


lieferbar. 
125 en Vereta mii mit eingebauter 40 cbm 
sc 


Sauerstoffanlade, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen, 

726 | Spezialschitt |Ein F. M.-Boot, 43X 6X 2,60, Tief- 

| gang 1,30 m, 600 IPS, zu 7500 M. zu verk. 

727 | Frachtschiffe |Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X 9,82 

x33 m, R. T. 2,92 m, 589 B:-R.-T,, 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit. 
Tiefgang beladen 9', 100 £ Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at, 

Küstenfahrer, 1918 erbaut, 600 t Trag- 
fähigkeit, beladen 12 Fuß, leer 6 Fuß, 
28000 cbf, 8 kn, Dreifach-Expans.- 
Maschine, achtern, Zyl. 13”, 22”, 34” 
—22%”, 1 Deck 150 X 26’ X 12’. 

Starker kl. Ladungsdampfer zu verchar- 
tern, der gleichzeitig zwei 500 t- 
Leichter schleppen kann. 

730 Motorschiff, 300 t Ladegewicht, verk. 
Eigentümer 
731 Frachtdampfer, 45X6X26 m, 221 
B.-R.-T., 74 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
fähigkeit, 100 ts Bunker, 44 ts Oel. 
2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 

kessel, Tiefg. bel. 1,9 m, zu verk, 

132 Motorfrachtschiff, 44,1X6,01xX3,39 m. 

Tiefg. bel. 3,07 m, 120 PS, 8 sm, zu 
verkaufen. 

133 Spezialschiff, 100 A 4, 75xX10,16X4,95 

i m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 
Heizíl, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 

Doppelschrauben-Schleppdampíer. 1000 
Géi 54 m lang, 7,3 m breit, Tiefgang 
22 bis 2, m, Dreifach-Expansion:- 
Maschine mit Oberfláchen-Kondens.. 
zweizyl. Schiffskessel. je 190 qm, 15 
at, kompl. mit Dampfruder, Dampi- 
ankerwinde, Dampfseilwinden und 
elektr. Licht, 1918 erb., Preis 120 mW 
Mk. Teilzahl. gestattet. 


720 | Bagger 


| 
728 | 
| 


734 | Schlepper 


Ka Objekt 

735 | Schlepper Schleppdampfer, 1923 geb., 425 PS, 37 
x 6,30 X2 m, Tiefgang 1,20 m, zu 
verkaufen. 

736 | Seeschleppdampfer aus Stahl, neu, 19,5 


x5X25 m, Komp.-Maschine mit 
Oberflächenkondensat., 250 PSi, Ma- 
rinekessel 80 qm 12 at. 


737 EE 110 PS, mit Ober- 
flächenkondensation, zu verkaufen. 
738 Zu verkaufen od. zu vermieten 1 neuer 


moderner 40 PS-Rohöl-Motor-Schlep- 
Per. 17 m lang, 35 m breit, 1,80 m 
och. 

15 X 3 m gedeckter Seemotorkreuzer, 
Stahlkórper, 35/40 PS-Vomag-Motor, 
mit allem Komfort. 

740 Marine-Motor-Chefboot, Holz, 14,5X 

25X1, Daimler, Vierzylinder, 100 

PS, als Inspektionsboot, Schlepper 
usw. verwendbar, zu verkaufen. Preis 


^A 9000 M. Liegeort Berlin. 
| 


739 Motorboote 


Motor-Schnellboot, 13 m.lang, ca. 50 
km, 12000 Mk., zu verkaufen. 

See-Kreuzerjacht, 11 m Lánge, 3,44 m 
Breite, 76 qm Segelfläche, Baujahr 
1920, Eiche, 8 bis 9 PS-Bubmotor, 
mit kompl. eleg. Einrichtung, preisw. 
zu verkaufen. 

743 Motor-Schnellboot, 11 m lang, 80 PS, 
ca, 35 km, 8000 M., zu verkaufen. 
744 10,5 X 27 m Seemotorkreuzer, Stahl- 

| körper, 12 PS-Hanomag-Lloydmotor, 
| Hilfsbesegel., mit allem Komfort. 
445 ! Autoboot, 9 m, Mahagoni, 1922 gebaut, 
4 Zyl, Licht u. Start., Lederp., Ver- 
| deck, preiswert zu verkaufen. 
| 8x 1,8 m Vorkajütboot, Stahlkörper, 
| 12 PS-Breueimotor, zu verkaufen. 
741 | 8 X 1,8 m Mittelkajütboot, Stahlkórper, 
12 PS-Breuermotor. 
Dampfpinasse, 10x(2,68 m, 30 PS, gut 
erhalten, betriebsfertig, für 2000 Mk. 
von Behórde zu verkaufen. 


748 | Dampíboote 


749 Eine Dampfbarkasse, 30 PS, mit Obertl.- 
Kondensator, zu 4000 Mk. zu verkauf. 
490 Hafen-Barkasse, billig zu verkaufen, 


auch passend für die Ober-Elbe. 


751 | F&áhrboot 1 Fáhrboot, 5,6 X 1,25 X 0,6 m, zu ver- 
| kaufen. l 
752 | Boote 3 Barkassenrümpfe 10,5 X 2,5 X 1,4 m, 
zu verkaufen. 
153 -4 Autobootskörper, 5,6 X 1,25 X 0,6 m, 
| zu verkaufen. 
754 Billige Boote! Wir haben das Boots- 


lager der Gefraha-Werft A.-G., Ham- 
|! burg, bestehend aus Kanadiern, 
' Punts-, Skull-, Motor-, Segelbooten, 
' übernommen und unterstellen das- 
' selbe einem billigen Ausverkauf. 
 Fischerboot mit Brünne, Eiche, 1924 erb., 
5,5 2,0X0,35 m, Brünne ist 0,85 m 


759 | Fischerboot 
! 
behör, Preis 550 Mk. 

756 | Segelboote | Kajütkreuzer, 25 qm Hochtakelung, 

Neubau 1924, billig verkäuflich. 

757 Jollenkreuzer, 5% X 2 m, 15 qm, fast 
neu, 2 Schlafplätze, Kleiderschrank, 
kl. Büfett, von Harm konstruiert, für 
2000 Mk. zu verkaufen. 

758 Tourenboot, 2,2 qm, 6,30 m lang, weit 
eingedeckt, ausgesuchtes, best. Holz, 
mit reichlichem Stauraum und Inven- 
tar, Matratzen usw., notgezwungen 
sofort billig zu verkaufen. Schnelles, 
steifes Boot in bestem Zustande, 
auch auf Seereisen glänzend bewährt, 
Regattapreise. 


| lang, gutes Segel, 2 Riemen und Zu- 


m 
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bis zu den größten Abmessungen. Tausendfach bewährt uho 
im In- und Ausland eingeführt. ` 
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unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 
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Segelboote 


Leichter 


Kessel 


Segeljacht, 11,50 X 2,42 x 155 m, von 
v. Hacht gebaut, 4400 Píd. Bleikiel, 5 
Knoten, zu verkaufen. 


Segeljacht, ca. 10 m über Deck, Kiel- 
jacht mit Kajüte, aus Zedernholz bei 
Oertz gebaut, sehr schnelles, eríolg- 
reiches Fahrzeug, einschl. vollst. In- 
ventar und Beiboot, bereits instand- 
gesetzt. sehr preiswert zu verkauf. 


3 Mast-Gaffelschoner aus Stahl, 1911 
gebaut, 33 m lang. 7 m breit, 2,90 m 
tief, 250 t Tragfähigkeit, ohne Masten 
und Inventar, leicht als Motorschoner 
umgebaut, zu 15000 M. zu verkaufen, 


Neuer 3 Mast-Schoner, Eiche, Motor- 
steven, seeklar, billig zu verkaufen. 


6 m-Kielkutter, Kajütsboot, zu verkauf. 


1 Seeleichter aus Stahl, 52 m lang, 10,50 
m breit, 4,50 m tief, Tragf. 1500 t, zu 
verkaufen. 


Zwei 500 t-Leichter, Neubauten, Abmes- 
sungen: L. z.P 40 m; B. a. Sp. 7,48 
m; Seitenhóhe 3,65. m: Tiefgang be- 
laden mit ca. 500 ts Ladung 3 m; 
Schiffe werden unter Aufsicht des 
G. L. erbaut und erhalten Klasse 100. 
Bauzustand: Flachkiel, Mittelträger, 

der Be Teil des Bodens, ein Teil 

der Bodenwrangen, die wasserdicht. 

Schotte, sowie diverse kleinere Ar- 

beiten sind fertiggestellt, angebracht 

und z. Teil genietet. Leichter erhal- 
ten Schraubensteven, um evtl. später 

Einbau eines Motors zu erleichtern. 


Eiserner Moselkahn, 301 t, preiswert 
zu verkaufen. 


1 Plauermaß-Lukendeckkahn aus Eisen 
zu verkaufen, 

Offener eiserner Landwehrmaß - Kahn 
zu verkaufen. 

Offener eisern. Finowmaß - Motorkahn 
zu verkaufen. 

Saalemaß - Motorlukendeckkahn 
Eisen: zu verkaufen. 

Leichter, 200, 500 und 600 t, zu ver- 

| kaufen durch Eigentümer. 

Vier Elevirschuten, 250 m?, zu verkauf. 

Zwei Klappschuten, 225 m’, zu verkauf. 

Eine guterhalt. eichene Schute, preis- 
wert zu verkauf, Tragfähigkeit 35 t. 


Zwei guterhaltene Schiffskessel, von je 
ca, 100 qm Heizfláche und 13 Atmo- 
spháren Betriebsdruck, zu verkaufen. 

| Kessel, 80 qm, 12 at, 1917 erbaut, zu 
verkaufen. 

2 Schiffskessel von 1899, je 60 qm Heiz- 
fläche, vollständige Armatur, 12 at, 
2,50 m Durchmesser, 2,60 m lang, ein- 
schließlich Dom 3,40 m hoch, Was- 
serdruckprobe 4. 11. 22, zu verkaufen. 

Fin liegender Dampfkessel, Quersieder, 
mit Schrägrost und Ueberhitzer für 
300° C, Heizfl. 55 qm, 8 at, zu verk. 

| Kessel, 54 qm, 9 at, 1910 erbaut, reine 
Papiere, zu verkaufen. 

Zwei liegende Zweiflammrohrkessel, 
1900 gebaut, je 40,85 qm Heizfl., 8at, 
mit allen Armaturen, Speisepumpen 
u. Rohrleitungen, Kesselpapiere rein, 
zu verkaufen. 

Heizkessel mit 4 Heizkörpern, f. Werk- 
stattgebäude. 

8 Zweiflammrohr-Heizröhrenkessel mit 
Ueberhitzer, 250 qm Heizfläche, 10 

| at Betriebsdruck, Erbauer MAN. 

|, Baujahr 1904, zu verkaufen. 


aus 


783 | Lokomobile 


784 | Maschinen 


797 | 


t 
| 


798 | Elektrische 


199 | 


800 | Elektrische 


801 : 
802 


Maschinen 


Objekt 
i Wolfsche Heißdampf-Verbundloko- 
mobile mit Kondensation, Modell 


VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torífeuerung, Transmission, Riemen. 


Schiffsmaschine, 2400 PSi, mit 3 Zyl. 
21" 44" 713"— 40", 1918 erbaut, mit 

| zugehörigen Hilfsmaschinen und Kes- 
seln, zu verkaufen. 


315 PSe- Verbunddampímaschige, voll 
l ABA REUS und sehr gut erhalten, 
8 atü Sattd., Zyl. 550/850, Hub 1100 
mm, Umdr. 75 in der Min, einschl. 
Seilschwungrad und Gegenvorgelege 
und Oberflurkondensator, zu verkauf. 


Zu verkaufen: 2 Einzylinder-Dampfma- 
schinen, Fabrikat Kuhn, Leistung 55 
und 20 PS, Drehzahl 105 je Min. 

2 lieg, Hochdr.-Kolbendampfmasch., je 
46 PS, 260 Zyl.-Durchm., 500 Hub, m. 

allem Zubehör, in gutem, betriebs- 

fähigem Zustande zu verkaufen. 


i11 Kórting-Dieselmotor, 6 Zylinder, 260 


PS, komplett, mit Einblaseluftpumpe 
usw., zu verkaufen. 

1 Viertakt-Vierzylinder-Benzol-Motor, 
Fabrikat Daimler, 46/100 PS, zu ver- 
kaufen. 

Moderner Schiffs-Motor, 80 PS, 6 Zy- 
linder, mit Starter und Licht, Schal- 
tung vorhanden, zu verkaufen. 

Bootsmotor, 4 Zyl., 8/24 N.S. U., wenig 
gebr., kompl., auf Schienen montiert, 
sehr preiswert verkäuflich. 

Bootsmotor Siemens & Halske, 3% PS, 
zu verkaufen. 

Bootsmotore, große Auswahl, zu ver- 
kaufen. 

3 Dupl. - Dampfspeisepumpen, stehend, 
Fabr. Atlaswerke, 1916/17 erbaut, ca. 
12 ts Leistung bei 16 at Druck, Gew. 
540 kg, Preis 500 M. pro Stück. 

2 kl. Dupl.-Dampfpumpen, 70 mm Was- 
serk., 80 mm Dampík.-Durchm. mit Le- 
dermanschett.-Kolb., 115 kg, Preis 
200 M. pro Stück. 

2 Stück Kesselspeisepumpen, liegend, 
2 Zylinder, Dampfzylinder 110 mm, 
Hub 100 mm, Durchgang 50 mm, zu 

' verkaufen. 

1 Dampípumpe, liegend, 2 Zylinder, 
Dampízylinder 150 mm, Hub 160 mm, 
Durchgang 100 mm, betriebsfertig. 
preiswert zu verkaufen. 

Beleuchtungsanlage und Dampfheizungs- 
anlage im Gebäude einer Sauerstoff- 
Anlage, Dasıp pumpen Oelfilter, Gar- 
venspumpe, E 

1 elektr. Krafterzeugungsanlage, Dy- 
namomaschine, 75 Amp., 200/230 Volt, 
Schalttafel, Anlasser. 

Gleichstrom - Motoren, 110 Volt, 32,5 
PS, 1350 Touren, 110 Volt, 27 PS, 
1550 Touren, zu verkaufen. 

2 Drehstrommotoren, 15 PS, 220/380 V.. 

| wenig gebraucht, preiswert zu verk. 

2 Turbodynamos, 700 bis 875 kW, 
1500 Umdrehungen, 1000 Volt Dreh- 
strom, 50 Perioden, Baujahr 1905, zu 
verkaufen. 

2 Turbodynamos, 440 kW, 3000 Umdre- 
hungen, 1000 Volt Drehstrom, 50 Pe- 
rioden, Baujahr 1905, zu verkaufen. 

Ein Gleichstrom-Nebenschluß-Dynamo, 
440 Volt, 55 at, n — 1100, zu verk. 

Fin Gleichstrom-Nebenschluß-Dynamo, 
220 Volt, 82 at, n — 1000, mit Zube- 
hör, in tadellosem Zustande zu verk. 


m 
| = 


Erste Hilie Dei Bränden! 


2 


Zur wirksamen Verhütung von Schadenfeuern ist vor allem die sofortige Bekämpfung eines entstehenden 
Brandes von ausschlaggebender Bedeutung. Minimax ist der bewährte Feuerschutz zur Selbsthilfe, z. B.: 


Am 20. Juni 1924, vormittags 11 Uhr, gerieten an Bord eines Motorbootes im Osterbeck- 
kanal durch Benzinentzündung (Vergaserbrand) der Vergaser und der Fußboden in Brand, 
starken Qualm verbreitend. Mit 2 Minimax-Apparaten, welche sich im Boot befinden, 
konnte das Feuer gelóscht werden. Minimax bewührte sich glünzend. 
Hamburg, den 1. Juli 1924. Gefraha-Werft A.-G. 

gez. Unterschrift 


Am 22. 8. 1924, 14,10 Uhr vormittags, geriet im Motorenraum eines Seekreuzers durch 
Benzinentzündung ein 120 PS-Langmotor in Brand. Der Raum war stark verqualmt. Mit 
einem Minimax-Apparat konnte das Feuer gelóscht werden. Minimax bewührte sich glünzend. 

Hamburg, den 23. August 1924 Gefraha-Werft A.-G. 

gez. Unterschriftcn 


Jede gewünschte Auskunft über Feuerschutz erteilt unverbindlich 


Minimax A.-G., Berlin NW6 


Schiffbauerdamm 20 (A. 231) 
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806 | Werkzeug- qu Spanten - Biegeplatten, 3250 x |[|810 | Betriebs- Sauerstoffanlage, etwa 30 cbm Stunden- 
Í | 


maschinen 600 X 200 mm, ca. 6880 kg pro Stck., . anlagen leistung, System Messer & Co., beste- 
. zum Spottpreise von 900 Mk. pro hend aus Luftkompressor, Trennungs- 
. Stück zu verkaufen. apparat, Trockenflaschen, Sauerstoff- 
Eine Leitspindel-Drehbank mit Zahn- | kompressor, Gasometer, Gasuhr, Ab- 
stange, Zugspindel, 2500 mm Drehl., füllanlage, Vorratsbatterie (96 Fla- 
270 mm Spitzenhóhe, 380 mm Kröpf., i schen à 37, cbm) Sauerstoff- 
Prismenb., Hohlspindel, 35 mm Durch- leitung, Ventile, Reserveteile, Auf- 
gang, Weeer 450 mm, Preis 1400 tauvorrichtung, Laugenbassin. 
i £e NENNEN. ’ 811 1 komplette 16 cbm-Preßluftanlage der 
808 | Nieten 4300 kg Schiffsnieten u. größere Posten Zwickauer Maschinenfabrik mind dendi 


sonstiger Nieten, Schrauben usw. 


(aus einer stillgelegten Fabrik) zu flügel, Motorantrieb, Sammler, Rohr- 


leitung und vielen PreBluft-Werk- 


verkaufen. zeuden 

809 | Betriebs- E 60 cbm Std.-Leistung, | 
anlagen System Heylandt, bestehend aus 1 812 35 cbm-Preßluftanlage von Pokorny 
uftkompressor, 4 stufig, von & Wittekind. 
Zwickauer Maschinenfabr., m. elektr. || 813 Azetylen-Anlage Gr. IV, System Mes- 


drehungen, 180 kW, Riemenantrieb Entwickler, Gasometer, Reiniger, 
mit Anlasser. 1  Sauerstoff-Kom- Wasservorlage, Wasserpumpe, Fla- 
pressor mit elektrischen Mo- schenzug, Gasleitung. 


tor, 380/220 Volt, 59/102 Amp. Azetylen-Anlage ,Syrius", Stunden- 


leistung 21 000 I, 1 Gasometer, 1 che- 
mischer Gasreiniger, 1 Laufkatze mit 
Flaschenzug. 


960 Umdreh., kW, 40 PS, Riemen- || 814 


antrieb mit Anlasser. 1 Trennungs- 


Ld 


| 
Motor, 6000 Volt, 14,5 Amp., 730 Um- ser & Co., Leistung 21 cbm-Std., mit 
Apparat, 1 Trockenbatterie, 2 Gaso- | 
meter, 1 ee. 1 Zahn- | 


| radlaugenpumpe mit Riemenantrieb, Was |Weritverkäufe 


| 
| 
| 
| 
Mittl W $ 
| 2 Kohlensáurebehálter, 1 Behálter für ittlere Werft an Unterelbe, altreno 


mierten Rufes, Einrichtung für 200 
Arbeiter, großes Gelände, 250 m 


Lauge 1600/1000/1000, 1 Kühlwasser- 


pumpe direkt gekuppelt mit Motor, | Front, an tiefem Wasser, massive Ge- 
10 PS, 3 Ph. 380/220 Volt, 15,5/27 | , bäude mit allen Einrichtungen, soll 
Amp., 1420Umdrehungen, 1 Sammel- | wegen Auseinandersetzung verkauft 


batterie, 16 Flaschen — 960 cbm, 1 
Flaschenabfüllvorrichtung, div. Re- 
serveteile. 


werden, Besonders geeignet für Ree- 
dereien und Schiffahrtskreise m. grö- 
Berem Park an Flußfahrzeugen. 


— EE, vue ffc ON TD 


Objekt 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


Verschiedenes 11 Stück Lufterhitzer aus schmiedeeis. 
Rippenrohren, je 7 Windungen und 


| 816 Werttverkäufe [Maschinenfabrik mit Schmiede, Schlos- 818 


serei, verbunden mit Boots- und 


Jachtwerft und Wohnhaus, zu ver- | je 18 qm Heizfl., zu verkaufen. 
| kaufen. Forderung 90000 M. Ev. [819 . (42 Oberflächen - EE EH 
kënnte  patentierter Massenartikel ' 
AE» : : M, A. N., 1905, zu verkaufen. 
| für Schiffahrtsbedarf mit abgetreten ; f 
werden. 820 Verschied. Pumpen und Rohrleitungen 
. 817 | Verschiedenes Bau- und Ausrüstungsmaterial, wie Bau zu verkaufen. 

. hólzer, Motoren, neue u. gebrauchte, || 821 70 Marine-Lichtbildkompasse, 7 Ma- 
| Werkzeuge, Schrauben, Nägel, Niete, rine-Fluid-Peilkompasse, 1 gr. Mutter- 
| Leder-Riemen usw. in größeren Men- Marine-Fluid-Kompaß, 5 Marine- 

| | gen von sich auflösender Werft ab- Kompaß -Peilháuser, versandbereit 
| zugeben. | ab Hamburg, seemäßig verpackt. 


Dezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 


— Hansa" Kettenfabrik Haunschild & 
ANA Eeer de FEY Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. Gustav Ruth Aktien s Gesellschaft, 

| Wandsbek - Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Schiiisauizüge (Slips). 


Anker. Monopol - Waren - Handelsgesellschaft Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 
Ankerwinden. farbe, Anstrichstoffe für Werft- Jul. Wolff & Co. G. m. b. H., Heilbronn. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, und Reedereibedarf, Lacke und | Schíttsbedart. 
Bremen und Hamburg. Farben. Wi & B G b H 
Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- F l We burg. Kl ec traf z Aa 
. Ehrenfeld. Venloerstr. 472. euerlóschgerüte und Armaturen amburg, Klopstockstraße 
A Vogel, Speyer (Rh. Feuerlósch- Schifisbeläge. 
Bagger und Baggermaschinen. SE EES Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
| a er Gebläse. burg, Uhlandstraße 53. 
remen und Hamburg. . Netzschkauer Maschinenfabrik, ` 
Netzschlan i Sa Schiffsfenster, Schitisgläser, 
. Bergungsgesellschatten. | Schífisglocken, 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- Heizapparate. J. P. C. Luck, Hamburg 11, Ródings- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- Dicere REES markt 54. 
drichstraße 100. etzschkau i. Sa. | 
Spreng- u. Tauchgesellschaft, m. b. H., Ketten, Schitishilfsmaschinen. 
Kiel. S ) ; : Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
4Demag" Deutsche Maschinenfabrik Bremen und Hamburg 
Boots-Motoren. A.-G., Duisburg. x "EAS : 
Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- . „Hansa“ Kettenfabrik Haunschild & |! — ^ waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 
Marienfelde. Co.. Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, | 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. Kettenfabrik und Hammerwerk. | Schitisladewinden. 
Luiterhitzer. Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
` Dampfdynamos. Netzschkauer Maschinenfabrik, ` Bremen und Hamburg. | 
Bohn & S add Maschinen- en Netzschkau i. Sa. Schifisteer und Schifispech. 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. Preßluitanlagen und PreBluit- Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges.. Ham- 
Dampfheizkörper. werkzeuge, Preßluft-Armaturen. burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhoi. 
: : Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 
SECH un schaft, Berlin-Weißensee. i Seekarten. 
Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau- Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1. 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. Bergstraße 23. 
Dampikrane. Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
„Demag“ Deutsche Maschinenfabrik " A.-G., Duisburg. Steuerapparate. 
. A -G., Duisburg. Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Propeller. Bremen und Hamburg. 
Dieselmotor-Dichtungen. Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Gustav K'eemann, Hamburg 8. _ Bremen und Hamburg. Taucherapparate. 
; Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- Drägerwerk, Dräger, Heinrich & Bernh., 
Drahtseile. bauindustrie G. m. b. H., Berlin W 30, Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
Magdeb Drahtseilwerke G.m.b.H Maaßenstraße 17. bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel.- 
u d ne IM Se rid evm.5.-. | Theodor Zeise. Altona/Elbe, Spezial- Schlüssel: 5th Ed. ABC und ln- 
lederitz bei Magdeburg. | Fabrik für Schiffsschrauben. genieur- a rl u mit 
| hl 
Farben. | Pumpen. e F e: he Kiel. d 
Chemische Fabriken Dr. Joachim Atlas-Werke Aktiengesellschaft, US ACIE EEN m. b. 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- ` ` Bremen und Hamburg. „ Kiel, Werk Belvedere 
Farben- und Lackwerk, Hamburg. 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- | Pumpen-Kolben-Ringe. Ventilatoren. 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus Netzschkauer Maschinenfabrik. 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. | graph. Hartkautschuk). Netzschkau i. Sa. 
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Nummer 6 


Die Umsatzsteuerpflicht bei Firmenzusammenschluß 


Die fortschreitenden Konzentrationsbestrebungen im 
deutschen Wirtschaftsleben lassen die Frage beachtenswert 
erscheinen, inwieweit bei einem Zusammenschluß mehrerer 
bisher selbständiger Unternehmen für die gegenseitigen 
Lieferungen und Leistungen Befreiung von der Umsatz- 
steuerpflicht eintritt. Es ist eine durchaus irrige Ansicht, 
daß alle internen" Umsätze innerhalb eines Konzerns 
umsatzsteuerfrei seien. Steuerfreiheit ist vielmehr nur un- 
ter ganz bestimmten Voraussetzungen gegeben: 

Der Umsatzsteuer unterliegen nach $ 1 des Umsatzsteuer- 
gesetzes „Lieferungen und Leistungen”, die jemand inner- 
halb der von ihm selbständig ausgeübten gewerb- 
lichen Tätigkeit ausführt. Besitzt daher ein Konzernunter- 
nehmen wirtschaftliche Selbständigkeit, so 
sind alle von ihm getätigten Umsätze steuerpflichtig, 
gleichgültig, ob sie an eine zum Konzern gehörige Firma 
oder. an einen außerhalb desselben stehenden Abnehmer 
erfolgen. Liegt dagegen Unselbständigkeit des Be- 
triebes vor, so kann das betreffende Unternehmen nicht 
zur Umsatzsteuer herangezogen werden. 
Ueber den Begriff der Unselbstándigkeit hat der zweite 
Senat des Reichsfinanzhofs in seinem Urteil vom 6. De- 
zember 1920 (Bd. 3, S, 290) wie folgt ausgesprochen: 

„Unselbständigkeit einer gewerblichen Tätigkeit liegt 
vor, wenn die Tätigkeit im wirtschaftlichen Organismus 
eines Unternehmens so ausgeübt wird, daß die tätige Per- 
son in der Betätigung ihres geschäftlichen Willens unter 
der Leitung des Unternehmens steht. Eine solche Leitung 
ist auch einer juristischen Person gegenüber nicht ausge- 
schlossen, wenn nur nach der Struktur des geschäftlichen 
Verhältnisses die Möglichkeit einer maßgebenden Einwir- 
kung auf die physischen Vertreter der juristischen Person 
für den Unternehmer gegeben ist." 

Ob für den Unternehmer, d. h. also z. B. die Konzern- 
leitung die Möglichkeit einer maßgebenden Einwirkung auf 
die angegliederten Firmen tatsächlich besteht, kann nicht 
lediglich nach zivilrechtlichen Grundsätzen entschieden 
werden. S 4 der Reichsabgabenordnung sagt ausdrücklich, 
daß bei Auslegung der Steuergesetze ihr 
Zweck, ihre wirtschaftliche 
und die Entwicklung der Verhältnisse zu 
berücksichtigen sind. Es werden daher nicht 
allein die bestehenden Verträge ausschlaggebend sein, son- 
dern das ganze Eee der Beteiligten, wie es 
sich in der tatsächlichen Organisation und Geschäftspraxis 
ausspricht, wird man zu berücksichtigen haben (vergl. 
Reichsfinanzhof Bd. 3 S. 283, Bd. 10 S. 169). . 


Bedeutung. 


Wenn somit die Abgrenzung des Begriíís der Unselb- 
stándigkeit auch flüssig ist und die Entscheidung nur von 
Fall zu Fall getrofíen werden kann, so haben sich doch 
im Laufe der vom Reichsfinanzhof ergangenen Recht- 
sprechung bestimmte Merkmale herausgebildet, deren 
Vorhandensein auf eine wirtschaftliche Unselb- 
ständigkeit schließen läßt. So hat der fünfte Senat 
des Reichsfinanzhofs in seinem Urteil vom 14. Dezember 
1923 (Bd. 13 S. 146) folgende Merkmale bezeichnet, die für 
die Angestellteneigenschaft einer juristischen Person 
sprechen, selbst wenn das Unternehmen unter einer eigenen 
von der Muttergesellschaft abweichenden Firma geführt wird 

a) Besitz sämtlicher Geschäftsanteile der Tochtergesell- 
schaft in der Hand des Hauptunternehmens, 

b) Leitung beider Gesellschaften durch dieselben Di- 
rektoren, | 

c) Betrieb der Tochtergesellschaft auf dem Grundstück 
des Hauptunternehmens oder in von diesem gemie- 
teten Räumen, 

d) Fehlen einer eigenen Kasse der Tochtergesellschaft, 

e) Bestreitung der Unkosten durch das Hauptunterneh- 
men. Die Tochtergesellschaft hat keinen eigenen Ge- 

winn und Verlust, | j 

f) Festsetzung der Preise für Ein- und Verkauf durch 
das Hauptunternehmen, | 
g) Lieferung der Rohstoffe durch das Hauptunternehmen, 

Ankauf derselben, wenn auch im Namen der Tochter- 

gesellschaft, so doch für Rechnung des Hauptunter- 

nehmens, | 
h) Verkauf für Rechnung des Hauptunternehmens. 

Im allgemeinen wird das Hauptunternehmen auch im 
eigenen Namen verkaufen, jedoch kann es Ausnahme- 
fälle deben, wo der von der Tochtergesellschaft in ihrem 
Namen vorgenommene Verkauf nicht notwendig gegen 
das Vorliegen eines Abhängigkeitsverhältnisses spricht. 

Dieses muß jedoch aus besonderen Gründen geschehen, 
so z. B., wenn der Konzernierungsprozeß nach außen hin 
verborgen bleiben soll, um den unter der alten Firma ein- 
geführten Waren den Kundenkreis zu erhalten. Auch 
aus Gründen der Konkurrenz kann ein derartiges 
Verhalten gerechtfertigt sein. Eine detrennte Buch- 
führung soll ein Merkmal der Selbständigkeit nicht be- 
gründen, denn einerseits entspricht sie den Vorschriften 
der SS 39 ff. des HGB., andererseits ist es aber auch häufig 
in Einzelbetrieben üblich, in den verschiedenen A b- 
teilungen gesondert Buch zu führen, um 
einen Ueberblick über die Rentabilitát zu bekommen. 


Auch bezüglich der besonderen Gestaltungs- 
möglichkeiten von Konzernumsätzen sind eine Reihe 
von Rechtssprüchen ergangen, deren Wiedergabe von be- 
sonderem Interesse sein dürfte. 

i. Ein steuerpflichtiger Umsatz liegt 
nicht vor, wenn mehrere selbständige Be- 
triebe eines Einzelkaufmanns voneinander 
Waren beziehen, auch wenn die Betriebe 
verschiedene Firmenbezeichnungen führen. 
(RFH. B, 13 S. 252.) 

' Lieferungen zwischen zwei Firmen eines Allein- 
inhabers stellen also nicht Umsätze an Dritte, sondern 
Umsátze an sich selbst dar. Die Verschiedenheit der 
Firmen ist hierbei belanglos, denn nach $ 17 HGB. istdie Firma 
eines Kaufmannes nur der Name, unter dem es im Handel 
seine Gescháfte betreibt, Sie schafft kein neues Rechts- 
subjekt neben und aufler dem Kaufmann. 

2. Wesentlich anders liegen die Verhältnisse, wenn 
gegenseitige Lieferungen zweier offener Handels- 
gesellschaften oder zweier juristischer Per- 
sonen (A.-G.,, G m. b. H., Gewerkschaft usw.) in Frage 
stehen. Zunächst ist zu bemerken, daß die offene Han- 
delsgesellschaft, die an sich keine juristische Per- 
son darstellt, im Steuerrecht vielfach als solche behandelt 
wird. So ist z. B. für die Frage der Umsatzsteuerpflicht 
ohne Bedeutung, ob sich zwei offene Handelsgesellschaften 
aus denselben Gesellschaften zusammensetzen. Lieferun- 
genu zwischen ihnen gelten gleichwohl niemals als Umsätze 
„ansich selbst", sondern stets als Umsätze an Dritte 
(vergl. RFH. 7, S. 207). Das gleiche gilt natürlich auch 
für Aktiengesellschaften, G. m, b. H. oder andere juristische 
Personen, selbst wenn beide Gesellschafter infolge beson- 
derer Umstände nur noch in der Hand eines einzigen Ak- 
tionärs, Gesellschafters usw. vereinigt sein sollten. Umsatz- 
steuerfreiheit kann hier nur gegeben sein, wenn die eine 
Gesellschaft auf Grund oben angeführter Merkmale das 
untergeordnete Organ der anderen Gesellschaft bildet. 

Ebenso muß bei Lieferungen einzelner Konzernfir- 
men an eine sogenannte Kontrollgesellschaft ein Angestell- 
tenverhältnis vorliegen, wenn diese Umsätze umsatzsteuer- 
frei bleiben sollen. Ein solches dürfte hier nur selten be- 
stehen, da sich die Kontrollgesellschaíten im allgemeinen 
lediglich auf eine mittlere Beeinflussung der einzelnen Be- 
triebe beschränken, ohne direkt in den ganzen Organismus 
einzugreifen. 

4, Besteht eine Interessengemeinschaft in der Weise, 
da3 ein Werk einen Auftrag an einen anderen Betrieb 
überweist, weil dieser den Auftrag infolge besonderer Um- 
stände, z. B. günstigere Lage zum Abnehmer, ausführen 
kann, so richtet sich die Umsatzsteuerpflicht nach der Art 
der gegenseitigen Verrechnung. Gewöhnlich werden in sol- 
chen Fällen ,Gewinnanteile" ausgeschüttet. Stellen diese 
nur eine nachträgliche Vergütung für die bewirkten Lei- 
stuugen dar, so sind sie umsatzsteuerpflichtig. Werden sie 
jedoch unabhängig hiervon auf Grund von nachträglich 


festgelegten. Verteilungsvereinbarungen errechnet, so kön- 
nen s'e nicht als Entgelt für bewirkte Leistungen angesehen 
werden und bleiben. daher steuerfrei. 

. 5. Errichten mehrere zu einer Gesell- 
schaft des bürgerlichen Rechts, zusammen- 
geschlossene Aktiengesellschaften eine 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung als 
Verkaufsstelle, so ist diese unter Umstän- 
den als Angestellte der Gesellschaft des 
bürgerlichen Rechts anzusehen. 

Läßt die Firma einer solchen Verkaufs- 
stelle den Namen ihrer Auftraggeberin er- 
kennen, sohandelt sie im Sinne des Umsatz- 
steuerrechts, nicht im eigenen Namen, wenn 
sie die Verkäufe unter ihrer Firma ab- 
schließt, (RFH. Bd. 9 S. 146.) 

Notwendig ist auch hier die Angestellteneigenschaft der 
Verkaufsstelle. Diese wird sich hauptsächlich darin offen- 
baren, daB es nicht in dem Ermessen der Verkaufsstelle 
steht, welcher der Konzernfirma sie die Aufträge zuweist, 
diese Frage müßte vielmehr durch einen vertraglich fest- 
gesetzten Verteilungsschlüssel geregelt werden. 

Zum Schluß sei noch auf die Anwendungsmöglichkeiten 
des in S 7 ausgesprochenen Handelsprivilegs innerhalb der 
Konzerne hingewiesen, Nach diesen soll: steuerfrei bleiben, 
wer weder selbst, noch durch einen Angestellten, noch durch 
einen Dritten auf Grund eines Vertrages, der nicht nur ein 
reiner Beförderungsvertrag ist, unmittelbaren Besitz an der 
Ware erhält. Ru 

Liegt Angestellteneigenschaft vor, so bleibt die ganze 
Frage der Besitzübertragung bedeutungslos. Gibt z. B. eine 
Konzernfirma eine Bestellung an das Hauptunternehmen 
weiter und liefert dieses die Ware unmittelbar an den Be- 
steller, so ist das von der Tochtergesellschaft vereinnahmte 
Entgelt nicht etwa umsatzsteuerfrei, weil diese nicht un- 
mittelbaren Besitz an der Ware erhalten hat. Vielmehr 
ist das insgesamt eingegangene Entgelt bei dem Haupt- 
unternehmen. voll umsatzsteuerpflichtig. Dieses darf nicht 
die Provision der Tochtergesellschaft abziehen und nur 
den „internen Herstellungspreis zur Besteuerung bringen. 

Sind dagegen wirtschaftliche selbständige Firmen zu 
einem Konzern zusammengeschlossen — deren gegenseitige 
Umsätze an sich also umsatzsteuerpflichtig sind —, so kann 
unter Umständen eine wesentliche Ersparung an der Um- 
satzsteuer auf Grund des $ 7 eintreten. Verkauft nämlich 
die Herstellfirma Waren, die sie direktan die Ab- 
nehmer versendet, zu niedrigen Preisen an eine die 
Verkäufe abschließende Konzernfirma, so sind nur diese 
niedrig berechneten Herstellungskosten  umsatz- 
steuerpflichtig, während die höheren von der Ver- 
kaufsfirma vereinnahmten Preise steuerfrei 
bleiben. Dr. B 


Deutscher Wirtschaitsbund für Schiffbau 
und Schiffahrt 


+ 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluf) von demjenigen. 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,9/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, MaaBenstr. 17, zu richten. 


Ltd. 
Nr. 


823 Dampíschiffe 600 PS-Seitenraddampfer mit 70 cm 
Tiefgang, bis zu 10 m Breite, zu kau- 
fen gesucht. 

Flachgehender Fahrgast - Dampfer, bis 
1 m Tiefgang, ca. 200 Personen fas- 
send, zu kaufen gesucht. 


a) Nachfragen 


900—1000 t-Tankschiff für Steinkohlen, 
ausgerüstet mit Heizschlangen, Heiz- 
einrichtung und Antriebsmotor, zu 
kaufen gesucht. 


822 . Tankschiffe 
| 824 


E Objekt 
| 
825 Schlepper GE Rohólmotor ca. 50 
| PS, Tiefgang 80 bis 90 cm, zu kaufen 
| gesucht. Nähe Kiel. 
826 Schleppbarkasse, 40 bis 60 PS, zu kauf. 
gesucht. 
827 Kl. Schleppdampfer. ca. 30 bis 35 PSi, 
| zu kaufen gesucht, 
828 Motorboote |Personenbeförderungsboot mit Motor, 
für ca. 200 Personen, zu kaufen ges. 
829 Motorverkehrsboot für 80 bis 100 Per- 
sonen, mit Kajüte, zu kaufen gesucht. 
830 Motorkreuzer für Binnen gesucht. 
831 Modernes Motorstahlboot, 8 bis 10 m 
lang, 4 Zyl., 12 PS, elektr. Licht, Anl, 
fabrikneu, zu kaufen gesucht. 
832 Motorboot, modern und elegant, nur in 
bester Verf., zu kaufen gesucht. 
833 Preiswerte Motorjacht, zu kaufen ges. 
834 Suche ein gebraucht. Wadenboot, ohne 
Bünn, evtl. mit Motor, zu kaufen. 
835 | Motorsegler o Motorsegler, aus Stahl erbaut, 350 t Trag- 
Segelboote fähigkeit, mit Diese'- oder Glühkopft- 
) motor ausgestattet, Geschw. wenigstens 
7 kn, zu kaufen gesucht. 
836 Motorsegler 80 bis 100 ts, ger. Tiefgang, 
zu kaufen gesucht. 
837 Segelboot, 10 bis 15 qm, zu kaufen ges. | 
838 ‚Gesucht Segelboot, Typ etwa National- 
jolle, gut erhalten, Hamburg lagernd. 
| Angebote möglichst Lichtbild, 
839 | Dampiboote Marine-Dampfpinasse aus Holz, gebr, 
| : "aber gut erhalten, mit Kessel, Ma- 
schine und Ausrüstung, zu kaufen ge- 
sucht. In Frage kommt Pinasse I. Kl. 
evtl, II. Kl. oder Dampfbeiboot A. 
840 | Boote Suche einen gebraucht. eisern. Schiffs- 


Promao 


PREJSLUFTMASCHINEN 


Pa — en e EE EE 


, körper, zum Schleppen, ca. 11 m Ig., 
der sich für einen 40 PS- Motor 
| eignet, zu kaufen. - 


PREILUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN (OS 


——M nn — 


pn Objekt 
841 | Boote Ruder-Verleihboote in gutem Zustande 
oder neue, ca. 10 Stück, zu kaufen 
gesucht. | 
842 | Kähne Kähne für Dortmund—Ems-Kanal, 600 
| bis 900 ts, mit Eisenboden, zu kaufen 
Ä gesucht. 
843 Flachgehender Tankkahn, 450 bis 500 
| | ts, zu kaufen gesucht. 1 
844 Eiserner Finow-Maßkahn von ca. 300 


t Tragfähigkeit gesucht. 


Eine gebrauchte, guterhaltene Dampf- 
maschine, liegende Einzylinderma- 
schine, zu kaufen gesucht. Leistung 
normal 150 PS bei 6 at Dampfein- 
trittsspannung u. Auspuffbetrieb, m. 
rechts liegend. Schwungrad, v. Zylin- 
der aus gesehen. 


846 1 fahrbarer 10 bis 15 PS-Benzol- oder 
Rohólmotor, zu kaufen gesucht, 


Gebrauchter, aber guterhaltener Han- 
delsschiffskessel, Einender, 90 m? 
Heizfl, 12 at Ueberdruck, 2500 mm 
Durchm,, Anzahl der Feuer beliebig, 

| zu kaufen gesucht. 

848 Gebrauchte Kessel, gut erhalten, ca. 5 
und 10 cbm Inhalt, 5 bis 6 at Probe- 
druck, sofort zu kaufen gesucht. 

‚Niederspann.-Gleichstrom-Dynamo, für 
2 bis 5000 Amp., 10 Volt, neu oder 

| gebraucht, zu kaufen gesucht. 

850 | Werkzeug- Eine Säulenbohrmaschine, ca, 15 mm, 

maschinen zu kaufen gesucht. 

851 Gebrauchte, guterhaltene 

' 350 bis 500 Spitzenhöhe, ca. 4 m 

| Drehlänge, mit Zug. und Leitspindel, 

| zu kaufen gesucht. 


845 Maschinen 


847 | Kessel 


849 | Elektrische 
Maschinen 


Drehbank, 


852 Werkzeug- 
maschinen 


. 853 
859a! Pumpen 


854 | Konzern- 
anschluß 


Eine Leit-, Zug- und Hohlsp.-Drehbank, 


ca. 350 x 1500 mm, zu kaufen ges. 


Zerreißmaschine, evtl. auch gebraucht, 


zu kaufen gesucht. 


Bergungspumpe von ca. 1500 bis 2000 1 
Leistung pro Minute zu kaufen ges. 


Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Kon- 
zern. 


855 | Verschiedenes] Motor- und Segelboote, Punts, Kanus, 


856 
857 


858 
858a 


850 | Personen 


860 


861 


863 
864 


865 


Schlepper, Schuten, Barkassen usw. 
für die nächste Auktion in Hamburg 
gesucht. 


Ein Schweißapparat, ca. 2 kg, kompla 
zu kaufen gesucht. 


Eismaschine, ca. 2000 kg pro 24 Std., 
zu kaufen gesucht. 


4-Zylinder-Magnete, Vergaser und Mo- 
torschiffsschrauben jeder Art und 
Größe, zu kaufen gesucht. 


Größere Anzahl Torpedoflaschen, 450/ 
500 1 Inhalt, abgedrückt auf ca. 
300/400 at, für Sauerstoff gesucht. 


Tüchtiger Schiffahrtsmann, 33 J., mit 
Sprachkenntnissen, gewandter Kor- 
respondent und Schiffsverkäufer, 
sucht Position in Kontor oder Außen- 
dienst, Börsen- oder Handelsvertre- 
tung. 

Mittlere Schiffswerft sucht zum bal- 
digen Eintritt jüngeren Schiffbauin- 
genieur, möglichst mit einiger Erfah- 
rung in der Anfertigung von Eisen- 
plänen und Materialbestellung, Be- 
werber müssen durch ihre Vorbildung 
in der Lage sein, gelegentlich auch 
einfachere Berechnungen und Pro- 
jektarbeiten ausführen zu können. 


Erste Kraft, welcher speziell die Her- 
anziehung der bayr. Transporte ob- 
liegt, zur Leitung eines neuen Unter- 
nehmens nach Nordbayern gesucht. 


Maschinen-Ingenieure (Dipl.-Ingenieure 
oder Ingenieure mit abgeschlossenem 
Fachstudium), zur  Unterrichtsertei- 
lung in technisch-physikalischen und 
maschinenbaulichen Fächern, gesucht. 

Ingenieure zur Bearbeitung der Ma- 
schinen-Versicherung gesucht. 

mögl. baldigem Eintritt gesucht für 
Engelsch, Französisch, Spanisch, Portu- 


giesisch zwei tüchtige Uebersetzer, 


| welche technische Ausdrücke, insbe- 


sondere der drei erstgenannten Spra- 
| chen und diese selbst in Wort und 
Schrift vollkommen beherrschen. 


Ing.-Kaufmann wünscht sich von 
Leipzig nach Hamburg oder Berlin 
zu veränd. 32 Jahre, arbeitsfreudig, 
zielbewußt, 15jähr. Fabrikations- und 
Handelspraxis, kaufmänn. und techn. 

' Kenntnisse, Bisher als Prokurist und 
Inhaber e. Großhandelsfirma tätig. 

Erwünscht ausbaufáhige Lebensstel- 
lung in Eisen-, Maschin.-, Automobil- 

| oder Bauindustrie, Wohnungstausch- 
móglichkeit vorhanden. 


b) Angebote 


866 | Schwimmdock Schwimmdock-Neubau, 25000 ts Heh^e- 


868 | Schwimmkran Schwimmkran für 65 ts, 


869 


870 Rammprahm 


Kapazität, Länge 191 m, Flur-Breite 

30 m, ganz modern eingerichtet. Preis 

ca. 2,75 Millionen Gulden. 
Modernes mittelgroßes Schwimmdock 
| zü verkaufen. 


auslegbarer 

| Dreibeinkran mit Dampfantrieb, Aus- 
ladung für kleine Lasten von 7,5 ts 
15 m, von Lasten bis 50 ts bis 10 m. 
bis 65 ts 6 m, an Deck des Pontons 
eine Dampfladewinde, 2 Windwerke, 
die durch je eine Zwillingsmaschine 
angetrieben werden. Der Schwimm- 
körper besteht aus 2 Pontons, 21,40 
Breite X 25,45 Länge, 2 Kessel von 
je 56 qm, 8 at, 16 ts Bunker, an Deck 
geräum. Deckshaus. Preis ca. 160 000 
Mark. 


'Schwimmkran für 3,5 bis 5 ts Tragfähig- 
keit, Ponton 21,5 X 7,60 X 2,25 m Sei- 
tenhöhe, Tiefgang 1,25 m, Tragfähig- 
keit bei 9 m Ausladung 5 ts, oei 13 m 
— 3,5 ts. Der Kran ist mit 2 à 60 PS. 
Benzolmotoren ausgerüstet, die mit2 
Dynamos gekuppelt sind, . zum An- 
trieb der Elektromotoren des Wind- 
werks. Preis 32000 Mack 


Rammprahm, Länge 12,5 m; Breite 6m, 
Mäklerhöhe ca. 12 m, Bärgewicht ca. 
| 1200 kg, Rámmmaschine von Menk & 
Hambrock. Die Ramme ist vollstän- 
dig überholt und betriebsfertig. Be- 


sichtigungsort Kiel Preis 8500 Mk. 


Sieben Rammen von Menck & Ham- 
brock, endlose Kette, 6 bis 13 m Nutz- 
hóhe, zu verkaufen. 


‚Vier Rammen mit direkt wirkendem 
| Bär, 4,7 bis 7 m Nutzhöhe, zu verk. 


Eimerbagger mit Sauganlage und 3 Ele- 
vatorschuten, 1914 erb., 23x5X2,3 
m, Tieígang 1,2 m, Baggertiefe 8 m 
150 cbm p. Std., 2 Satz Eimer, 170 
Liter Inhalt, 75 PS, 1000 cbm Leistg. 
in 8 Std., Antrieb 2 Hochspannungs- 
motoren von 100 und 40 PS, in der 
Anlage 120 PS-Maschine ohne Kessel. 
3 Schuten, je 50 cbm, 100000 M. 


Schwimmbagger, 1000 cbm Leistung. 
demontiert und reparaturbedürftig, zu 
verkaufen. . 

Eimerbagger, Neubau, theor. Leistung 
516 cbm stündl., si SEN 12 m, 
Eimerinhalt 600 Liter, Maschine Zwei- 
fach-Exp. mit OK 250 PS, 46,» 
9x32 m Seitenhóhe, 500000 M. 

Eimerketten - Schwimmbagger, — theor. 
516 cbm pro Std., Baggertiefe 14 m. 
Neubau. 

Ein Schwimmbagger, 

Stundenleistung eff., 


Eimerbagger, 8 cbm stdl. Leist., L-=5,7 m. 

B - 1m, H- 1,0 m, T — 0,625 m. 
Prahmíorm mit einem Schlitz von 
4,1 m Länge und 0,6 m Breite. Größte 
Arbeitstiefe 25 m, Maschine 12 PSi- 
Rohólmotor, 


Ein SERERE AERE 15 1 Eimerinhalt, 
auf festem Gerüst aufzustellen, zu 
verkaufen. 


2 Stück Löffelbagger à 2 cbm, neu, sof. 
lieferbar. 


CH 


15 bis 20 cbm 
zu verkaufen. 


881 | Frachtschiffe 


882 


887 


45X6X2,6 


m, 221 
B.-R.-T., 74 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
fähigkeit, wg ts Bunker, 44 ts Oel, 
. 2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 
kessel, Tiefg. bel. 1,9 m, zu verk. 

Fraehtdampler, Eindecker, 62,59X 9,82 


nn 


X33 m, R. T. 292 m, 589 B.-R.-T,, 

342 N..R.T. 700 t Tragfähi keit, 
Tiefgang beladen 9', 100 t Ko len. 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 

Motorschiff, 375 bis 400 ts, 1918 Stahl 
geb., Kl. Germ. Lloyd, 280 B.-R.-T., 
196 N.-R. -Ta 121 246 X 108”. 14 ts 
Oelbunker, 125 Stds., 12° Tief ang 
Deck, 2 Schotten, 1 Raum, 2 s 
140 PS-Industrie-Motor, 6 Knoten, 2 
Decksmotoren. Schiff íst in Fahrt u. 
in gutem Zustande. Preis 70 000 dän, 
Kronen. 

Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhóhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 29 m, Tragfáhig- 
keit 300 t. 

Passagierdampfer für Küstenfahrt, ca. 
250 bis 300 Personen, 1910 Stahl ge- 
baut, 105% x 191” x 13'4^, Tiefg. ach- 
tern 8', 2 Decks, Decksalon achtern, 
auf dem Zwischendeck vorn Il. KI., 
hinten I. Kl, Salon, Kapitán- und 
Postraum unter der Brüc e, Triple- 
Maschine 500 PS, Kessel 1141 sqft 
Heizfl, 13 at, 11 (Us 12 Meilen Ge- 
schwindigkeit, ladet 45 ts Stückgut, 
elektr, Licht, modernes Schiff, eisver- 
stärkt. Preis 120000 norw, Kronen. 

Seitenradpassagierdampfer für ca. 300 
bis 400 Personen, 1885 in Kiel aus 
Eisen gebaut, Schiff ist trotz seines 
Alters in vorzüglichem Zustande. 43 
X 4,70 m, über Radkasten 9,10 m, 


2,36 m Raumtiefe, Tiefgang leer 110 . 


m, beladen 1,40 m, geräumige Salons 
L und II. Klasse, Damensalon, Rauch- 
salon, W.C., Küche usw., Zweizylind.- 
Masch. mit O. K. 240 PS, Kessel von 
1910, 91 qn und 9 at, hat nu Revi- 
sion gehabt. Preis 22 000 

2 cen ppp 1896 aus 
Eisen gebaut, Dim. 52 X 6X 0,97 m 
Tiefgan ang, über Radkasten 10 m, Kom- 
pound-Maschine 350 PS, Kessel hat 
142 qm und 8 at, für 800 Personen 
vermessen. Preis für beide Schiffe 
120000 Mark. 

Starker kl. Ladungsdampfer zu verchar- 
tern, der KEE zwei 500 t- 
Leichter schleppen kann. 

Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen, 


iion es aus Eisen gebaut, 22X 


Tiefgang, 20 ts Bunker, - 


Eisverstärkun : Zweifach-Expans.- 
Masch., 180 bis 200 PS, mit Oberfl.- 
Konds., Kessel 67,11 qm, 7 at. Voll- 
kommen überholt. Schiff hat 1920 
vollkommen neuen Boden erhalten. 
Preis 15000 Mark. 

Schleppdampfer, Länge ü, alles 22 m, 
Breite 4,6 m, Leertiefgang vorn 1,5 m, 
hinten 1,8 m, Maschinenleist. 180 PSi, 

. Heizfl. 67,11 qm, Rostfl. 1,67 qm, Be- 
triebsdruck 15 at. 
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Lid. 


Nr 


892 | Schlepper 


893 


894 
895 


896 


901 


902 


903 


904 


805 


i Objekt 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgi. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 
Heizfl, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. | 

Flachgehende Doppelschraubenschlepp., 
500—600 PS, aus F.M.-Booten um- 
gebaut, 1920/21, Stahl, 43X(67X 2,60 m, 
Tiefgang 1,30 bis 1,40 m, 32 ts Koh- 
lenbunker, 90 ts Oeltanks, 2 Drei- 
fach-Expansions-Masch.. mit Oberfl.- 
K., Dampísteuer, elektr. Licht, Ber- 
gungspumpe. Preis 25000 Mark pro 

tück, 

1 Schlepper 180 PS-Triple-Kompound- 
Maschine. 

Hamburger Hafenschlepper, ca. 160 bís 
180 PS, 1893 gebaut, 16,7 X 5,30 X 
1,53 m Tiefgang, mit voller Ausrüstg. 
2 m, 10 ts Bunker, Komp.-Masch. 160 
PS, Kessel 48 qm, 10% at. Sehr star- 
kes Schiff, in vorzügl. Zustande, im 
Sommer 1924 vollkommen überholt, 
neue Kesselrevision. Preis 30 000 M. 

Schleppdampfer, 165 PS, 1904 gebaut, 
22,20 X 4,57 x 1,88 m Tiefgang. Kom- 
pound-Maschine m. Oberfl.-Kondens., 
165 PS, Kessel von 1904, hat 76 qm, 
8 at, Preis 18000 Mark. 

1 Schlepper, 150 PS-Kompound-Masch. 

100 PS-Schleppdampfer, Abmess.: 15,14 
*X4X1,58, 1901 Stahl gebaut, Was- 
serrohrkessel 1912, 36 qm, 10 at, Ma- 
schine ca. 100 PS mit O.-K. Schiff 
in bestem Zustand. Preis 10000 M. 

Ein Schleppdampfer, 16,58 x 3,69 m, 
gründlich überholt und garantiert be- 
triebsfähig, zu verkaufen. 

Schlepper von 40, 50, 165, 180 und 250 
PS, zu verkaufen, 

Schleppdampfer, 17,69 X 3,65 X 1,32 m, 
75 Ps. Dampfwinde, Laderaum usw., 
ab Berlin für 10000 M. zu verkaufen. 

Schleppdampfer, ca. 70 PS, 1900 i. Dres- 
den aus Stahl geb., Abmess. 17X 3,80X 
1,62 m Seitenhöhe, Tiefgang ca. 1,30 
m. Komp.-Masch. mit Auspuff u. Vor- 
wärmer, Kessel hat ca. 22 qm u. 10 at, 
Ende 1923 neu berohrt usw. Schiff 
liegt jetzt an der Werft, ist vollkom- 
men überholt usw. Preis 8500 Mark. 
Besichtigung Hamburg. 

Schleppdampfer, 50 PS, 1891 Eisen ge- 
baut, 18,65 X 4,20 X 1,85 m, Tiefgang 
0,85 m, ist auf 1,13 m zu bringen, 6 ts 
Bunker, 16 ts Decksladung, Komp.- 
Masch. m. E.-Kondens. u. Luftpumpe, 
Kessel 20,16 qm u. 7 at. Preis ca. 3500 M. 

Schleppdampfer, 1896 gebaut, 16,40 X 
3,34 X 0,90 m, Komp.-Masch., 40 PS, 
Kessel von 1906, hat 16,7 qm und 7,4 
at. Preis 3500 M. 

Motorschlepper, ca, 25 bis 30 PS, 1916 
aus Eiche gebaut, 12X2,80xX 0,90 m, 
25/30 PS-Calessen-Rohöl-Motor, ge- 
räumige Kajüte, Ruderhaus, festes 
Deck. Preis 6000 Mark. 


Lid. 
Nr. 


906 Fischdampier 


907 


90 


08 


909 


910 


1911 


912 


913 


914 


915 


916 


917 
918 


919 


920 


921 
922 


Motorboote 


Dampfboote 


Objekt 


Islandfischdampfer, 1909 bis 1910 ge- 
baut, 40 X 7 X 3,80 m, 244 B.-Reg. 
Dreifach-Expans.-Masch. ca, 500 PS, 
Kessel 120 qm, 12,5 at, 20 ts Wasser, 
160 ts Bunker, £r. Back, Laderaum für 
1600 Korb Fisch, Kohlenverbrauch 
5,5 ts bei 10 Meilen. Schiff ist jetzt 
wie neu in Stand gesetzt. Preis 6500 
engl. £. 

Fischerboot mit Brünne, Eiche, 1924 erb., 
5,5X2,0X0,35 m, Brünne ist 0,85 m 
lang, gutes Segel, 2 Riemen und Zu- 
behór, Preis 550 Mk. 


Motorschnellboot (ehemaliger U - Boot- 
Zerstórer), 1917 aus Eiche gebaut, 24 
X4X 125 m Tiefgang, 2 Benz-Mo- 
toren, je 250 PS, Gesamtleistung 500 
PS, elektr. Licht, geräumige Kajüten, 
Geschwindigkeit 17 bis 18 Meilen. 
Eignet sich als Polizeiboot usw. Preis 
16 000 Mark. 


Motorschnellboot, 1920 aus Eiche geb. 
18 X 2 X1 m, 2 Maybach-Motoren, je 
210 PS, Gesamtleistung 420 PS, elek- 
trisches Licht, Schiff ist in gutem Zu- 
stande, Geschwindigkeit 50 km, Ka- 
jüten unter Deck. Preis 12000 Mark. 


U.-Z.-Boot, $ut erhalten, für 12000 M. 
ab Hamburg zu verkaufen. _ 

Marine-Motor-Chefboot, Holz, 14,5X 
25X1, Daimler, Vierzylinder, 100 
PS, als Inspektionsboot, Schlepper 
usw. verwendbar, zu verkaufen, Preis 
9000 M. Liegeort Berlin. 


14 m-Motorseekreuzer, 35 PS-Daimler, 
mit allen Schikanen, Körper Eiche u. 
Mahagoni, Salon, Damenkabine, 
Mannschaftsraum, W. C., Pantry usw. 

Motorboot, Mahagoni, 30 PS, 4 ylind., 
mit Bosch-Licht u. Anlasser, Sucher, 
amerikanisch. Verdeck, Neubau 1923, 
zu verkaufen, 

Verkaufe ein Motorboot, Eiche, Maha- 
Fire 7,5X1,5 m, Vierzylinder- 

otor, 24 km, eine Haffjolle, ca. 26 
qm, Eiche, 5X 1,90 m. Beide Fahr- 
zeuge komplett mit Zubehör. 

Motorboot, Neubau 1924, Autotyp, 6% 
m, neuest. Siemensschiffsmasch., b. 
20 km, 6 Personen, la kompl. Ein- 
richtung. 

Motorboot, 6 m lang, 1,30 m breit, Zwei- 
zylindermotor, 7 PS, sehr billig zu 
verkaufen. 

Motorboot, 700 Mark, zu verkaufen. 

Motorboot, gut erhalten, fast neuer Mo- 
tor, 2% PS, von einem Lübecker Ver- 
ein zu verkaufen. 

Hafenbarkasse, 1922 aus Stahl gebaut, 
15 X 3,50 X 0,80 m, große Vorderka- 
jüte mit W. C. usw., ladet ca. 60 bis 
70 Personen, hat 35 PS-Daimler-Mo- 
tor mit Wendegetriebe, Schleppbock, 
in gutem Zustande. Preis 12000 M. 

IHafenbarkasse, ca. 10 bis 12 Jahre alt, 
Stahl gebaut, 11 X 2,50 X 0,80 m, Vor- 
derkajüte, 14 PS-Gardener-Motor, m. 
Wendegetriebe, in gutem Zustande. 
Preis 3800 Mark. 

Dampíboot, 133X 2 m, fahrbereit, zu 
verkaufen. 

Marinepinasse, Kl. I, 10 X 2,68 m, 8,5 t 
Depl., mit steh. Zweifach-Expansions- 
masch., AuBenbordkondensator, Zy- 
linderróhrenkessel mit durchschl. 
Flammen, 9 at; 16,34 qm Heizfläche. 
Bootskörper Holz, Aufbauten Blech. 


Ltd. 
Nr. 
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|. 
923 | Schifiskörper EE Rumpf, ca. 250 ts, ehe- 


924 


925 


926 
927 


928 
929 
930 


931 
932 
933 


und 


Káhne. 


Boote 


maliges Segelschiff, 1914 aus Stahl 
gebaut, Dim. 30 X 6,97 X 2,74 Raum- 

. hóhe, 142 B.-R.-T. Schiff eignet sich 

, vorzüglich zum Einbau eines Motors. 

' Ist in sehr gutem Zustande. Preis ca, 
13 500 M. 

Schlepper-Rumpf-Neubau, 21 X 480 X 
2,755 m Seitenhöhe, nach den Vor- 
schriften des Germ. Lloyd für große 
Küstenfahrt aus Stahl mit Eisver- 
stárkung gebaut. Schiff ist komplett 
zum Einbau der Kessel- und Maschi- 
nenn ee Preis ca. 20000 M. 

Fährbootskörper, 13 X 220 m, fl. Bod., 
40/18 Benz, billig zu verkaufen. 

Fährboot, 12 X 2,6 X 1,25 m, zu verkauf, 

‚Drei Barkassenrümpfe, 10,5 X 2,5 X 1,4 
m, zu verkaufen. 

IBootskórper, gut erhalt, 6,75 m lang, 

| mit oder ohne Motor zu verkaufen, 

4 Autobootskórper, 5,6 X 1,25 X 0,6 n, 
zu verkaufen. 

i:Eiserner Elbe-Verschlufükahn, 738 ts, 
1895 gebaut, Patent I. Kl., kompl. In- 
ventar, 70,70 X 10,13 X 1.74 m Tief- 
gang, Schiff ist in gutem Zustande, 
liegt Elbe, Preis 30000 M. 

Offener eiserner Landwehrmaßkahn zu 
verkaufen. | 

Offener eiserner Finowmaß - Motor- 
kahn zu verkaufen. 

Finowkahn mit Lukendeck, 250/300 ts, 
Neubau, ganz aus Eisen, 40,20 X 4,60 
X 230 m. Festes Steuer, geräumige 
Kajüten, komplette Ausrüstung, Se- 
gel usw. ' Preis 25000 M, 


4 Skodawerke KA 


RN 
Ju "e L^ 


Stahiformgu& 
| Sehmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Elektrostahl 
- Manganstahl 
.. Dynamostahl 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminlumguß 
Bronzeguß 
für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
` betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


 Radsätze 
für. Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


Lfd. 
Nr. 


935 
936 


934 | Káhne 


937 | Schuten, 


938 | 


939 


Leichter 


Objekt 


Saalemaß-Motor-Lukendeck-Kahn 
Eisen zu verkaufen. 

Plauermaß-Lukendeck-Kahn aus Eisen, 

i kürzlich durchrepariert, zu verkauf. 

Offener Finowkahn, 206 ts, 1898 aus 

. Eisen mit Holzboden gebaut, 40,90 X 
4,65 X 1,82 m Seitenhóhe, 1924 voll- 
kommen überholt, geräumige Logis, 
in gutem Zustande, Preis 6800 M. 


Zwei 500 t-Leichter, Neubauten, Abmes-' 
sungen: L.z.P 40 m; B. a. Sp. 7,48 
m; Seitenhóhe 3,65 m; une be- 
laden mit ca. 500 ts Ladung 3 

` Schiffe werden unter Aufsicht des 
G. L. erbaut und erhalten Klasse 100:' 
Bauzustand:  Flachkiel, AEN 
der gerade Teil des Bodens, ein Teil 
der Bodenwrangen, die wasserdicht. 
Schotte, sowie diverse kleinere Ar-ı 
beiten sind fertiggestellt, angebracht 
und z. Teil genietet. Leichter erhal- 
ten Schraubensteven, um evtl. später 
Einbau eines Motors zu erleichtern. ., 


FluB- und Kanalleichter, 380 ts (Pe- 
| nische), 1920/21 aus Stahl gebaut, mit 
eisernem Boden, 38 X 5,05 X 2,43 m. 
Tiefgang. Mast zum Treideln, geräu- 
miges Logis, komplettes Inventar. 
Preis 12500 M. i 


Kohlenleichter, ca. 400 ts, aus Eisen ge- 
baut, sehr starkes Schiff, 34,76 X 7,96 
'X 395 Seitenhóhe, 1 Raum, 1 Deck, 

i -2 Schotten; 2 große Luken. Schiff hat 
bis zum Sommer 1924 Klasse Germ. 
Lloyd: gehabt, In gutem Zustand.‘ 
Preis 10500 M. 


aus 


T 


v temas nung pu qu rt p EE 


Lfd. 
Nr. z e? E 


940 "Schuten, 


947 


948 
949 
950 | Segelboote 


952 


953 | 


.& 
ei i 


: ‚Leichter | 


: goni, zweizyl. 6 PS-Hilfsmotor, Ka- 


Objekt 


2 eiserne Schuten, je 200 ts. ehemalige 
Marine-Kohlenschuten, 1913 aus Stahl 
mit eisernem Boden gebaut, 26,20 X 
6,40 X 2,80 m Seitenhöhe, Tiefgang 
2,35 m, Eine große Luke, eisern. Dop- 
pelboden usw. Sehr starke Fahrzeuge. 

Preis 5500 M. p. Stück. 


'|Tankleichter, ca. 150 ts, 27 X 7X 2,50 


m, aus Stahl bebaut, ca. 7—8 Jahre 
alt, 6 Tanks, je 22,5 cbm Inhalt, Schitt 
ist mit einer Handpumpe versehen. 
Preis ca. 12800 M. 


eiserne offene Schuten, 150/80 ts, 
ehemalige Marine-Kohlenschuten, ca. 
20—22 Jahre alt, aus Stahl gebaut mit 
eisernem Boden, 26,20 X 6,90 X 1,80 
m Tiefgang. Eine große Luke, Sei- 
tenhöhe ca. 2,40 m. Schuten können 
leicht als Leichter eingerichtet wer- 
den, resp. sind teilweise mit Deck 
versehen. Preis 4500 M. p. Stück. 


Schuten von 70, 120 und 150 t Trag- 
fáhigkeit zu verkaufen. 


x» 


. Drei eiserne Práhme von 19 cbm Inhalt 


zu verkaufen. 


Fünf hólzerne Práhme von 4 bis 8 cbm 
Inhalt zu verkaufen. 


Wasserfahrzeug mit Dampíbetrieb, 26,50 


0,30 m, 6 Tanks, zusammen 60 ts 
Wasser, Kompound-Masch., 60 PS. 
Kessel von 1907, 36 qm und 5 at, Du- 
lexpumpe von 100 cbm p. Stunde. 


x 5,10 X 1,40—1,80 m Tiefg., leer 


'Preis 18000 M. 


Ein Motorprahm, gründlich überholt u. 
garantiert betriebsfähig, zu verkaufen. 


Ponton, 1918 aus 8/i0 mm-Platten e 
baut, 25 X 3,70 X 1,80 m Höhe, Ge- 
wicht ca. 35 ts, Preis 3800 M. 


Leichter von 550 und 250 t Tragfähigk. 
zu verkaufen. 

Kajütkreuzer, 42 qm Bes., 8,50 X 2,02, 
Mahagoni, mit Beiboot und Außen- 
bordmotor, zwei Schlafpl., sämtl. Zu- 
behör, Kajüteinrichtung, Geschirr 
usw., äußerst günstig sofort verkaufl. 

50 ‚qm-Seekreuzer, EE 2 
Satz Segel, Körper Eiche und Maha- 


. jüte Stehhóhe, W.C., Pantry usw., 
sofort lieferbar, werftneu, 8500 M. 


Nat. 35 qm-Kreuzer, ,in omar", T. 75, 
Konst. Franke Bin., sámtl, I. Preise 
s. Kl, Pomm. Woche 23/24, 2 Jahre 

- alt, zu verkaufen. 


30 qm-Seekreuzer, Hochtakelung, Kör- 
per Eiche und Mahagoni, zweizyl. 
4 PS-Hilfsmotor usw., 
5150 M. 

Kajütkreuzer, 30 qm Durchmesser, Ma- 
hagoni, ohne Segel, ohne Kiel, bald 
fertig, sehr preiswert abzugeben. 


20 qm-Rennjolle, für Touren geeignet, 
1924 erb., wie neu, zu verkaufen. 


erb. 


Mai lieferbar, 


10 qm-Jolle, (Schippjack), 1924. 


zu verkaufen. 
ISegelboot, ca. 8 m lang (Eiche), sehr 
| fut erhalten, seetüchtig, mit beschá- 
; digter Takelage, in Mecklenburg zu 
verkaufen, 
:Segeljolle, nahe Lübeck, 5,20 X 1,70 m, 
| 16 qm. Fiche geklinkert, verkäuflich. 


Lfd. 
Nr. 


959 | Segelboote 
960 


961 | Maschinen, 
Motoren 


962 


965 


Objekt 


Eine X-Segeljolle in Wismar mit 4 
PS-Motor billig verkäuflich. 

Segeljacht (6 m-Rennjacht), in allen 
Teilen tadellos erhalten, preiswert 
zu verkaufen. 


2 guterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 
PS, 260 X 400 X 700:356 Hub, mit 
Einspritzk., Fundament 2,4 X 1,3 m, 
Maschinenhóhe 2,45 m, Länge ein- 
schließlich Drucklager 4 m. Preis p. 
Maschine 6000 M, 

Eine liegende ` Zweilach-Expansions- 
dampfmaschine mit Tandemanord- 
nung mit unter Flur liegender Ein- 
spritzkondensation, mit auf der Kur- 
belwelle direkt aufgebauter Neben- 
schlußdynamo, Dampfdruck 11/12 
atü, Leistung 120/150 PSe, Gleich- 
stromdauerleistung 90/100 kW, Span- 
nung 440/500 V, Stromstärke 200 
 Amp., Tourenzahl 150/160, zu verk, 

Eine gebrauchte Einzylinder-Ventil- 
Dampfmaschine, 150- PS, Baujahr 
1907, Dampfzylinder 500, Hub 1000. 
Raumbedarf 8000 X 3200, komplett 
und in sehr gutem Zustande, zu verk. 

Eme stehende, ca. 265 PS-Zweizylind.- 
Verbund-Dampfmaschine, n — 185, zu 
verkaufen. 

Zwei stehende, ca. 500 PS-Zweizylind.-. 
Verbund-Dampímaschinen, 150 Um- 
drehungen, wie neu, zu verkaufen. 


Eine E für 
Gegendruck, ohne Kondensation, erb. 
1916, mit Riemenscheibenschwung- 
rad, zu verkaufen, 


Eine Schichau - Verbundmaschine, 75 
PS, zu verkaufen. 


Zwei Borsig-Zwillingsmaschinen, 15 PS. 
zu verkaufen. 


Zwei kleine Bajonettmaschinen, 1,5 bis 
3 PS, zu verkaufen. 


24 PS-Kämper-Bootsmotor, 4 cine 
kompl. mit Getriebe und Schraube. 
2500 M. 


Schiffsmotor, neu, kompl., 14 PS, ame- 
rikan. Mod., Zweitakt, Bosch- und 
Batteriezündg., Wendegetriebe, billig 
zu verkaufen. 


15 PS-Rohölmotor, stationär, fabrikneu. 
Dauerleistung 15 PS, zu verkaufen. 


10 PS-Rohölmotor, Dauerleistung 10 
PS, stationär, fabrikneu, zu verkauf. 


Zwei 8 PS-Rohölmotoren, Dauerleistung 
8 PS, fahrbar mit Vorgelege, fabrik- 


, meu, zu verkaufen. 


5—6 PS-Rohölmotor, Glühkopfzündung. 
fabrikneu, zu verkaufen, 


‚Motor-Aggregat, Zweizylinder-Völkel- 
| Bootsmotor, ca. 5 PS, mit Wende- 
getriebe und Schraube, wenig gefah- 
ren, so gut wie neu, Gelegenheits- 
kauf, Preis 400 M. 


‚Zweizyl.-Daimler-Bootsmotor preiswert 
| zu verkaufen. 

Bootsmotor, 1 Zyl, ca. 4 PS, mit 
Wendeschraube, zu verkaufen. 


Liegender Kraft- und Sauggas-Motor. 
| schw. Modell, 18 PS, Korting. 180 
| Touren, zu verkaufen. 


983 | Lokomobile 


8 


Objekt 


2 Sauggasmotoren, ie 30 PS, Deutz, zu 
verkaufen. 

40 PS-Anthrazit-Sauggasmotor, Fabri- 
kat Deutz, fabrikneu, Baujahr 1923, 
noch in Originalverpackung, ab La- 
ger Kaiserslautern zu verkaufen, 
reis 5000 M 

120 PS-Dieselmotor, Deutz, 1912 geb., 
fast neu, steh., 2 Zyl., 190 Umdr., dir. 
gek. m. Gleichstr. Den, 440 V., zu 
verkaufen. 


1 Wolfsche Heißdampf-Verbundloko- 
| mobile. mit Kondensation, Modell 
VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torffeuerung, Transmission, Riemen. 


2 pes Schiffskessel, 102/113 qm 
eizfl., 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, 
330 m Lánge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentf., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 


Ein Zweiflammwellrohr-Kessel m. rück- 
kehrenden Heizróhren, 110 qm, 10 at, 
mit neuen Heizróhren, 1908 gebaut, 
komplett, neu genehmigt, 4800 M., 
zu verkaufen. . 


Zwei Zweiflammrohrkessel, je 100 qm, 
10 at, 1917 gebaut, wenig gebraucht, 
neu genehmigt, je 8000 M., zu verk. 


Ein Zweiflamm-Wellrohrkessel, 100 d 
12 at, fabrikneu, komplett, 13 550 
zu verkaufen. 

Ein Zweiflammrohrkessel, 75 qm, 8 at, 
komplett, neu genehmigt, 3600 M., zu 
verkaufen. 

Ein Zweiflammrohrkessel, 72 qm, 9 
at, komplett, neu genehmigt, 3650 M., 
zu verkaufen. 


2 Schiffskessel von 1899, je 60 qm Heiz- 
fläche, vollständige Armatur, 12 at, 


2,50 m Durchmesser, 2,60 m lang, ein- 


schließlich Dom 3,40 m hoch, Was- 
serdruckprobe 4. 11. 22, zu verkaufen. 


Tadellos erhaltener Schiffskessel, 65 
qm Heizfläche, 10,5 at, mit feiner und 
grober Armatur, zu verkaufen. 


Ein Zweiflammrohrkessel, 50 qm, 8 at, 
komplett, neu genehmigt, 3450 M., 
zu verkaufen. 


Heizkessel mit 4 Heizkörpern, f. Werk- 
stattgebáude. 


Ein Drehstrom-Generator in Dreilager- 

ausführung auf gemeins. Grundplatte, 
ı 228/395 Volt, 150 kW, 750 Umdreh., 
mit angebaut. Erregermaschine, 110 
Volt, 34 Amp., 3,5 kW, zu verkaufen. 


Eine Niederdruck-Zentrifugalpumpe für 
Riemenantrieb, wenig gebraucht, fast 
neu, Höchstleistung 1100 1 p. Min., zu 
verkaufen. 


Eine Niederdruck-Zentrifugalpumpe für 
elektr. Antrieb, mit Bronze-Turbine. 
Hóchstleistung 4500 1 p. Min. bei 20 
m Förderhöhe, zu verkaufen. 


d 
| 


Drei Spülpumpen, 4” Kolbendurchmes- 
ser, zu verkaufen. 


Eine liegende Vakuumpumpe mit an- 
gebautem Dampfzylinder zu verkauf, 


Lid. 
Nr. 


990 Pumpen 


1000 


1001| Werkzeug- 


1002 


1003| Betriebs- 


1004 


1005, 


1007 


1008 


1009 


1010 


1011 


A mem MA. E am me ah M eo mm — AUD ENDO e. up 


malen. 


n Tun nt 


1 Dampfpum éier liegend) 2 Zylinder, 
Dampfzylinder 150 mm, Hub ‚160 mm, 
Durchgang 100 mm, beiriebsterlig, 
preiswert zu verkaufen. 


2 Stück Kesselspeisepumpen, liegend, 
| 2 Zylinder, Dampfzylinder 110 tnm, 
|; Hub 100 mm, Durchgang 50 mm, zu 
| verkaufen. 


|Universal- Werkzeug-Schleifmaschine. m. 
Einrichtungen zum  Rund- und In- 
nenschleifen zu verkaufen. 


Zwei doppelarmige Deren. 
| selbsttát, Materialvorschub, ca. 800 
und 1200 kg, neuwertig. zu verkaufen. 


1 komplette 16 cbm-PreBluftanlae der 
Zwickauer Maschinenfabrik mit Dreh- 
flügel, Motorantrieb, Sammler, Rohr- 
leitung und vielen Preblatt- Werk- 
zeugen. 


elektr. Krafterzeugungsanlage, Dy- 
namomaschine, 75 Amp., 200/230 Volt, 
Schalttafel, Anlasser. 


Gelee und Dampfheizungs- 
anlage im Gebäude einer Sauerpt 
Anlage, Dampfpumpen, Oelfilter,. Gar- 
venspumpe, Badeeinrichtung. 


Sauerstoffanlage, 60 cbm ‚Stundesleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfert. "Zustande -- zu . 
verkaufen. 


Sauerstoffanlage, 30 cbm Sturidenleist., 
System Messer & Co, wenig ge- 
braucht, in kompl. Detrispeieculen 
Zustande zu verkaufen. | ^^ 


Azetylen-Anlage Gr. IV, System Mes- 
ser & Co., Leistung 21 cbm-Std., mit 
Entwickler, Gasometer;: Reiniger 
Wasservorlage, ee 
schenzug, Gasleitung. .. D 


35 cbm-Preßluftanlage von Pokorny 
& Wittekind. 


Kompl. transp. Preßluftar lage, 6 at 


mit sämtl. neuen Wer zeügen füt 
Kesselreinigung, zu verkaufen: 


32 PS-Motor-Lokomotive; Oberursel, 3 
Achs., fast neu, 7,8 t, 4600 M. zu ver- 
kaufen. 


[ y 


1012| Werftverkäufe Mittlere Werft an Unterelbe, EH 


mierten Rufes, Einrichtung für 200 
Arbeiter, großes ` Gelände, 250 m 
Front, an tiefem Wasser, massive De- 
bäude mit allen Einrichtungen, soll 
wegen Auseinandersetzung. ‚verkauft 
werden. Besonders geeignet für Ree- 
dereien und Schiffahrtskreise m. 'gr6- 


Berem Park an Flußfahrzeugen. 


1013|Verschi edenes|Bau- und Ausrüstungsmaterial, wie pan 


hölzer, Motoren, neue u. gebrau: 
Werkzeuge, Schrauben, Nägel, Miete 
Leder Riemen usw. in der Wer Men- 
gen von sich auflösender Zerf bie 
zugeben. | fd. 


Je zwei Schiffsketten, 6 und DR m. Va 
23 mm Gliedstärke, zu verkaufen, - 


40 Marine- Lichtbildkompasse, . 4 Ma- 
rine-Fluid-Peilkompasse, 1 gr. Mutter- 
Marine-Fluid-Kompaß, 5 ine- 
Kompaß - Peilháuser, ^ versaáüdbereit 
ab Hamburg, seemäßig deine viet 


FRAGEKASTEN 


Auskünfte auf kleinere gedd die einen allgemeinen Charakter haben, erfolgen durch den Fragekasten 


MS 


` ingenieur Fr. L., 


Hamburg. Sie teilen uns nie daß Sie 
lets Interesse : haben für die im unseren Mitteilungen ent- 
haltenen Kaufgesuche in Schiffen aller Arten end 

Baggern, Maschinen, Motoren, Kessel und sonstige Schiffs- 
, eusrüstungsteile; jedoch sei Ihnen beim besten Willen nicht 
möglich, für jede einzelne Adressenaufgabe den nach Ihrer 
Meinung zu hohen Preis von 1 Mark zu zahlen. 
danken Ihnen. für die Mitteilung eines zu beanstandenden . 
Mangels. in unserer Organisation und kommen Ihrer An- : 


Größen, . - 
-1 Mark, bis 


Wir 


rechnet, 


regung gern dadurch entgegen, daß wir in Zukunft folgende 
Gebührenstaffeln in Ansatz bringen werden: 

©- Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 
zu 5 Adressen 2 Mark, bis 
sen 3 Mark. Jede 


zu 10 Adres- 


hóhere Adressenauskunít wird in wei- 
teren Gruppensützen von 10 zu 10 Adressen gestaffelt und 
die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teil- 
weise EES ME je mit 3 Mark Gebühr be- 


Tum eni m und Lieferanten - Verzeichnis 


` Anker. . 


„Hansa“ Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


> GE Ankerwinden 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bringe. Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
‚Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und RE 


, Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
- `- Bremen und Hamburg. 


. A Bergungsgesellschaiten. 
Sehitfe-Hebunge: u, Bergungs- Aktien- 
. gesellschaft, Berlin 7, Frie- 


drichstraBe 100. | 
Spreng- u. Tauchgesellschaft m.b.H., 
Kill 0 0 | 

| Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 

Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampidynamos. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampiheizkörper. 


Nétzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


e Dampfkrane. 
«Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
4 ' A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H,, 
‚ Biederitz bei Magdeburg. l 


P" 
E ar dowd E 
? " 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
` Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
‘farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
"schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren- - Handelsgesellschaft 
m. b: H:, Berlin, Friedrichstraße 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aküen - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg. Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke ung 
Farben. 


Ee und Armaturen 


J. Vogel, Speyer (Rh.) Feuerlósch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 


Gebläse. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
Heizapparate. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. . 


Ketten. 


„Demag“ Deutsche Maschinenfabrik | 


A.-G., Duisburg. 


.Hansa" Kettenfabrik Haunschild & 


Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Konstruktionsbüro 
Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; Sachverständiger und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 


Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel.Nordsee 8826. 


Lufterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
‚Netzschkau i. Sa. 


. Preflluitanlagen und Prefiluit- 
werkzeuge, Preßluit-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. . 


Preßluftwerkzeug- und Maschinienbau- : 


Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 
Maaßenstraße 17. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- ` 


Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 


-Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 


graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Küblrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Schifisauizüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G.m.b.H., Heilbronn. 


Schilisbedart. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H, 
Hamburg, Klopstockstraße 2-4. 


Schifisbel&ge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 


burg, Uhlandstraße 53. 


Schitisienster, Schitisgläser, 
Schitisglocken. 
J. P. C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. 


Schiffshilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kahler Maschinen- u. Metall- 
. waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schitisladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Schifisteer und Schiffspech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt.-Ges., Ham. 
- burg 8. Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1. 
Bergstraße 23. 


Bee : 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 


Drágerwerk, Dräger Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel. 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. 

Hansenne Apparatebau-Ges. m. b. 

„ Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
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Berlin, 8. April 1925 


Nummer 7 


Steuerrundschau für April 1925 


Die Unsicherheit der innerpolitischen Lage verhindert 
auch für die Wirtschaft den Eintritt stabiler Verhältnisse. 
Man rechnet damit, daß sich die Erledigung der neuen 
Steuervorlagen, einschließlich des Steuerüberleitungs- 
gesetzes, bis in den Herbst hineinzieht. Damit wird vor- 
aussichtlich auch die endgültige Regelung der Aufwertungs- 
frage, zum wenigsten bezüglich der öffentlichen Schulden, 
hinausgeschoben. 


Es erscheint unter allen diesen Umständen als ausge- 
schlossen, daß die Vorauszahlungen auf die Ein- 
kommen- und Körperschaftssteuer für 1925 in 
der bisherigen Weise forterhoben werden. Den Forderungen 
der Spitzenverbände der Wirtschaft entsprechend, werden in 
Abweichung von den Regierungsentwürfen die ordentliche 
Veranlagung für 1924 auf Grund des Buchabschlus- 
ses und die Bemessung der weiteren Vorauszahlungen im 
Jahre 1925 auf derselben Grundlage alsbald gesetzlich fest- 
zulegen sein. Die Anrechnung der vom Reich infolge der 
Ueberzahlung zu erstattenden Einkommen- und  Kórper- 
schaftssteuerbeträge für 1924 auf andere Angaben, etwa die 
Vermögenssteuer, wird den finanziellen Ausgleich für das 
Reich erleichtern. Auch im Januar und Februar 1925 haben 
im übrigen die Ueberschüsse aus den Steuereinnahmen wie- 
der 250 Millionen Reichsmark insgesamt betragen, so daß 
größere Schwierigkeiten kaum zu befürchten sein dürften. 
Schleunige gesetzliche Regelung in diesem Sinne erscheint 
als erforderlich. Solange sie aber nicht erfolgt ist, er- 
scheint es für die Steuerpflichtigen als aussichtslos, was viel- 
fach versucht wird, auf Grund des Buchabschlusses für 1924 
Anträge auf Erstattung der für 1924 überzahlten Einkom- 
men- und Körperschaitssteuerbeträge zustellen. Lediglich 
eine Stundung der Vorauszahlungen auf diese Steuern für 
1925 wird sich damit möglicherweise begründen lassen. Zu- 
treffendenfalls wäre auf Grund des Erlasses des Reichs- 
finanzministers vom 15. Juli 1924 noch glaubhaft zu machen, 
daß flüssige Mittel zur Steuerzahlung nicht vorhanden sind, 
und auch durch Veräußerung von Betriebsmitteln ohne grö- 
Bere Verluste nicht flüssig gemacht werden können. 


Bezüglich der Körperschaftssteuervoraus- 
zahlungen wird bisweilen von den Gesellschaften ange- 
nommen, daß sie bei Wahl der Bemessungsgrundlage nach 
dem Vermögen nur !4 v. T. (jetzt % v. T.) des Vermögens 
monatlich abzuführen hatten. Dies ist unrichtig. Der an- 
gegebene Satz gilt für sämtliche Körperschaften, ohne Rück- 
sicht darauf, ob sie nach den Betriebseinnahmen oder nach 
dem Vermógen versteuern, als Mindestsatz. Es sind 


aber bei der Bemessung der Vorauszahlungen nach dem Ver- 
mögen darüber hinaus monatlich 1 v. T. (jetzt % v. T.) des 
Vermógens zu entrichten. 

Zur Vermógenssteuer 1925 soll bekanntlich aut 
Grund des künftigen Reichsbewertungsgesetzes eine neue 
Veranlagung des Vermögens auf den 31. Dezember 1924 er- 
folgen, nach der sich voraussichtlich auch die Höhe der Auf- 
bringungslast für die Industrieobligationen richten wird. 
Schwierigkeiten können bezüglich der letzteren durch Ver- 
zögerung der Annahme des Reichsbewertungsgesetzes durch 
den Reichstag eintreten. 

In dem Entwurf des Reichsbewertungsgeset- 
zes ist eine Bestimmung besonders bemerkenswert, der 
nicht genug Beachtung geschenkt werden kann. Gemäß $ 32 
soll nämlich der Reichsfinanzminister die Befugnis haben, 
„im Benehmen mit dem Reichswirtschaftsminister nach An- 
hörung von Sachverständigen mit rechtsverbindlicher Kraft 
Richtlinien über die Bewertung bestimmter Gruppen von 
Vermögensgegenständen (z. B. Maschinen, Wasserkräften, 
anstehenden Kohlenvorräten) aufzustellen”. Vorgesehen ist, 
daß die Auswahl der Sachverständigen „im Benehmen mit 
den beteiligten Wirtschaftskreisen" getroffen wird. 


Die Bestimmung bezweckt nach der Begründung die Be- 
seitigung von Ungleichmäßigkeiten, in erster Linie aber wohl 
eine Vereinfachung des Veranlagungsverfahrens. Sie bringt 
ohne Zweifel die Gefahr einer schematischen Besteuerung mit 
sich und macht es unmöglich, daß den an sich maßgebenden 
Grundsätzen der Reichsabgabenordnung entsprechend bei de: 
Bewertung des Betriebsvermögens der spezielle Wert der 
Veranlagung zugrunde gelegt wird, den der Vermögens- 
gegenstand gerade für das betreffende Unternehmen hat. 
Dabei ist zu bedenken, daß der sogenannte Einheitswert, also 
Gesamtwert eines gewerblichen Betriebsvermögens, „in kei- 
nem Falle” hinter der Summe der Einzelwerte, vermindert 
um die Schulden, zurückbleiben darf. 

Mag es immerhin zweckmäßig sein, den Finanzämtern 
und Steuerpflichtigen Richtlinien für die Bewertung be. 
stimmter Arten von Vermögensgegenständen als Anhalts- 
punkt zu geben, so darf dies doch keinesfalls mit „rechts- 
verbindlicher Kraft" geschehen, der gegenüber die wirtschaft- 
liche Einsicht aller Beteiligten im einzelnen Falle macht- 
los ist. | 

Beim Eingang der Industrieobligationen hat 
sich, Pressemitteilungen zufolge, ein Mehrbetrag ergeben, der 
zu einer Senkung des Belastungssatzes von 17,1% auf 
15,73 % verwendet werden soll. Die Nachricht ist in dieser 
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Form verírüht. Es wird an den ‚maßgebenden Stellen noch 
mob, in welcher Weise der Ueberschuß behandelt wer- 
en soll, 


Zur Umsatzsteuer für 1924 werden jetzt, von den 
Finanzämtern vielfach nachträglich Steuererklärungen ver- 
langt, obwohl die Steuerpflichtigen, da die Vorauszahlungen 
und Voranmeldungen mit den tatsächlichen Umsätzen im 
Jahre 1924 nach ihrer Ueberzeugung übereinstimmten, von 
der Abgabe absehen durften. Hierfür ist darauf hinzuwei- 
sen, daß bei besonderer Aufforderung des Finanzamts stets 
die Verpflichtung zur Abgabe einer Steuererklärung inner- 
halb der nunmehr gesetzten Frist besteht. Bei verspäteter 
Abgabe kann ein Zuschlag bis zu 10 v. H. der veranlagten 
Steuer erhoben werden, sofern die Verspätung auf Verschul- 
den des Steuerpflichtigen beruht. Zu der Steuererklärung 
sei bemerkt, daß — abgesehen von den besonderen Fällen 
des Einfuhr-, Ausfuhr- und Zwischenhandelsprivilegs — im 
allgemeinen nur folgende Abzüge von den Bruttoeinnahmen 
vorgenommen werden dürfen: 


a) Beträge, die für die Beförderung und Versicherung der 
Gegenstände sesondert in Rechnung gestellt sind, so- 
fern sie lediglich die wirklichen Ausgaben decken; 

b) die Kosten des Verpackungsmaterials sowie. einer ande- 
ren Warenumschließung, wenn sie zurückgenommen 
werden und das Entgelt dafür entsprechend gemin- 
dert wird. 


Als durchgehende Posten sind regelmäßig nur solche 
Beträge absetzbar, die im Namen des Auftraggebers, nicht 
im eigenen Namen des Beauftragten verausgabt werden. 


Zu erwähnen ist noch ein Erlaß des Reichsfinanz- 
minister vom 25. Februar 1925, nach dem die Steuerfreiheit 
für Umsätze in das Ausland unter bestimmten Voraus- 
setzungen auch für solche Lieferungsseschäfte gelten soll, 
bei denen der Lieferer mit dem ausländischen Käufer die 
Zusendung der Waren an den inländischen Spediteur des 
Ausländers vereinbart hat. 


Die zweite Rate der Oblisationssteuer 'n 
Hóhe von 2 v.H. des Goldmarkbetrages der Schuldver- 
schreihungen ist am 1. April, unter Berücksichtigung der 
Schonfrist am 8. April 1925. an die Finanzkasse zu zahlen. 
Die Steuer soll nach dem Urteil des Reichsfinanzhofes vom 
5, Januar 1925 nicht erhoben werden, soweit für die Schuld- 
verschreibungen bebaute Grundstücke dinglich, im allge- 
meinen also hypothekarisch, haftbar gemacht sind. Der 
Reichsfinanzminister hat diesen Standpunkt nicht anerkannt, 
und beabsichtigt, die Frage noch einmal durch den Reichs- 
finanzhof zur Entscheidung zu bringen, Nach dem Gesetz 
betreffend Aussetzung des Verfahrens vor den Gerichten 
und Aufwertungsstellen vom 17. Februar 1925 ist das Er- 
gehen der neuen Entscheidung hinausseschoben, 
setzentwürfe sehen ausdrücklich die Steuerpflicht auch be- 
züglich der bezeichneten Schuldverschreibungen vor. Zu- 
nächst werden jedoch die Obligationssteuerbeträge für diese 


Die Ge- . 


die Hauszinssteuer beseitigte. 


mit Rücksicht auf die Rechtsprechung des Reichsfinanzhof: 
gestundet. Die schleunige Stellung von Anträgen auf Stun- 
dung ist ratsam. 

In den besetzten und Einbruchsgebieten 
sollen nach Erlassen des Reichsfinanzministers Zwangs- 
anleihen, Arbeitgeberabgabe, Landabgabe und Brotversor- 
gungsabgabe, die dort gezeichnet oder gezahlt sind, bei 
Steuerpflichtigen, die unter der Besetzung besonders ge- 
litten haben, oder sich aus einem anderen nde in einer 
Notlage befinden, mit ihrem Goldwert auf die Einkommen-, 
Vermögen- und sonstigen Besitzsteuern, nicht auch 
auf die Umsatzsteuer, angerechnet werden können. Für die 
Steuerpflichtigen in den genannten Gebieten, die schon für 
die Umsätze der Monate Januar bis April 1924 die Umsatz- 
steuer in Höhe von 2% % entrichtet haben, ist ferner die 
Móslichkeit des Ausgleichs gegenüber denen, die nur 
2v.H, abgeführt haben, bei der Veranlagung für 1924 ge- 
schaffen; sie werden demgemäß, soweit dies noch nicht $:- 
schehen ist. schleunigst eine Umsatzsteuererklärung für 
1924 abzugeben haben. 

Zu den preußischen Gewerbesteuerver- 
ordnungen soll demnächst eine weitere Verordnung er- 
gehen, die in erster Linie durch die Zugrundelegung der 
Reichseinkommrensteuervorauszahlunden entstandene Zwei- 
fel beseitigt. Die Ermäßisung der Reichseinkommensteuer- 
vorauszahlungen um 4 soll sich nach ausdrücklicher Bestim- 
mung erst bei den im Januar 1925 und nicht schon bei 
den im Dezember bzw. Oktober 1924 fällig gewesenen Ge- 
werbesteuervorauszahlungen auswirken. 

. Gestundete Grundvermögen- und Hauszins- 
steuerbeträge können in Preußen bei Gefähr- 
dung des „wirtschaftlichen Bestehens” des Steueroflich- 
Ugen niedergeschlagen werden. Die .Nachprüfung soll, wie 
sich aus einer neueren Bekannt:nachung ergibt, von Amts 
wegen stattfinden. Trotzdem wird es sich empfehlen, zu- 
treffendenfalls begründete Gesuche an das zuständige Kata- 
steramt (nicht an das preußische Finanzministerium) zu 
richten. | 

Die Fristen für die Geltendmachung gewisser Auf- 
wertungsansprüche sind über den 31. März hinaus 
bis zum 30. Juni 1925 verlängert. Die Anträge auf Ermäßi- 
gung wegen der Zinszahlung auf die aufsgewerteten Hypo- 
theken können laufend bei den Katasterämtern gestellt wer. 
den. Besondere Muster für die Anträge sind bei den Grund- 
besitzervereinigungen erhältlich. 


Die Steuerentwürfe lassen weiter die dreifache Be- 
steuerung durch Grund-, Hauszins- und Gewerbesteuer sei- 
tens der Länder zu. Eine Einschränkung ist nur bezüglich 
der Besteuerung nach dem Vermódenswert vorgesehen. Es 
wäre zu wünschen, daß der Reichstag zum wenigsten die 
Belastung der eigengewerblich genutzten Grundstücke durch 
Vor allem täte schnell: 
Arbeit not, mit der, wie anfangs erwähnt, leider kaum zu 
rechnen ist. Dr. B. 
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Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten andedeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,9/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschattsbund für 
Schilibau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


N Objekt N Objekt: 
1017 Elevator MEE MN für 400—500 cbm 
a) Nachfragen | | Tagesleistung, möglichst mit Band. 


1016, Schwimm- 
|! bagger 


iSchwimmbagger, 2—300 cbm stündl. eff. 
Leistung, mit Schuten und Spülpum- 
ı pen für sofort zu kaufen oder mieten 


` gesucht, 


förderung, für 7—8 Monate evtl. län- 
ger zu mieten gesucht. 
Motorírachtchschiff von ca. 25—40 ts zu 
— kaufen gesucht. 


1018) Motor- 
Írachtschitt 


rJ 


Ltd. 
Nr. 


1019| Schlepp- 
dampler 
1020| Dampíboote 


1021 


1022| Motorboote 
1023 
1024 


1025 

1026 | 

1027| Segelboote 
1028| Hausboote 


1029| K&hne 


1030 


1031| Ponton 
1032| Maschinen 


1033 


Premas 


PRESSLUFTMAJSCHINEN 


Objekt 


Kl. Schleppdampfer, ca. 30 bis 35 PSi, 
zu kaufen gesucht, 

Schleppbarkasse, 40 bis 60 PS, zu kauf. 
gesucht. 

Marine-Dampípinasse aus Holz, gebr. 
aber gut erhalten, mit Kessel, Ma- 
schine und Ausrüstung, zu kaufen ge- 
sucht. In Frage kommt Pinasse I. Kl. 
evtl, II. Kl. oder Dampfbeiboot A. 

Motorboot gesucht, 50—60 Personen 
tragend. Berlin. 

Zu kaufen gesucht Motorboot für 30 
bis 40 Personen. 

Motorboot, gebraucht, aber gut erhal- 
ten, 7—8 m lang, ca. 10 PS, zu kau- 
fen gesucht. Lübeck. 

Motorboot für Touren, 6—8 m lang, mit 
Kajüte, neu oder gebraucht, gesucht. 

Motor-Verkehrsboot, günstig, Hamburg, 
zu kaufen gesucht. 


Eine Segeljolle zu kaufen gesucht. 
Größe 7 X2. 

Kaufe Hausboot, neu oder RC 
Preisofferten mit soliden Forderun- 


gen, Berlin, 
Mietkahn, ca. 1500 t Ladefähigkeit, in 
' Jahresmiete gesucht. 
Drei Kähne, à 100—120 ts, für 7—8 Mo- 
nate evtl. länger, zu mieten gesucht. 
Pionierpontons zu kaufen gesucht. 


Eine ca. 120 PS-Heißdampfmaschine zu 
kaufen gesucht. 

50—80 PS-Heißdampfmaschine zu kau- 
fen gesucht. 


Lfd. 
Nr. 


1034 Motoren 


1037| Kessel 


1038 


1039 


1040 


1041| Pampen 
1042 


1043, Elektrische 
| Maschinen 


1044: Werkzeug- 
maschinen 


‚Gebrauchte 


| 


PRE/TLUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-s BERLIN (OS 


Objekt 


60—70 PS - Dieselmotor, langsam lau- 
fend, kompressorlos, zu kaufen ge- 
sucht. 

30 PS - Rohölmotor, 
kaufen gesucht. 
Stehende 8—12 PS-- 1 - Zylinder - Ben- 
zinmotoren b. 5—700 n, möglichst 
Fabrikat Mannesmann-Mulag o. ähnl. 
Ausführung, in größeren Mengen zu 

kaufen gesucht. 

1 Damofkessel mit 120—180 qm Heiz- 
fläche, für Holzabfall- und Kohlen- 
feuerung, zu kaufen gesucht. 

Gebrauchter, aber guterhaltener Han- 
delsschiffskessel, Einender, 90 m’? 
Heizfl, 12 at Ueberdruck, 2500 mm 
Durchm,, Anzahl der Feuer beliebig, 
zu kaufen gesucht, 


Gebrauchter, guterhaltener Schiftskes- 
sel, mindestens 12 at, nicht über 
2500/2600 Durchm., 70—90 qm, sofort 
zu kaufen gesucht. 

Zweiflamm-Wellrohrkessel, 60 qm Heiz- 
fláche, 10 at, zu kaufen gesucht. 

Bergungspumpe von ca. 1500 bis 2000 I 
Leistung pro Minute zu kaufen ges. 

Drei Zentrifugalpumpen, 100, 150 und 
250 mm lichte Weite, mit allem Zu- 
behör und Flanschenrohren, zu kauf. 
oder zu mieten gesucht. 

Mehrere 8 PS-Benzindynamos, 110 Volt 
Gleichstrom, zu kaufen gesucht. 

Kopfdrehbank, Plansch.- 

Durchmesser ca. 1300—1500 mm, zu 

kaufen gesucht, 


gut erhalten, zu 


Ltd. 
Nr. 


Objekt 


1045, Werkzeug- Eine Drehbank, 1000 mm lang, zu kau- 


| maschinen fen gesucht. 

1046 Eine Universalfräsmaschine zu kaufen 

| gesucht. 

1047 Eine Schmirgel-Schleifmaschine zu kauf. 
gesucht. 

1048 Ambosse zu kaufen gesucht, 

1049 Schraubstöcke zu kaufen gesucht. 

1050 Feldschmieden zu kaufen gesucht. 

1051 Ein Bügelkaltsäge zu kaufen gesucht, 

1052 Eine wenig gebrauchte Exzenterpresse 

für Stanzarbeiten zu kaufen gesucht. 

1053 Zwei Schnellbohrmaschinen, bis 13 und 
50 mm, zu kaufen gesucht, 

1054 Gebrauchte Blechbiegemaschine (Rund- 
maschine), 2 m Nutzlänge, zu kaufen 
gesucht. 

1055 Schmelzofen, Marke „Simplex”, zum 
Schmelzen von Eisen und Metall, zu 
kaufen gesucht. 

1056 Hydraulische Presse mit Pumpe, 400 


bis 600 mm Plattengröße, zu kaufen 
gesucht. 


1057| Verschiedenes Größere Anzahl Torpedoflaschen, 450/ 
500 1 Inhalt, abgedrückt auf ca. 
300/400 at, für Sauerstoff gesucht. 


1058 Beteiligungen |Welche angesehene Reederei inter- 

essiert die Uebernahme eines sehr 

| günstigen Korrespondentreeder - Ver- 

| trades für ein modernes, gutarbeiten- 

| des Motorschiff (kein Motorsegler) 

|, von 500 ts dw. Das Schiff ist unbe- 

| lastet. Sämtliche Partner im Aus- 

lande. Uebernahme von Parten nicht 
erforderlich, 


'Schiffahrtsgeschäft mit Lagerung und 
Umschlagsbetrieb, gleichzeit. m, einer 
Kohlenhandlung, sucht tätigen Teil- 
haber mit 20—25000 M. Einlage. 
Günstig gelegener Lagerplatz am Ha- 
fen mit Krananlage u. Gleisanschluß 
vorhanden. 


, Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 

| bronzekonstruktionen, Metallgieße- 

| rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 

architektur, Preß- und Ziehwerk, 
| sucht Anschluß an gediegenen Kon- 
zern. 


1059 


| 
1061: Reederei, welche ihren alten Schiffs- 
bestand verkauft hat, wünscht Be- 
teiligung zur Anschaffung erstklassig., 


moderner Dampfertonnage. 


‚Reederei, Schiffsmakler, Spedition. 
Langj. Prokurist, 35 Jahre alt, erfah- 
ren im Hafen, Umschlag, bilanzsicher. 
Buchhalter, in obigen Branchen tätig 
gewesen, wünscht sich zu verändern. 
Prima Zeugnisse und erstkl. Referenz. 


Konstrukteur und Statiker für Eisen- 
| hoch- und Brückenbau gesucht. 


Gesucht zu solortidem Eintritt junger 
Diplom-Ingenieur als Statiker in An- 
fangsstellung. 

Tüchti$er Techniker, 
bar selbständiger 
möglichst schon 
tätig gewesen ist, 


1062) Personen 


1063 


1064 


1065 


ledig, nachweis- 
Konstrukteur, der 
im Karosseriebau 
zu sofort gesucht. 


1066 


Reisc-Ingenieur mit Erfahrung auf dem 


Gebiete der hydraulischen Heizplat- 


ten-Pressen 


gesucht. 


Objekt 


Jüngerer Konstrukteur oder tüchtiger 
Zeichner für Eisenkonstruktioren 
(Kranbau) gesucht. 


Gesucht zu baldigem Eintritt ein jünge- 
rer Ingenieur mit guter theoretischer 
Ausbildung und praktischen Erfahrur- 
gen im schweren Scheren- u, hydrau- 
lischen Pressenbau. 


Ing Kaufmann wünscht sich von 
Leipzig nach Hamburg oder Berlin 
zu veränd, 32 Jahre, arbeitsireudig. 
zielbewußt, 15jähr. Fabrikations- und 
| Handelspraxis, Raufmänn. und techn. 
Kenntnisse, Bisher als Prokurist und 
Inhaber e. Großhandelsfirma tätig. 
Erwünscht ausbaufähige Lebensstel- 
lung in Eisen-, Maschin.-, Automobil- 
oder Bauindustrie, Wohnungstausch- 
möglichkeit vorhanden. 


Hiesige Schiffsmaklerfirma sucht zum 
1. April perfekten englischen und 
französischen Korrespondent mit mög- 
licht im Auslande erworbenen 
Sprachkenntnissen, 


b) Angebote 


1071 Schwimmdock Schwimmdock- Neubau, 25000 ts Hebe- 
| Kapazitát, Lánge 191 m, Flur-Breite 
| 30 m, ganz modern eingerichtet. Preis 
| ca, 2,75 Millionen Gulden. 


Modernes mittelgroßes 
zu verkaufen. 


1073 Schwimmkran Schwimmkran für 65 ts, auslegbarer 
Dreibeinkran mit Dampíantrieb, Aus- 
ladung für kleine Lasten von 7,5 ts 
15 m, von Lasten bis 50 ts bis 10 m, 
bis 65 ts 6 m, an Deck des Pontons 
eine Dampíladewinde, 2 Windwerke, 
die durch je eine Zwillingsmaschine 
angetrieben werden. Der Schwimm- 
kórper besteht aus 2 Pontons, 21,40 
Breite X 25,45 Länge, 2 Kessel von 
je 56 qm, 8 at, 16 ts Bunker, an Deck 
geräum. Deckshats. Preis ca. 160 000 


Personen 


1069 


1070 


; 


Schwimmdock 


Mark, 
1074| Frachtschiite Prnehiduniblok. Eindecker, 62,59X 9,82 
| | X949 m. R2 1.292 m. .-R.-T., 
| 342 NR -T., 700 t Tragfähigkeit, 


Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at, 


Frachtdampfer, 45X6X2,6 m, 221 
B.-R.-T., 74 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
fähigkeit, 100 ts Bunker, 44 ts Oel, 
2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 
kessel, Tiefg. bel. 1,9 m, zu verk. 


‚Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhöhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 2,9 m, Tragfähig- 
keit 300 t. 


Saugebagger, seegehend, Selbstlader 
und Entlader, gebaut 1916, 49 X &6 
| X455 m, Tiefgang beladen 3,9 m. 
Leistung 405 cbm, Masch. 350 PSi 

Kessel Mar.-Zyl., 150 qm, 11% at 

Verbrauch 300 kg/Std., Oelfeuerung, 
| Geschw. 9 kn, Saugpumpe von Haupt- 
| masch. getr., Saugrohr 600 mm Durch- 
| messer, Arbeitstiefe 14 m, Preßhöhe 
E: gesaugten Materials 10 m über 


1075 


1076 


1077 Bagger 


— 


Digitized by Google 


e Objekt 


1078| Bagger Saugebagger, 147 75/," X26 3" X10 10^, 
Leistung 353 cbyards, Masch. 280 PSi, 
Kessel 2, Marinetyp, 106,7 lbs Heizfl., 


489 at, Winden 3, elektr. Licht. 


1079 . |Saugebagger, 1899 geb., 135' 77x24’ 11" 
X 102”, Tiefg. "än, Leistung 288 
cbyards, Masch. 350 PSi, Kessel Ma- 
rine-Zyl, 191 lbs, Heft 1453 oft 
Bunker 35 t. i 


1080 Eimerketten-Schwimmbagger, geb. 1915, 
Baggertiefe 16 m, 33 X 6,7 X 82 m, 
Tiefg.. leer 1,45 m, Masch. 100 PSi, 
140 Umdr., Kessel u. Zyl. Marinetyp, 
52,3 qm Heizfl, 10,3 at, 1920 neu be- 
rohrt, Verbrauch 70 kg/Std., Bunker 
8 t, Eimerkette, 39 Eimer v. 170 Ltr. 
Inh, Geschw. der Eimer 18/Min., 
Eimer und Laschen 1920 erneuert, 
Winden 1920 vollkomm. neu, Dampf- 
winde für Eimerleiter. Unter Deck 
.Einr. für Baggermeister und 4 Mann, 
kompl. Inventar. 


Eimerketten-Schwimmbagger, 360 Ltr. 
Eimerinh., Baggertiefe 12 m, Dim. 
40 x 22 X 65 m, Hfl. 75000. 


350 Ltr. Eimerinh., Baggertiefe 10 m, 
35X7X22 m, auch zum Saugen 
und Pressen eingerichtet. Hfl. 75 000. 


285 Ltr. Eimerinh., geeignet zum Baggern 
von Kies, 1910 geb., Dim. 30X 6X2 
m, Kessel VO, 80 qm, 10 at, Bagger- 
tiefe 12 m. Hfl. 66 000. 


260 Ltr. Eimerinh, 31,5 X 625 X 2 m, 
Kessel VO, 73 qm, 11 at, Baggertiefe 
12 m. Hfl. 35 000. 


250 Ltr. Eimerinhalt, Baggertiefe 8 m, 
307 5X 2,2 m. Hfl. 24 000. 


215 Ltr. Eimerinhalt, mit Stahlsußeimer, 
Baggertiefe 12 m. Hfl. 60000. 


180 Ltr. Eimerinhalt, Baggertiefe 10 m, 
geeignet zum Kiesbaggern. Hfl. 
29 000. 


1081 


1082 


264 X 49 X 1,8 m. Hfl. 24 000. 


100 Ltr. Eimerinhalt, Baggertiefe 7 m, 
IR AS 45 X 2 m. Hfl. 20 000. 


90 Ltr. Eimerinhalt, Baggertiefe 6 m. 
Dim. 15 X 44 X 2 m. Hfl. 16500. 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16%X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 
Heizfl., 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten. 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 


1089 
1090 


1088 00 Ltr. Eimerinhalt, Dagertiefe 9 m, 
1091| Schlepper 


binen mit 18. Betten, gute Mann- ` 


schaftsunterbringung. 


1092 See- und FluBschleppdampfer, 300 PS, 
| 1893. geb., 29,34 X 5,65 X 3,32, Tief- 
gang 3,2 m bei voller Beladung, 22 ts 
Bunker und 8 t an Deck, Komp.- 
Masch. 300 PS, Kessel 107,8 qm, 7 at, 
Geschw. 11 sm, Kl. Germ. Lloyd 100 
AA K (E) von Februar 1925, voll- 
kommen überholt. Preis 35000 M. 


a — ——— 


FA 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Agi grep le Tausendfach bewährt una 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M, 


BRICFANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & wWITIEKIND- FRANKFURT A.M 


BRIT TANSCHMRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND = FRANKFURT A.M, 


BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND = FRANKFURT A.M, 


Ltd. 
Nr 


1098| Schlepper 


1094! 


1095 


1096 


1097| 


. 1088 
1099 


1100 


1101 


1102 


1103 
1104 


1105 


1106 


1107 


1108 


1108 


1110 


1111 
1112 
1113 


1114 


TE Schutensauger, geb. 1919, Kessel 1899, 


Klappschuten 


| 


Klappschute, 3 Stück, 45 X 8,4 X 3,7 m, 


2 Klappschuten, neu, 40,2 X 7,55 X 2,7 


Objekt 


Schlepp- und Verkehrsboot, 26 X 3,5 
X0,9 m, 1896 erb., Eisen, neuerer 
Kessel, 75/80 PS, fahrbereit, 7500 M. 


Schlepper, 25 X 4,6 X 1,9 m, 150 PSi. 
HH. 8500. 


b Aube fer, 
Kessel V vo. 80 qm, 12 at, 1918 geb., 
Kl. Verit., Kessel 2 Jahre alt, elektr. 
Licht, sehr sparsam im Betrieb, 
Steuerhaus vorn. Hfl. 30000. 


Schlepper, 24X 44X2 m, 160 PSi. 
HI 8500. 

Schleppdampfer, 24 X 4,4 X 1,9 m, Kes- 
sel VO, 67 qm, 10 at, Kessel 14 J. 
alt. Hfl. 13000. 


Schlepper, 22 X 4,4 X 225 m, 160 PSi. 
Hfl. 14 000. 
Schlepper, 22X 44 X 1,9 m, 175 Pai 

Hfl, 7500. 


Schleppdampfer, Länge ü, alles 22 m, 
Breite 4,6 m, Leertiefgang vorn 1,5 m, 
hinten 1,8 m, Maschinenleist. 180 PSi, 
Heizfl. 67,11 qm, Rostfl. 1,67 qm, Be- 
triebsdruck 7,5 at. 


Schlepp- und Ladungsdampfer, 20,29. 
495 X 1 m, 70 PS, 22 qm, 8,5 at, 40 ts 
Ladung, Dampfladewinde, betriebs- 
fertig, 10000 Mk., ab Berlin verkäufl. 


Schlepper, 18 X 4 X 2. m, Kessel 28 qm, 
6,3 at, 70 PSi, Masch. Sn -Kond. 
Hfl. 7000. 


Schlepper, 145 3X 1,6 m, 70 PSi 
HL 4500. 

Schlepper. 14X3X16 m, 60 PSi. 
Hfi. 3500. 


Móchte meinen kleinen ca. 30 PS- 
Dampfer auf Tagelohn vermieten zum 
Schleppen und Bugsieren. Faft ca. 20 
bis 30 Personen. Königsberg. 


Diesel-Motor-Schlepper. 15 m lang, ge- 
deckt, 60 PS, zu verkaufen. 


Pumpe 400 mm, Maschine 225 PSi, 
mit Oberfl. -Kondens., ganz betriebs- 
klar. Hfl. 88 000. 


Schutensauger mit Rohrleitungen, 1924 
geb., 150 cbm stündl. Leistung, Kes- 
sel 91 qm, 14 at Druck, Grun pumpe 
300 mm, Wasserpumpe 350 mm. Hfl. 
85 000 (40 ?; Hypothek). 


Schuten- und Profilsauger, 
Pumpe 300 mm. Hfl. 50 000 


Schuten- und Profilsauger, 1908 geb., 
ca. X485 Tiefgang mit vollen 
Bunkern, ca. 1,2 m, 2 Masch. à 25 PS, 
eine Maschine 110 PS, Spülpumpe 
250 mm, Wasserpumpe 280 mm, 
Druckpumpe 100 mm, Saugeinrichtung 
1924 neu eingebaut. Hfl. 33 000. 


1903 geb. 


900 t, gebaut 1925. Hfl. 65000 p. St. 


m, ca. 500 t. Hfl. 59000 für 2 Stück. 


2 Klappschuten, 40X7,2X2,6 m. 500 t 
gebaut 1923. Hfl. 38000 p. St. 


2 Klappschuten, 40X7,2X2,6 m. 500 
gebaut unter KI, Veritas. Hfl. 45 000 
pro Stück. 


—i 


24,6 X 4,88 X 16 m,lli 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


1115 SES 2 Klappschuten, geb. 1913,. Dim.. 40 X 


1116 
1117 
1118) 
1119 
120. 


1121 


1122 
1123! 
| 


1124 


1125 IE 
 schuten 


1126 


1127 
1128 


1129 


1136| — 


1137 
1138| Prähme -. 


1139| Kähne 


m  Schuten, 
e n 36 X 6,5 X 2,5 m. Hil 


|. 
| 
| 
| 
| Hfl. 10500; - 


71X25- m. Hfl. 16000 p. St. 


12 Klappschuten, 160 cbm, 32 X 6,7 X 22 
| m, Hfl. 14000 p. St. 


p. 
1. ed 200 cbm, 32 X 6,7 X 24 
| HfL 20.000. 


. |Kisppschute: 120 fie 1918 geb., 27 X 
000. 


6X2 m. Hfl, 10 


2 Klappschuten, 85 cbm, 27 X 5,6 X.18 
| m. Hfl. 4500 p. St. 


2 E schuten, 100 cbm, 1895 
4X2 m. Hfl 4000 P. 


Kiappschute, 100 cbm, 1902 Se 
27X54X2 m, x ‚Hinferteil teilweise 
erneuert. Hf. 


Klappschute, 85 = neu, 24X54X2 
m. Hfl. 11500. 


ar 


Klappschute, 85 cbm, 4 Jahre alt. 
24 X 54 X 2 m. Hfl. 9000. 
Klappschute, 70 cbm, 1910 gebaut, 


22X45X2 m. Hfi. 5000. 


2 Schuten, 1921 geb., 48,2X7,13X2,7 m, 
600 t Tragfähigkeit. Hfi. 28 000 e St 


1 Schute, 1913 geb, 47X8%X3 m, In- 
halt 350 cbm (ca. 2000 fl. Reparatur). 
Hi 15000. . z 


2 Schuten, 1913 geb., 40 X 67 X 25 m, 
Tragfähigkeit 500 t. Hfl. 16 000 p. St. 

2 neue Schuten, 402 X 7,15 a. D., 6,85 m 

i ' BodenmaB, H -— 2,7 m, Ladefähigkeit 

“ca. 300 cbm. d 

.1911 gebaut, 400—410 t. 

13000 p.cSt. 


2 SC 1921 e 36 X 6,5 X 25 m. 


2 Ar 1925 e? 36 X 6,5 me m. 
Hfl. 23 000 p. "St. 


n Schute, Alter unbekannt, 32 X 1X 2,8 
m, HU 
EN 4910 geb., 32X 65 X y m. 
Hfl, 13000 p. St. 


1 Schute, 1922 geb., 2X 50 XA; m, 
Tragvermögen. 200 t, Inhalt 100 cbm. 


neue Schuten, 27X 55X Lë m, 
Hades ts, Inhalt 90 cbm. Hp. ‘10500 p 
tück. 


3 neue Schulen, 200 t, Inhalt 100 cbm, 


24,5 X 5,7 X. 2 m, sehr stark gebaut. 
“HL 13000 p. St 


|a Schuten, 1921 geb. 22 X 45 X 1,8m. 


"Zwei s0 Hfl. 6000 p. St. 


i ^ Zwei 500 t-Leichter, Neubauten, Abmes- 


L. z. P 40 m; B. a. Sp. 7,48 
Seitenhóhe 3,65 m; Tiefgang be- 
laden mit ca. 500 ts Ladung 3 m 


| 
1 
Schiffe werden unter Aufsicht des 
| 
| 
| 
| 


sungen: 
m; 


G. L. erbaut und erhalten Klasse 100. 
Bauzustand: Flachkiel, Mittelträger, 
. der gerade Teil des Bodens, ein Teil 
der Bodenwrangen, die wasserdicht. 
Schotte, sowie diverse kleinere Ar. 
beiten sind fertiggestellt, angebracht 
und z. Teil genietet. Leienter erhal- 
ten Schraubensteven, um evtl. später 
Einbau eines Motors zu erleichtern. 


Offener eiserner Landwehr-Maß-Kalın 
| Zu verkaufen, 


IA 


EU 


1144 


Am 13. Juni 1924, abends 8!/, Uhr geriet ein Motorboot des Germania-Ruderklubs 
auf der Alster durch Motorfehlzündung in Brand. Nach Ausbruch des Brande: verließ 
die Besatzung das Boot und holte einen Wassereimer, mit dem Lóschversuche angestellt 
wurden. Schei ber erfolglos. Dann fragten d e Herren bei mir an, ob im Uhlenhorster 
Ich lie8 mich dann nach der Feuerstel'e fahren 
und lóschte den Brand mit Minimax sofort, trotz des brennenden Benzins, welches 
Es wurde unabsehbares Unglück verhindert, da im Tank noch 


dauernd Zufluß hatte. 
75.Liter Benzin waren. 
Hamburg, den 24 Juli 1924 


Verlangen Sie Sonderdruckschrift A. 231, 


Minimax A.-G., Berlin NW6 


- Schiffbauerdamm 20 


ORARE E CO Da 


Objekt 


Offener eiserner Finow-Maß-Motorkahn 
zu verkaufen. 


Saale-Maß-Motor-Lukendeck-Kahn aus 


Eisen zu verkaufen. 


Plauer-Maß-Lukendeck-Kahn aus Eisen 


kürzlich durchreparariert, zu verkauf 


Finow-Maß-Kahn, Eisen, 29 X 3,50 m, 
35 ts, für 2700 M. verkäuflich. Berlin 
Offene eiserne neue Schute, 45 ts, bil 
lig zu verkaufen. Hamburg. 
Motorseekreuzer, 19X3X1 m, gebaut 
Lürsen, 6 Schlafplätze, 40 PS-Hano 
mag, elektr. Anlasser u. Lichtanlage 
billig zu verkaufen. 
E cu Mr EU Holz, 14,5X 
2,5X1, Daimler, 
PS, als Inspektionsboot, 


Vierzylinder, 100 
Schlepper 
usw. verwendbar, zu verkaufen. Preis 
9000 M. Liegeort Berlin. 
Motorboot, großes, modernes Touren 
boot mit amerik. Verdeck, Mahagoni 
und Eiche, mit erstklass, 10/30 PS 
Renault-Motor, zu verkaufen. Preis 
2800 M 


Ein Schörboot in guterhaltenem Za 


stande, 15—18 PS-Motor, preiswert 
zu verkaufen. 
Schörboot mit Ia Rohölmotor, 12 m 
über Deck, mit sämtlichen Fischerei- 
geräten, sofort günstig zu verkaufen. 
10 m-Motorboot, Kajüte, Daimler-Mo 
tor, Umsteuergetr., Bronzeschraube 


Fährhaus Minimax vorhanden sei. 


Lfd. 
Nr. 


1151| Motorboote 


1152 


1153 


1154 


1155 


Uhlenhorster Fährhaus Joh. Schwegler 
gez. Móller, Maschinenmeister 


a HAN JENNA lut TE 


! Minimax-Feuerschutz 


ermóglicht bei plótzlicher Feuersgefahr schnelle erfolgreiche Bekámpfung des oft 
schwer zugänglichen Brandherdes. In mehr als 71000 Fällen glänzend bewährt, z. B.: 


MT 


Objekt 


Ein gebrauchtes, guterhaltenes Motor- 


|! boot zum Preise von 4500 M. zu ver- ` 

| kaufen. Gesamtlänge 10 m, Breite 

| 2,60 m, Schiffskörper Eiche, Kajüte 

| Mahag. (1,75 m hoch, 1,60 m breit, : 
2 m lang), Motor 38 PS. 


Neubau. Spitzgat-Seekreuzer mit 8/10 
PS-Hilfsmotor 95X29X14 m, 
große Kajüte, volle Stehhóhe, beque- 
mes Tourenschiff, zu verkaufen. 


Ein neues, 9 m langes Motorboot (echt 
Eiche) zu verkaufen. 


Haffkreuzer aus Eiche, äußerst stark 
gebaut, klinker, Spitzgat, 8 X 2,30 X 
0,65 m, Kiel und Schwert, vier Schlaf- 
plätze, Pantr y Klosett, T inis Bei- 
boot, fester Preis 2300 M., zu verk, 

Motorboot, 7 m lang. 1,40 breit, Rumpf 
Stahlblech, innen iche, Auto-Steuer, 
6—7 PS, Breuer-Motor, 2 Zyl, für 
4—5 Personen, fast neu, für 1500 M. 
zu verkaufen. Liegeplatz Köln. 

Billig zu verkaufen: 1 kleines Motor- 
boot, aus Eisen gebaut, Dim. ca. 8,20 
x 1,95 m, mit flachgehendem Boden 
und einem ca. 6 PS 1-Zyl.-Motor mit 
Umsteuerschraube, betriebsfähig. 

Motorboot, Mahagoni, 1,50 m breit, 6 m 
lang, 10—12 PS, 4 Zyl., fahrbereit, 
in sehr gutem Zustande, preiswert 
zu verkaufen. 

%-Jolle mit Motor, Rohölmotor, 12 PS, 
billig abzugeben. 


Et, 
N T. 


Objekt 


1159| Motorboote 
1160| Dampfboote 


. 1169 


1170 


1171! Boote 


1172 


1173| Maschinen 


1174 


1175 


Autoboot, 1500 M., verkäuflich. 


Zu verkaufen: 1 für eigene Rechnung 
neuerbaute, gedeckte Dampfbarkasse, 
25 PSi, Verbundmaschine mit Konden- 
sation, 2 Tanks, Lánge zwischen 
Steven 8,7 m, Breite 2,40 m, Seiten- 
höhe 1,445 m, Tiefgang mit Kiel hin- 
ten 1,135 m, Preis 14 000 Goldmark. 


1? 


Sofort lieferbar. 


Marinepinasse, Kl. I, 10 X 2,68 m, 8,5 t 
Depl., mit steh. Zweifach-Expansions- 
masch., Außenbordkondensator, Zy- 
linderróhrenkessel mit durchschl. 
Flammen, 9 at; 16,34 qm Heizflüche. 
Bootskörper Holz, Aufbauten Blech. 


Seegehende, ca. 100 qm, 8 Segel- 
längen - Kreuzerjacht, letztjähriger, 
dreifacher erster Preisträger der Pom- 
mernwoche in Swinemünde, sehr 
schnelles Boot, tadellos erhalten, mo- 
mentan in Potsdam lagernd, wegen 
Neubaus zum Spottpreis von 4000 M. 
bei günstigen Zahlungsbedingungen 
zu verkaufen. 


Derben Tourenkreuzer,  seetüchtig, 
Yawl, 36 qm, unkenterbar, 6,70 X 2,50 
X 0,70, bequeme Kajüte, vier Schlaf- 
plätze, mit reichlichem Inventar, zu 
verkaufen. 


Typenbau, 30—35 qm-Jollenkreuzer. 


30 qm Flossenkieler, Engelbrecht geb. 
sehr gut gehalten, zu verkaufen. 


25 qm-Jollenkreuzer, 6,6X2 m, sehr 
schnell und sicher, viele erste Preise, 
räumige Plicht, Polster, Kette, Anker, 
versetzungshalber sof. billig verkäufl. 


6 m-Tourenjolle, 23 m Segel, 1923 aus 
Eiche und Mahagoni gebaut, neu auf- 
gearbeitet zu verkaufen. | 


Motorjacht — Segeljacht, 11X3 m, 
geräumige Kajüten, W. C., 10/30 N. A. 
G., zu verkaufen. 


10 m R.-Jacht, ganz Mahagoni, kompl. 


, Inventar, vornehm eingerichtet, verk, 


Kl. Kajütkreuzer, 1921 erbaut, 6 m lang, 
1,80 m breit, 28 qm Segel, für 750 M. 
zu ‚verkaufen, 


Ein fast neues, eichenes Arbeitsboot, 
ca, 7 m lang, ca. 2 m breit, mit 
Patentheizvorrichtung, zu verkaufen. 


Bootskörper, Stahl, präzise Arbeit, 6% 
m lang, zu verkaufen. 


375 PS. Verbunddampfmaschine, sehr 
gut erhalten, 8 atü Saatd., Zylinder 
550/850, Hub 1100 mm, Umdr. 75 in 
der Min., einschl. Seilschwungrad und 
Gegenvorgelege und Oberflurkonden- 
sator, zu verkaufen. 


Eine 350 PS-Kompound-Maschine, ge- 
braucht, aber gut erhalten, zu verk. 


2 $uterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 
PS, 260 X 400 X 700:356 Hub, mit 
Einspritzk., Fundament 24 X 13 m, 
Maschinenhöhe 2,45 m, Länge ein- 
schließlich Drucklager 4 m. Preis p. 
Maschine 6000 M, 


Eine 150 PS-Dampímaschine, gebraucht, 
aber gut erhalten, zu verkaufen. 


Eine fast neue 35/45 PS-Dampfmaschine, 
110 ts, zu verkaufen. 


Ltd. 
Nr. 


1178| Maschinen 


1179 


1180| Motoren 
1181 


11812 
1182. 


1183 
1184 
1185 
1186 


1187 
1188 


1189| Kessel 


1190 


1191 


1192 
1193 
1194 Pumpen 
1195. 
| 
| 


1196 
1197 


1198 


Objekt 


25 PS-Sattdampfmaschine, 10 at, lie- 
gend, zu verkaufen, 


80—90 PS-Rohölmotor, steh. Bauart, 
| mit Zweizylinder, kompl, wenig ge- 
braucht, zu verkaufen. 


40—45 PS-Diesel-Motor, lieg. Bauart, 
kompl, wenig gebraucht, zu verkauf. 


Zu verkaufen: 35 PS - Kamper - 3oots- 
motor mit Wezndegetriebe. 


10 PS-Benzolmotor zu verkaufen. 
6 PS-Benzolmotor zu verkaufen. 


5. PS-Poppe-Motor, nur wenige Monate 
‘benutzt, neuwertig, nebst Welle, 
Stevenrohr und verstellbarer Segel- 
schraube (Bronze), zum Einbau in 
Segeljacht geeignet, zu verkaufen. 


N. S. U. 35 PS, 2 Zylinder, zu verkauf. 


AuBenbordmotor, Fabrik. Effzett, 2 PS, 
im Winter vollständig überholt, zu 
. verkaufen. 


Bootsmotor, Typ Benz, 10/12 PS. gar. 
betriebsfähig, mit vollständigem Zu- 
behör, für 750 M. zu verkaufen. 


Segelboot 


Einbaumotor für kleines 
preiswert zu verkaufen. 


1 Wolische Heißdampf-Verbundloko- 
mobile mit Kondensation, Modell 
VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torffeuerung, Transmission, Riemen. 


Ein Dampfkessel mit 2 Flammrohren 
und Ueberhitz, 12 at, ca. 258 qm 
Heizflüche, gebraucht, aber gut er- 
halten, zu verkaufen. 


2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
Heizfl., 13,5 at, 295 m Durchmesser, 
330 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentt., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 


Schiffskessel von 1899, je 60 qm Heiz- 
fläche, vollständige Armatur, 12 at, 
2,50 m Durchmesser, 2,60 m lang, ein- 
schließlich Dom 3,40 m hoch, Was- 
serdruckprobe 4. 11. 22, zu verkaufen. 


2 Stück Flammrohr-Kessel von je 50 qm 
Heizfläche, für 10 atü, sehr gut erhal- 
ten, zu verkaufen. 


Heizkessel mit 4 Heizkörpern, f. Werk- 
stattgebäude. 

1 Dampfpumpe, liegend, 2 Zylinder, 
Dampfzylinder 150 mm, Hub 160 mm, 
Durchgang 100 mm, betriebsfertig. 
preiswert zu verkaufen, 


2 Kesselspeisepumpen, je 21 cbm Stun- 
denleistung, 8—9 at Druck, gebraucht. 
jedoch in betriebsfäh. Zustande, zu 
verkaufen. 

Dampfpumpen, 4—6 cbm, zu verkaufen. 

2 Stück Kesselspeisepumpen, liegend. 
2 Zylinder, Dampfzylinder 110 mm, 
Hub 100 mm, Durchgang 50 mm, zu 
verkaufen, 

Dampf-Dynamo, bestehend aus einer 
steh. Zweizyl.- Verbundmaschine von 
200 Umdreh., 150 PS Dauerleistung. 

12 at Eindruck, Ventilsteuerung, mit. 


t2 


einem Spritzkondensator, direkt gek. 

mit einem Gleichstrom-Nebenschluß- 

Generator von 440 Volt, 100 kW 
' Dauerleistung, mit Regler und Schalt- 
. tafelzubehór, zu verkaufen. 


A Objekt Slam [E] men ` Objekt 


H oe Ir mn. I 


| 
1199| Werkzeug- :Drehbank, Einscheibenbank mit Räder- |} 1210| Werkzeug- Gewindeschneidmaschine, 3”, zu verk. 
maschine en ' kasten, 1000 mm Drehlänge, 275 mm 1211 maschinen ISechs neue Parallel. Schraubstócke, 150 


Spitz. -Hóhe, 2500 kg, zu verkaufen. mm breit, zu verkaufen, 
1200 Eine Schnelldrehbank, Fabr. B. Escher, || 1212 Zwei einarm. Exzenterpressen, Räder- 
mit Nortonkasten, Z- und L- Spindel, vorgelege, 48 und 72 t Druck, neu, zu 
Spitzenhóhe 450 mm, Drehlänge 2200 kaufen. 
j mm, zu verkaufen. 1213 Friktionspressen, 132 und 155 mm, fast 
1201 Eine Schnelldrehbank mit L- und Z- neu, zu verkaufen. 
Spindel, gekr. prism. Bett, 430 X 610 || 1214 . 12 hydraul. Pressen mit Dampfakk., je 
x 5000 mm, zu verkaufen. .500 t ne Grieg pro Stück ca. 
10000 kg, zu verkauten. 
ll " Z- 
i uote Pubs UE 380 || 1215 Betriebs- 1 komplette 16 cbm-PreBluftanlage der 
mm, Drehl. 3000 mm, zu verkaufen. anlagen Hae GE init ris - 
mler, Rohr- 
1203 | Eine Schnelldrehbank mit Einscheiben- re dd et. Preßluft- Werk- 
antrieb, L- und Z-Spindel, Spitzen- zeugen. 
höhe 350 mm, Drehl. 3000 mm, zu ver- || 1216 3,5 cbm-Preßluftanlage von Pokorny 
die udi: Drehbank, 155 X 1000 ne 
eitspinde ehban mm, 
m | fabrikneu, preiswert zu verkaufen. 1217 re ON ue pu Minden ge dee 
1205 1 Stánder - Radial - Bohrmaschine, Spin- 
deldurchm. 65 mm, Ausladung 1650 1218 SE eh ges 
mm, Gewicht ca. 6000 kg, zu verkauf. braucht: in kompl. betriebsfertigen 
1206 1 Vertikal-Fräßmaschine, 3 fach. Stufen- ! Tustande zu werkaufen: 
antrieb, mit Rädervorgelege, Tisch- 
größe 600 X 300, Gewicht ca. 2500 || 1219 Son ae 60 cbm Stundenleist., 
kg, zu verkaufen: inm Hey EE in 
1207 -- 1 an Wie u nn ER etriebstert ustande zu 
X330, Spindeldurchm. 80, Gewicht ca 
300 kg, m verkaufen. 1220 Azetylen-Anlage Gr. IV, System Mes- 
1208 Ein Dampfhammer, Steuerung durch 4 ser & Co., Leistung 21 cbm-Std., mit 
Rundschieber, Bárkolben 140 Durch- Entwickler, Gasometer, Reini er, 
messer, Bärgewicht 350 kg, Gewicht | id cH SE icu la- 
ca. 16000 kg, zu verkaufen, schenzug, \sasie 
1209 1 Horizontal-Bohrwerk, 520 mm Spitzen- al 1 elektr. Krafterzeugungsanlage, el 
' hóhe, 3000 mm Drehlänge, Gewicht namomaschine, 75 Amp., 200/230 Volt, 
ca. 3500 kg, zu verkaufen. | Schalttafel, Anlasser. 


(Fortsetzung Seite 10) 
TTT TTT TTT 


Schitis-Preise 
A. Fracht- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


| 
i Tragfähigkeit Baujahr | Daten über . 
Schiffsname | gtg | Abmessungen pua ' Maschinen- und Verkäufer (V) Gesamtpreis 
Schiffsart PRE ! des Schiffes SSES | Kessel- bzw. Käufer (K) Preis pro t dw 
N.-R.-T. i Klasse | Motoranlagen 
„Betterton* 10 300 t dw 431° x 592^ x 1920 Zwei Dampfturbinen| V: U. S. Shipping Board $ 300000 
Amerikanischer 7366 B.-R.-T. 31’4* --131,4m X Stahl 2800 WPS K: South Atlantic Mari- ca. 49$ prot dw 
Zweid. cktankdampfer _ | 18m x 95 m American Record time Corp, New York 
«San Pasqual" — 420,7 x 54* x 343' 1920 Maschine: 24!/,*, | V: Emergency Fleet Corp. |. $ 16000 
Tankdampfer 6486 B.-R.-T. =:1«82m X 16,5 m Eisenbeton 41!,*, 72° x 48° — | K: Old Time Molasses 
4082 N.-R.-T. x 10,5 m — 622 mm. 1054 mm, Comp., Havanna 
18.9 mm x 1219 mm 
„Chinese Prince“ 8020 t dw 396 x 54'4"^ x 1911 Maschine; 27^, 45“, V: Prince Line Ltd., £ 35 000 
Zweideck- und 4834 B.-R.-T. 28'1^ x 25° Tfg. = Stahl 14" x 51° — London ca. 44 £ pro t dv 
Shelterdeckdampfer 120,7 m X 16,6 m x 100 Al Lloyds 686 mm, 1143 mm, K: Italiener f 
8,6 m x 7,6 m Tíg. Spezielle Besich- | 1880 mm x 1295 mm 
tigung Nr. 3 im 
Jahre 1923 ; 
„Manchester Port" 6910 t dw 360' x 48' x 30/10” x 1904 Maschine: 26^, 42°, | V: Manchester Lines Ltd., £ 21000 
Spardeckdampfer 4093 B.-R.-T. 25' Tig.=109,7m x Stahl 72" x 48* — Manchester ca. 3 £ pro t dw 
146m x 94m x 100 AI Loyds 650 mm, 1067 mm, K: Deutsche ` 
, 7,6m Tiefgang Spezielle Besich- | 1829 mm x 1219 mm 
tigung Nr. 1 im ; 
Jahre 19.0 
„Palo Alto" — 420’ x 54' x 35’ — 1920 Maschine: 24!/;*, V: Emergency Fleet $ 18750 
Tankdampfer 6144 B.-R.-T. 128 m x 165m x Eisenbeton . | 41!/,7, 72^x 48" = Corporation 
| 3696 N.-R.-T. 10,7 m 622 mm, 1054 mm, | K: Oliver J J. Olson & Co., 
| 1829 mm x 1219 mm San Francisco 
B. Schleppdampfer 
„Moositauka" — | 14175° x 27,7 x 1919 ' Maschine: 17^, 25”, V: Emergency Fleet $& 46 000 
Schrauben » See- | 4:9 B.-R.-T. 14,8 —=431mx ` Stahl : 43° x 30° — 432 mm, Corporation cR ca. 31 $ pro Pë 
: chl« pper 91 N. R.-T. | 84m*x 45m — ! 635mm, 10% mm x | K: Matson Navig. Comp., 
! | , ,]62 mm 800 PSi San Francisco 
„Masterman" — | 96'6* x 24/5" x  ' 1923 ! Maschine: = Aa”, V: United Towing Comp. £ 13 000 
Schraubenschlepper 200 B.-R.-T. 126°=294mx ' Stahl ‚24°, 40" x = Ltd., Hull 
| | 74mx 38m 100 AI Lloyd's ! 368 mm, ei. mm, | K: Game Cock Steam Tut. 
| 1016 mm x 686 mm Comp., Gravesend 


Kess 


Ltd. 
Nr. 


1222| Betriebs- 


anlagen anlage im 


Objekt 


Beleuchtungsanlage und Dampfheizungs- 
im Gebäude einer Sauerstoff- 


I fd. 
Nr. 


Anlage, Dampfpumpen, Oeltilter, Gar- 


venspumpe, 


1223 


adeeinrichtung. 
Benzol - Lokomotive, Fabr. Deutz, 18/20 


PS, 600 mm Spur, in betriebsfähigem 


Zustand zu verkaufen. 
Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Antrieb 140 PS- 


1224| Werkstatt- 


schitt Sauerstoffanlage, 


Diesel-Motor, zu verkaufen. 


1226 


Obiekt 


1225| Verschiedenes|Bau- und Ausrüstungsmaterial, wie Bau 


hólzer, Motoren, neue u. gebrauchte, 
Werkzeuge, Schrauben, Nágel, Niete, 
Leder-Riemen usw. in größeren Men- 
gen von sich auflösender Werft ab- 
zugeben. 


Baracken für Bootsstände, Drei zerleg- 
bare 


Holzbaracken, zusammen ca. 
500 qm Fläche, am Wasser in Berlin 
lagernd, billig verkäuflich. 


Dezugsquellen- und Lieferanten -Verzeichnis 


* 


Anker. 


.Hansa" Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Ankerwinden. 

 Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschaften. 
Schiffs-Hebungs- u. Del E. KEE 
gesellschaft, Berlin 7, Frie- 
drichstraBe 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m. b.H., 
Kiel 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Kahler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Dampfkrane. 
„Demag” Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. l 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kieemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H.. 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für  Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 
Farben. 


Feuerlóschgerüte und Armaturen 


J. Vogel, Speyer (Rh.) Feuerlósch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 


Gebläse. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Ketten. 
„Demag* Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 
4.Hansa" Kettenfabrik Haunschild & 


Co., Dortmund-Kórne. Alte Str. 65, . 


Kettenfabrik und Hammerwerk. 


| Konstruktionsbüro 
Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; Sachverständiger und 
beratender Indenieur P. van Wienen, 
Hamburg. Rotenbaumchaussee 235, 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. 


Lufterbitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluitanladen und PreBluit- 
werkzeuge, PreBluft-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 
PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


„Demag* Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 

Atlas-Werke Aktiendesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 
Maaßenstraße 17. 

Theodor Zeise, Altona Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


— E, EE FE SEENEN 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
£raph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Schitfsaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G. m b.H., Heilbronn. 


Schiltsbedarf. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H. 
Hamburg, KlopstockstraBe 2-4. 


Schiffsbelüge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, UhlandstraBe 53. 


Schitisienster, Schitisgläser, 
Schitisglocken. 
J. P. C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. 


Schiffshilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schiffsladewinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Schifisteer und Schiiispech. 


AmandusPossehl &Co.Kdt.-Ges., Ham- 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1. 
Bergstraße 23. 


Steuerapparate. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 

Drágerwerk, Dräger, Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel.- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. 

Hanseatische Apparatebau-Ges. m. b. 
H., Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik. 
Netzschkau i. Sa. 
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achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen ` 


2. Jahrgang 


Berlin, 22. April 1925 


Nummer 8 


Reichssteuerentwürfe 


und Gesellschaftsform 


Die veränderten Wirtschaftsverhältnisse geben zu viel- 
fachen Gründungen und Umwandelungen Anlaß. Aus den 
Gesetzentwürfen zur Reichsfinanzreform ergeben sich be- 
reits wesentliche Gesichtspunkte für die Wahl der zweck- 
mäßigsten Gesellschaltsform im einzelnen Fall unter 
der Voraussetzung, daß die in Aussicht genommenen Vor- 
schriften Gesetz werden. 


In den ersten Nachkriegsjahren und vor allem während 
der Inflationszeit wurden in großem Umfange Um- 
gestaltungen von Einzelfirmen, pffenen Handelsgesell- 
schaften und Kommanditgesellschaften zu Aktiengesellschaf- 
ten, G. m, b. H. oder sonstigen körperschaftssteuerpflich- 
tigen Gesellschaftsformen vorgenommen, um auf diese Weise 
zu erreichen, daß der Geschäftsgewinn nicht von der 
bis zu60% ansteigenden Einkommensteuer 
erfaßt würde, sondern der in der Hauptsache nicht mehr 
als 20 % betragenden Körperschafissteuer unterlag. Nach- 
dem das Einkommensteuerrecht vordem als Grundlage nur 
die Papiermarkbilanz anerkannte, ergab sich als Folge, 
daB als Einkommen Schein- und Inflations- 
gewinne versteuert werden mußten, die tat- 
sächlich eine Umwandlung des vorhandenen Vermögens in 
Papiermark darstellten und vielfach mit einer erheblichen 
Minderung der Vermögenssubstanz parallel 
liefen. Diese vermittels falscher Bilanzierungsmethoden er- 
rechneten Scheingewinne mußte der Unternehmer mit der 
60 prozentigen, konfiskatorisch wirkenden Einkommensteuer 
belasten. Je klarer dem einzelnen die wahre Natur dieser 
Vorgänge gegenwärtig wurde, um so mehr ergab sich das 
Bestreben, diese Scheingewinne in einer juristischen Gesell- 
schaft zu erzielen und hier nur die 20 prozentige Kórper- 
schaftssteuer zu entrichten, auf eine Ausschüttung und wei- 
tere Belastung der Intlationsgewinne jedoch zu verzichten. 
Dabei war bisher hinsichtlich der Vermógensbe- 
lastung die juristische Person unverhältnismäßig gün- 
stiger gestellt, so daß sich die Doppelbesteue- 
rung immerhin erträglich gestaltete. 


Die Zwischenregelung der Einkommen- und Vermögens- 
besteuerung durch die Zweite Steuernotverord- 
nung beseitigte im wesentlichen die Differenzierung der 
Steuerbelastung der natürlichen und juristischen Personen. 
Bei den zurzeit gültigen Vorauszahlungen auf die 
Einkommen- und Körperschaftssteuer kann 
von einer Bevorzugung der juristischen Personen kaum die 


Rede sein. Bei der Vermögenssteuer ist die Be- 
lastung der in Gesellschaftsform gekleideten Unternehmun- 
gen bereits jetzt um die Hälfte als die der übrigen Be- 
triebe höher. 


Die Gesetzentwürfe zu dem neuen. Einkom: 
men- und Körperschaftssteuergesetz sehen 
für die natürlichen und juristischen Personen wie früher 
£esonderte Tarife vor. 

Der Einkommensteuertarif ist von 10% für 
die ersten angefangenen oder vollen 8000 Reichsmark bis 
zu 35 %. mit der Maßgabe durchgestaífelt, daB die Steuer 
ein Drittel des Einkommens nicht übersteigen darf. Die 


Körperschaftssteuer beträgt im allgemeinen 0% 


des Einkommens. Dieser Satz wird u. a. von Aktienge- 
sellschaften, Kommanditgesellschaften auf Aktien, Berg- 
gewerkschaften, Gesellschaften mit beschränkter Haftung 
und Gewerkschaften, die sämtlich zu den Erwerbsgesell- 
schaften und juristischen Personen rechnen, erhoben. 

Eine Sonderreglung ist nur für die kleinen G. m. b. H. 
vorgesehen, die ihre geringen Gewinne zur Bestreitung des 
Lebensunterhalts der Gesellschafter zur Ausschüttung brin- 
gen müssen. Es besteht zunächst für G. m. b. H. mit einem 
Stammkapital oder steuerpflichtigem Vermögen von nicht 
mehr als 50000 Reichsmark ein Sondertarif, der von 10 % 
für die ersten angefangenen oder vollen 8000 Reichsmark 
bis zu 25 % für Beträge über 24000 Reichsmark ansteigt, 
wobei aber 20 % des gesamten Gewinns nicht überschritten 
werden dürfen. Sodann befindet sich in $ 37 eine wichtige 
Befreiungsvorschrift, wonach Gewinne aus Änteilen an einer 
G. m. b. H. auf Antrag des Steuerpflichtigen bei der Er- 
mittlung seines Einkommens außer Ansatz zu lassen sind, 
wenn seine gesamten Bezüge aus der Beteiligung und der 
Mitarbeit an der Gesellschaft, aleo einschließlich etwaiger 
als Geschäftsführer bezogener Gehälter, 8000 Reichsmark 
nicht übersteigen und sein gesamtes Einkommen, einschl. 
dieser Bezüge, nicht mehr als 25 000 Reichsmark betrágt. 
Treffen beide Begünstigungsbestimmungen , zusammen, so 
findet keine wesentlich höhere Besteuerung als bei einer 
entsprechenden offenen Handelsgesellschaft statt. 


Da Kapitalerträge, wie. Dividendenausschüt- 
tungen, nach den Vorschriften des Entwurfs zum Einkom- 
mensteuergesetz an der Quelle durch Steuerabzug 
erfaßt werden sollen, mußten, um die Freilassung der G. m. 
b. H.- Gewinne von der Einkommensteuer in obigen Fällen 
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E» Objekt Ne Obiekt 
1222| Betriebs- DOM und Dampfheizungs- || 1225 Verschiedenes|Bau- und Ausrüstungsmaterial, wie Bau 
anlagen anlage im Gebäude einer Sauerstoff- hölzer, Motoren, neue u. gebrauchte, 


Anlage, Dampfpumpen, Oeltilter, Gar- 
venspumpe, Badeeinrichtung. 
Benzol - Lokomotive, Fabr. Deutz, 18/20 
PS, 600 mm Spur, in betriebsfähigem 
Zustand zu verkaufen. 
1224| Werkstatt- Sot mit eingebauter 40 cbm- 


Werkzeuge, Schrauben, Nágel, Niete, 
Leder-Riemen usw. in größeren Men- 
gen von sich auflósender Werft ab- 
zugeben. 
Baracken für Bootsstánde. Drei zerleg- 
bare Holzbaracken, zusammen ca. 
! 500 qm Fläche, am Wasser in Berlin 
| lagernd, billig verkáuflich. 


1223 


schiff Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 


| 
x l 
|| 


Dezugsquellen- und Lieferanten- Verzeichnis 


Anker. 
„Hansa“ Kettenfabrik Haunschild & 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 


Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 


Co., Dortmund Körne, Alte Str. 65, Rostschutzfarbe, Schiffsboden- graph. Hartkautschuk). 

Kettenfabrik und Hammerwerk. far be, Anstrichstoffe für Werft- 

* ma Reedereibedarf, Lacke und Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 
arben. 


Netzschkauer Maschinenfabrik. 


nkerwind 
Ankerwinden. Netzschkau i. Sa. 


 Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschalten. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs- Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW7, Frie- 
drichstraße 100. | 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m.b.H., 
Kiel 


Boots-Motoren. 


Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Feuerlöschgeräte und Armaturen 
J. Vogel, Speyer (Rh.), Feuerlösch- 


geräte- und Armaturenfabrik. 


Gebläse. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


- Ketten. 


„Demag” Deutsche Maschinenfabrik 


A.-G., Duisburg. 


„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Kórne. Alte Str. 65, . 


Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Konstruktionsbüro 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 


Schifisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G.m b.H., Heilbronn. 


Schitfsbedart. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H, 
Hamburg, KlopstockstraBe 2-4. 


Schiffsbelüge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schitistenster, Schifisgläser, 
Schitisglocken. 
J. P. C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. 


Schifishilfsmaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kahler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


" Baggerbau; Sachverständiger und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. 


Dampídynamos. 
Schiifsladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. | 


Dampíkrane. 
„Demag” Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. i 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H., 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 


Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
| 
| 


Lufterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Prefluftanladen und Preßluit- 
werkzeuge, PreBluft-Armaturen. 


Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 


schaft, Berlin-Weißensee. 


Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau- 


Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


4.Demag" Deutsche Maschinenfabrik 


A.-G., Duisburg. 


Propeller. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 


Maaßenstraße 17. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 


Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Schifisteer und Schitfspech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges., Ham. 
burg 8. Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1. 
Bergstraße 23. 


Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg, 


Taucherapparate. 


Drägerwerk, Dräger Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel. 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mi! 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel 

Hanseatische Apparatebau-Ges. m. b. 
H. Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik. 
Netzschkau i. Sa. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 


Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau” 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßensir. 17 
Fernsprecher: Ami Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck-Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank-Konto: Milteldeutsche Creditbank 


Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


und Schiffahrt 


Vorstánd: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. $chrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsiiz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Paumwell 5, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 5 / Kiel, Kónigsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 3 7 Mannheim, Hebelstr. 15 
Leipzig,Lipsiussir.39 / Rostock, Strendstr.88 
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2. Jahrgang 


Berlin, 22. April 1925 


Nummer 8 


Reichssteuerentwürfe 


und Gesellschaftsform 


Die veränderten Wirtschaftsverhältnisse geben zu viel- 
fachen Gründungen und Umwandelungen Anlaß. Aus den 
Gesetzentwürfen zur Reichsfinanzreform ergeben sich be- 
reits wesentliche Gesichtspunkte für die Wahl der zweck- 
mäßigsten Gesellschaftsform im einzelnen Fall unter 
der Voraussetzung, daß die in Aussicht genommenen Vor- 
schriften Gesetz werden. 


In den ersten Nachkriegsjahren und vor allem während 
der Inflationszeit wurden in großem Umfange Um- 
gestaltungen von  Einzelfirmen, offenen Handelsgesell- 
schaften und Kommanditgesellschaften zu Aktiengesellschaf- 
ten, G m. b, H. oder sonstigen kórperschaítssteuerpflich- 
tigen Gesellschaftsformen vorgenommen, um auf diese Weise 
zu erreichen, daß der Geschäftsgewinn nicht von der 
bis zu 0% ansteigenden Einkommensteuer 
erfaßt würde, sondern der in der Hauptsache nicht mehr 
als 20 % betragenden Körperschafissteuer unterlag. Nach- 
dem das Einkommensteuerrecht vordem als Grundlage nur 
die Papiermarkbilanz anerkannte, ergab in als Folge, 
daB als Einkommen Schein- und Inílations- 
gewinne versteuert werden mußten, die tat- 
sächlich eine Umwandlung des vorhandenen Vermögens in 
Papiermark darstellten und vielfach mit einer erheblichen 
Minderung. der Vermögenssubstanz parallel 
liefen. Diese vermittels falscher Bilanzierungsmethoden er- 
rechneten Scheingewinne mußte der Unternehmer mit der 
60 prozentigen, konfiskatorisch wirkenden Einkommensteuer 
belasten. Je klarer dem einzelnen die wahre Natur dieser 
Vorgänge gegenwärtig wurde, um so mehr ergab sich das 
Bestreben, diese Scheingewinne in einer ‚juristischen Gesell- 
schaft zu erzielen und hier nur die 20 prozentige Körper- 
schaftssteuer zu entrichten, auf eine Ausschüttung und wei- 
tere Belastung der Inflationsgewinne jedoch zu verzichten. 
Dabei war bisher hinsichtlich der Vermögensbe- 
lastung die juristische Person unverhältnismäßig gün- 
stiger gestellt, so daß sich die Doppelbesteue- 
rung immerhin erträglich gestaltete. 


Die Zwischenregelung der Einkommen- und Vermögens- 
besteuerung durch die Zweite Steuernotverord- 
nung beseitigle im wesentlichen die Differenzierung der 
Steuerbelastung der natürlichen und juristischen Personen. 
Bei den zurzeit gültigen Vorauszahlungen auf die 
Einkommen- und Körperschaftssteuer kann 
von einer Bevorzugung der juristischen Personen kaum die 


Rede sein. Bei der Vermögenssteuer ist die Be- 
lastung der in Gesellschaftsform gekleideten Unternehmun- 
gen bereits jetzt um die Half: te als die der übrigen Be- 
triebe höher. 


Die Gesetzentwürfe zu dem neuen Einkom- 
men- und Körperschaftssteuergesetz sehen 
für die natürlichen und juristischen Personen wie früher 
gesonderte Tarife vor. 

Der Einkommensteuertarif ist von 10% für 
die ersten angefangenen oder vollen 8000 Reichsmark bis 
zu 35 % mit der Maßgabe durchgestaffelt, daB die Steuer 
ein Drittel des Einkommens nicht übersteigen darf. Die 


Körperschaftssteuer beträgt im allgemeinen 20 95 


des Einkommens. Dieser Satz wird u. a. von Aktienge- 
sellschaften, Kommanditgesellschaften auf Aktien, Berg- 
gewerkschaften, Gesellschaften mit beschränkter Haftung 
und Gewerkschaften, die sämtlich zu den Erwerbsgesell- 
schaften und juristischen Personen rechnen, erhoben. 

Eine Sonderreglung ist nur für die kleinen G. m. b. H. 
vorgesehen, die ihre geringen Gewinne zur Bestreitung des 
Lebensunterhalts der Gesellschafter zur Ausschüttung brin- 
gen müssen. Es besteht zunächst für G. m. b. H. mit einem 
Stammkapital oder steuerpflichtigem Vermögen von nicht 
mehr als 50000 Reichsmark ein Sondertarif, der von 10 % 
für die ersten angefangenen oder vollen 8000 Reichsmark 
bis zu 25% für Beträge über 24000 Reichsmark ansteigt, 
wobei aber 20 % des gesamten Gewinns nicht überschritten 
werden dürfen. Sodann befindet sich in $ 37 eine wichtige 
Befreiungsvorschrift, wonach Gewinne aus Änteilen an einer 
G. m. b, H. auf Antrag des Steuerpflichtigen bei der Er- 
mittlung seines Einkommens außer Ansatz zu lassen sind, 
wenn seine gesamten Bezüge aus der Beteiligung und der 
Mitarbeit an der Gesellschaft, also einschließlich etwaiger 
als Geschäftsführer bezogener Gehälter, 8000 Reichsmark 
nicht übersteigen und sein gesamtes Einkommen, einschl. 
dieser Bezüge, nicht mehr als 25 000 Reichsmark betrágt. 
Treffen beide Begünstigungsbestimmungen , zusammen, so 
findet keine wesentlich. hóhere Besteuerung als bei einer 
entsprechenden offenen Handelsgesellschaft statt. 


Da Kapitalerträge, wie . Dividendenausschüt- 
tungen, nach den Vorschriften des Entwurfs zum Einkom- 
mensteuergesetz an der Quelle durch Steuerabzug 
erfaßt werden sollen, mußten, um die Freilassung der G. m. 
b. H.-Gewinne von der Einkommensteuer in obigen Fällen 


praktisch durchführen zu kónnen, Gewinne aus der Be- 
H. von der Steuerabzugspflicht - 


teiligung an einer G. m. b 
ausgenommen werden; damit fällt im übrigen die Ein- 
kommensteuerpflicht der Gesellschafter bei größeren Ein- 
kommen natürlich nicht fort. 


Um die Belastung der verschiedenen Gesellschafts- 
formen je nach der Höhe ihres mutmaßlichen Einkommens 
einigermaßen überblicken zu können, ist eine Einteilung 
in drei Gruppen vorgenommen. 


1. Einkommen bis zu 20000 Reichsmark. 


Bei den kleinen Einkommen bis zu 20000 Reichsmark 
ist die Belastung einer Aktiengesellschaft oder einer G. m. 


b. H. mit mehr als 50000 Reichsmark Stammkapital un- 


gefähr doppelt so hoch, als bei einer offenen Handelsge- 
sellschaft, und zwar ohne Rücksicht darauf, ob der Gewinn 
ausgeschüttet wird oder nicht. Für Aktiengesellschaften 
ist die Belastung noch höher, wenn eine Ausschüttung des 
Gewinns erfolgt. Bei den G. m. b. H. beschränkt sich da- 
gegen die Belastung immer auf das Doppelte, da nach Ab- 
zug der Körperschaftssteuer von 20000 M. Einkommen 
böchstens 8000 M. Gewinne auf die Gesellschafter entfallen, 
die, sofern keine sonstigen Vergütungen gewährt werden, 
einkommensteuerfrei bleiben. Geringer belastet sind die 
kleinen G. m. b. 
` infolge des Sondertarifs. 


Beispiel: 
Bei einem Einkommen von 18000 Reichsmark würden, 


falls eine Gewinnausschüttung nicht: vorgenommen wird, 
zu entrichten haben: : 


Aktiengesellschaft ee vw A o 000 Km. 
G. m. b. H. mit mehr als 50000 Reichsmark 
Stammkapital 2... s. s. s. . . . 3600 Rm. 
G. m. b. H. mit weniger als 50000 Reichs- _ 
mark Stammkapital . . ... . . . . 2400 Rm. 
Offene Handelsgesellschaft (bestehend aus 
zwei Gesellschaftern ohne Berücksichtigung "EM 
der Abzüge für Familienangehórige) . 1 900 Rm. 


Würde das $esamte Einkommen von 18000 Reichsmark 
zur Ausschüttung gelangen, so würde sich lediglich bei der 
Aktiengesellschaft die Gesamtbelastung auf 5440 M. er- 
höhen, während sie bei den übrigen Gesellschaftsformen 
die gleiche bleibt. 


2. Einkommen bis 100 000 Reichsmark 


Bei Einkommen über 20 000 M. mindert sich die Be- 
lastung der juristischen Personen im Verhältnis zu den 
offenen Handelsgesellschaften allmählich; sie bleibt aber 
noch erheblich höher. Bei 50000 Reichsmark beträgt sie 
etwa das Doppelte nur dann noch, wenn der Gewinn voll 
zur Ausschüttung gelangt. Bei den kleinen G. m. b 
mit einem Stammkapital von nicht mehr als 50 000 Reichs- 
mark wirkt sich der Sondertarif noch bis zu einem Ein- 
kommen von 50000 Reichsmark durch Ermäßigung der 
Steuersätze aus. 

"Beispiel: 


Bei einem Einkommen von 80000 Reichsmark würden 
sich folgende Belastungen bei den verschiedenen Gesell- 
schaften je nach dem Maße der Gewinnausschüttung an zwei 
vorhandene Gesellschafter ergeben: 


H. mit weniger als 50000 M. Stammkapital. 


a) bei einer Gewinnausschüttung von je 32 000 Reichsmark: 


Aktiengesellschaft und G..m. b. H.. . . 27200 Rm. 
Offene Handelsgesellschaft (zwei Gesell. 
, . schafter wie oben) . . . . . 15 200 Rm. 


b) bei einer Gewinnausschüttung von je 16 000 Reichsmark: 
Aktiengesellschaft und G. m. b. H. . 20 000 Rm. 
Offene Handelsgesellschaft 15 200 Rm. 

c) bei einer Gewinnausschüttung von je 8000 Reichsmark: 
Aktiengesellschaft und G. m. b. H. 17600 Rm. 
Offene Handelsgesellschaft : 15 200 Rm. 


3. Einkommen über 100000 Reichsmark 


Erst wenn das Einkommen einer Gesellschaft 100 09) 
Reichsmark erreicht, wird die Belastung der juristischen 
Personen geringer als bei der offenen Handelsgesellschaft, 
sofern überhaupt kein Gewinn ausgeschüttet wird. 


| Beispiel: u "EP 
Bei einem Einkommen von 100000 Reichsmark wür- 


den, falls ein Gewinn nicht ausgeschüttet wird, zu ent- 
richten haben: 


Aktiengesellschaft und G. m. b. H. . . . 20000 Rm. 
Offene Handelsgesellschaft (zwei Gesell- 
schafter wie oben) SR e 20 400 Rm. 


In jedem Falle müssen auch bei Einkommen über 100 000 
Reichsmark Teile der Gewinne unverteilt bleiben. 

Eine weitere Sonderbelastung der juristischen Per- 
sonen stellt die Besteuerung der Aufsichtsrats-Tantiemen 
dar, die in Zukunft nicht mehr im Rahmen des Kapital- 
verkehrssteuergesetzes besteuert, sondern von der Körper- 
schaftssteuer erfaßt werden sollen, indem sie nicht mehr 
als Werbungskosten abgezogen werden dürfen. 

Eine fernere Berücksichtigung verdient die Belastung 
durch die Vermögenssteuer. Der Entwurf zu dem 
neuen Vermögenssteuergesetz sieht keinen geson- 
derten Tarif für die körperschaftsteuerpflichtigen Ge- 
sellschaften vor, sondern belastet alle Vermögen, abge- 
sehen von den kleinen, für die, wie bei den physischen 
Personen, ein Sondertarif besteht, gleichmäßig mit 
> v. T. Es tritt hier eine 50 prozentige Mehrbelastung ein. 
da Aktien, G. m. b. H.-Anteile, Genußscheine usw. nicht 
vom Stammkapital der Gesellschaft abgezogen werden 
dürfen und beim Inhaber nochmals mit dem halben 
Steuerkurswert angesetzt werden müssen. 

Wie dieser Ueberblick zeigt, der nur in groben Um- 
rissen gegeben werden konnte, nehmen die der Körper- 
schaftsteuer unterliedenden Erwerbungsgesellschaften in den 
neuen Steuergesetzentwürfen keine Vorzugsstel- 
lung mehr ein, sie sind im Gegenteil im allgemeinen er- 
heblich stárker belastet. Nur bei den kleinen G. m. b. H. 
mit einem Stammkapital und steuerpflichtigen Ver- 
mögen unter 50000 Reichsmark. bei voraussichtlich 
geringem Einkommen treten keine Nachteile durch diese 
Gesellschaftsíorm ein, während andererseits sich Steuer- 
vorteile erst bei großen Einkommen ergeben, wenn 
regelmäßig nicht der ganze Gewinn, sondern nur ein Teil 
zur Ausschüttung gelangt. In den Fällen, in denen bei einer 
G. m. b. H. ein Gewinn infolge der an die Ge- 
sellschafter als Geschäftsführer gezahlten Gehälter über- 
haupt nicht entsteht, kann naturgemäß eine Doppelbesteuc- 
rung durch Einkommen- und Körperschaftssteuer überhaupt 
nicht eintreten. | Dr. 


FRAGEKASTEN 


Auskünfte auf kleinere Anfragen, die einen allgemeinen Charakter haben, erfolgen durdi den Fragekasten 


A. L., Hamburg. Wir sind gern bereit, Sonderaufträge 
für unseren auf einer Weltreise befindlichen Mitarbeiter, 
Regierungs- und Baurat Dr.-Ing. Teubert, zu sammeln und 
die rechtzeitige Zustellung an ihn zu übernehmen. . Als 
letzte Post ab Berlin kommt in Frage: Drahtnachrichten für 
seinen Aufenthalt in Buenos Aires, 27. April für Rio de 
Janeiro, Brasilien; 10. Juni für New Orleans, La U. S. A.: 


1. Juli für New York, City, U. S. A.; 14, Juli für Chicago, 
Ill; 21. Juli für St. Francisco, Cal. U. S. A.; 10. August 
für Kobe, Japan; 24. August für Peking; 11. August tür 
Schanghai; 25. August für Hongkong; 22. Sept. für Singapore, 
Hinterindien; 5. Oktober für Colombo; 21. Dezember 1925 
für Port Said: 20. Januar 1926 für Alexandria. 


REUSCH 


Premas ` 


PRESSLUFTMASCHINEN 


T dee 


DREJKLÜUFTWEBRKZEUG-LLMA  CHIWENBAL-^c BERLIN fO 9 
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Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensátzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt. und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im  Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich: auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,9/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 
| Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


VADE 
————— —— E —— m 1 EE See 


| I | SE 
o | Objekt Nr ‚Objekt 
| a) Nachfragen 1233| Motorboote |7 ehe oem ge 18 km Ge- 
| | windigkeit, ht i 
1227| Frachtschiffe |Fahrzeug. etwa 100 ts fassend, zum ! Berlin. MM a 
| NE re EE QE Segel- 1234 Vorderkajütmotorboot mit Kiel, gut. 
1228 ‚Motorfrachtschiff von ca. 25—40 ts zu a ca. 7,50 bis 8 m lang, zu kauf. 
| kaufen gesucht. au" : F 
1229 Schlepper ki. Schlepper, auch für Personenfahrt 1235 Motorboot aus P rivathand, 6 bis 9 m 
lang. 9 bis 12 PS, mit amerikanisch. 
geeignet, zu kaufen gesucht. | 
1230| Kühne ` ^.  |Guterhaltener Rheinkahn, 1500 bis 1800 "T | Verdeck, zu kaufen gesucht. 
ts, zu kaufen gesucht. 5 bis 6 m-Motorboot zu kaufen gesucht. 
1231 Schifisrumpf |Schiffskörper gesucht, kräftig gebaut, Offerten mit Preisangabe. alin 
i | dubbed d ou M 1237 Motorboot, neu, gebraucht, 4 bis 6 Sitze 
| 8 X 30—40 X 3,25. Ausführliche Ange- zu kaufen gesucht. Schriftl. Angebote. 
bote zu sof. Lieferung mit Preis und || 1238 Segler Sofort zu kaufen gesucht: 25 bis 30 qm 
Liegeort erbeten. i u gebr. moderner Jollenkajütkreuzer m. 
1232 Dampiboote ^ Marine-Dampfípinasse aus Holz, gebr. Motor. Maßangaben, Tiefgang, Be- 
| aber gut erhalten, mit Kessel, Ma- schaffenheit Abbildung, erbeten. Des- 
schine und Ausrüstung, zu kaufen ge- 


| | E ! gleichen über ein Kajütmotorboot, 20 
sucht. In Frage kommt Pinasse I. Kl. . bis 30 Pers., gebraucht, bis 2000 M. 
evtl, II. Kl. oder Dampfbeiboot A. ^ Preise billigst gegen Barzahlung. 


EE 


"ee Leistung bei ca; 200 
is Umdreb. 450—500 500 HPi. . 
ES d stehende Dampfmaschine für Pompen 


.antrieb, Leistung bei ca. 250 Umdre- 


us ungen $a. 200 PSi, gesucht. 
.M25-PS siat: Heißdampflokomobile, ge- 
2 Braucht, gut- erhalten, mit Kond., zu 
: tlli p kaufen gesteht 
n o Bootsmotor,‘ 10. ps, neu, modern, {ür 
MUT ee gegen Kasse. | 
+Außenhotd-Metor'.bis 2 PS, 2 Zyl., ge- 
"Braucht, .vÓrzuführen, zu kaufen ges. 
2. Schifiskessel,. ca. 12 at und je 150 qm 
Heizfläche, gesucht. 
ru futerhaltener Flammrohrkessel von 
M "ca. 100 qm Heizfläche, nicht unter 12 
"T at, zu kaufen gesucht. 
124600 . | Gebrauchter; aber guterhaltener Han- 
| "an delsschiffskessel, Einender, 90 m? 
| 


1244| Kessel. 2. 
1245 


Heizfl, 12 at Ueberdruck, 2500 mm 
. Durchm,, "Anzahl der Feuer beliebig, 
zu kaufen gesucht. 

Zweiflammrohr- od. Zweiflammwellrohr- 
Kessel, 60 bis 70 qm, 8 bis 10 at, mit 

| Ueberhitzer, zu kaufen gesucht. 

Zu kaufen gesucht Schiffsdampfkessel, 
gebr., aber betriebsfähig, 30 bis 40 qm 
Heizfl, mindestens 10 at. 

Laien 10 bis 12 at ca. 20 

x |: qm Heizfläche, zu kaufen gesucht. 

1250| Hilfs- . 1 Zentrifugalwasserpumpe zum direkten 

maschinen Antrieb durch eine 200 PSi-Dampf- 
mit 60 cm Rohranschluß, 


1247 /—079 
1248 


1249 


maschine, 
| gesucht. 
Speisepumpen, Luft- und Zirkulations- 
pumpen, Reiniger und Vorwármer f. 
Kesselanlage, 12 at, 150 qm Heizfl., 
S gesucht, 
| 
i 


1251 


1 Kondensator, ca. 120 qm Kühlfláche, 
` gesucht. 

2 Drehstrommotoren, 500 od. 5000 Volt, 
Leistung je 250 PS, m — 720, zu kauf. 
gesucht. 

1 Vertikaldrehstrommotor, 40 bis 45 PS, 
| | 220 bis 380 Volt, 50 Per., 1465 Touren 
| | in der Minute, zu kaufen gesucht. 
1255 Mehrere gebrauchte Drehstrom-Genera- 
| toren, mod. Bauart, erstklassigen Fa- 
brikats, Leistung 50—100 kW, Span- 
| nung 400/230 V, 50 Perioden, mit an- 
| geb. Erregermaschine, 600—750 Um- 
| drehungen, zu kaufen gesucht. 
| 
d 


1259 


1253 Elektrische 
Maschines 


1254 


1256 Werkzeug- Bohrtisch für Wandbohrm., verstellbar, 
maschinen 2 Stufenscheiben, 4fach, ca. 350- bis 
| 400 gr. Durchmesser, 70 bis 80 mm 

breit, zu kaufen gesucht. 


1257 Spindeldrehbank, 1 m Drehlánge, ge- 
braucht oder neu, zu kaufen gesucht. 
1258 P EE febr, für Hand- 
oder Kraftbetrieb, für Bleche von 


| 1,50 m Breite, Blechstärke bis 10 mm, 
PE zu kaufen gesucht. 
1259 SCH iLufthammer, ca. 75 kg Bärgewicht, zu 
kaufen gesucht. 
Eiserne Bettstellen, ca 190 m lang, 
0,80 m. breit und 0,90 m hoch, ge- 
braucht, jedoch guterhalten, gesucht. 


Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, MetallgieBe- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 

| architektur, Preß- und Ziehwerk, 

| : sucht Anschluß an gediegenen Konzern. 


1260 Verschiedenes 


1261| Beteiligung 


———— ————— 9 - 


-Auslandsvertreler gesucht Tár- SE 
| Schaufensterkonstruktionen u. Bronze- 
arbeiten. . 
lo ts g Erste Berliner. Mábelfabrik sucht. Ver- 
t treter im Auslande. 
‚Als Assistent der Betriebsleitung einer 
Maschinenfabrik (Prázisions - Klein- 
werkzeugmaschinenbau) ein im Be- 
trieb und Büro gründl. erfahrener In- 
genieur im Alter von 25 bis 30 Jahr. 
gesucht. 

Für das techn, Büro einer Maschinen- 
fabrik ` (Präzisions - - Kleinwerkzeugma- 
schinenbau) ein junger Ingenieur ım 

| Alter von 25 bis 30 Jahren gesucht. 

1266 Ingenieur oder Techniker für Kon- 

| | struktion ünd Kalkulztion von Appa- 
raten und Rohrleitungen für die chem. 
Industrie sofort gesucht. 

Selbständiger, erfahrener Konstrukteur 

für Holzbearbeitungsmaschinen ges. 


b) Angebote 


1268 Schwimmdock sch wimmdock- iur 25000 ts Hebe- 
Kapazitát, e 191 m, Flur-Breite 
S m, ganz modern eingerichtet. Preis 

| c 2,75 Millionen holl. Gulden. 

Moderne: mittelgroßes Schwimmdock 

| zu verkaufen. 

1270 Schwimmkran Schwimmkran für 65 ts, auslegbarer 
Dreibeinkran mit Dampfantrieb, Aus- 
ladung für kleine Lasten von 7,5 ts 

15 m, von Lasten bis 50 ts bis 10 m. 
bis 65 ts 6 m, an Deck des Pontons 
eine Dampfladewinde, 2 Windwerke, 
die durch je eine Zwillingsmaschine 
angetrieben werden. Der Schwimm- 

körper besteht aus 2 Pontons, 21,40 
Breite X 25,45 Länge, 2 Kessel von 

je 56 qm, 8 at, 16 ts Bunker, an Deck 

geräum. Deckshaus. Preis ca. 160 000 

Mark. 

Saugebagger, seegehend, Selbstlader 

und Entlader, gebaut 1916, 49 X 86 

^ X455 m, Tiefgang beladen 3,9 m, 

Leistung 405 cbm, Masch. 350 Pa, 


1267 


1269. 


þad 


1271| Bagger 


| Kessel Mar.-Zyl, 150 qm, 11% at 
| Verbrauch 300 kg/Std., Oelfeuerung, 
Geschw. 9 kn, Saugpumpe von Haupt- 
| masch. getr., Saugrohr 600 mm Durch- 
messer, Arbeitstiefe 14 m, Preßhöhe 
| | des gesaugten Materials 10 m über 
WL. 
1272 |Eimerketten- Schwimmbagger, geb. 1915, 
-| Baggertiefe 16 m, 33X67X82 m. 
Tiefg. leer 1,45 m, Masch. 100 PSi. 
140 Umdr., Kessel u. Zyl, Marinetyp. 
| 523 qm Heizfl., 10,3 at, 1920 neu be- 
rohrt, Verbrauch 70 kg/Sté., :Busiker 
8 t, Eimerkette, 39 Eimer v. 170 Ltr. 
Inh, Geschw. der Eimer 18/Min. 
Eimer und Laschen 1920 erneuert. 
Winden 1920 vollkomm. neu, Dampf- 
winde für. Eimerleiter. Unter Deck 
Einr. für Baggermeister und 4 Mann. 
kompl. Invehtar. 
Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
441. m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
| Breite über alles 6,25 m, Seitenhóhe 
| bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
| beladenen Zustande 2,9 m, Tragfähig- 
E 


1273| Frachtschiffe 


keit 300 t. 
ix arr 45X6X26 m, 21 
4 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
GE KH ts Bunker, 44 ts Oel. 
2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 
kessel, Tiefg. bel. 1,9 m, zu verk, 


1274 


1278| Schlepp- .: 
dampfer 


| 
| 
| 


| 


1279 


1281| 


1282 Motorboote 


1283| 


1284 


1275| Frachtschiffe 


Frachtdampfer, Eindecker, 6259%982 
342 NERT, 700 t Tragfähi keit, 
. | Tiefgang beladen 9', 100 + Kohlen- ` 
Ir bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
"| Expamsionsmasch, 600 PS, Kessel 


X33 m, R. T. 2,92 m, 589 


s-a as 


“Räume, ca: 10 kn m. 6% t. 
^ Stückgüterschiff, 
Preis vers. schwed. Kronen 35000. 
Fischdampfer, 1896 gebaut, Klasse er- 
„neuert Mai 1923, 32 X 6,3 X 3,4, 137 
B.-R.-T., 9 bis 10 kn, 3 bis 4 ts Ver- 
brauch. — 1895 gebaut, Klasse erneu- 
ert Juni 1924, 32,3 X 6,3 X 34, 129 
B.-R.-T., 9 bis 10 kn, 3 bis 4 ts Ver- 
brauch. — 1907 gebaut, Klasse erneu- 
ert Okt. 1923, 35,8 X 6,9 X'28, 194 
B.-R.-T., 350 PSi, 9 bis 10 kn, 4 ts 
Verbrauch. Diese drei Fahrzeuge sol- 
len sehr preiswert verkauft werden. 
Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16xX4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R,-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 


Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 


See- und Flußschleppdampfer, 300 PS, ` 


1893 geb., 29,34 X 5,65 X 3,32, Tief- 
ang 3,2 m bei voller Beladung, 22 ts 
Bun er und 8 t an Deck, Komp.- 
Masch. 300 PS, Kessel 107,8 qm, 7 at, 
Geschw. 11 sm, Kl. Germ. Lloyd 100 
A4, K (E) von Februar 1925, voll- 
kommen überholt. Preis 35000 M. 
Schleppdampfer, Länge ü, alles 22 m, 
Breite 4,6 m, Leertiefgang vorn 1,5 m, 
hinten 1,8 m, Maschinenleist. 180 PSi, 
Heizfl. 67,11 qm, Rostfl. 1,67 qm, Be- 
triebsdruck 7,5 at. 
1 Schleppdampfer, 110 PS, m. Oberfl.- 


Kond., 1 do., 80 PS, mit Auspuff, sehr 
preiswert zu verk. i 
2 Passagier-Motorboote aus Eiche, 51 X 
42, Person. polizeilich vermess., mit 
Daimler-Motor, ca. 11 km laufend, in 
bestem Zustande, wegen Aufgabe der 
Passagierfahrt zu verkauf. Die Boote 
sind für die kommende Saison behórd- 
lich abgenommen und fahrbereit. 
Verkehrsboot, 14,99 X 3,38 X 1,718 m, 
-745134,2 cbm, 26,31/12,09 B.-R.-T., 
1913 erb., fast gar nicht benutzt.. 
Raum für 80 bis 100 Personen. 
Motorjacht,’ Gelegenheitskauf, seege- 
| hend, über i4 m lang, 4 Zyl.-Motor, 


| 
| 


42 PS, mit höchstem Komfort, nur - 


|. 10000 Mark. ` 
| Motorboot, Mittelkajüt, 10,5X2,10xX 0,70 


reit, zu verkaufen. 


vortreffl. Zustand,: 


Heizfl, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
| 


| m, 16 PS Daimler, überholt, fahrbe- 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten tere, Ae Tausendfach bewährt una 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M, 


IEFANSCHER 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A M 


Ait *ANSCHNIYFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIÉEFANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 


STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 


ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POMORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A. M 


a wd "e 


Lid. 
Ne | 


1286| Motorboote |Motorkreuzer Martha, Mahagoni; .12,2 || 1394| Segler ` on qm-Kreuzerjacht, sicher. Schwer- 
SE e, T X 2,15 X 1,00 m, 28 PS Daimler, tahr- ||: rr [|.wetterboot, schnell; "gepflegt; segel- 
x | x fertig ab Kiel, gr. Kajüte usw., 5000 (dE. x | "klar, auch für Anfänger geeignet, so- 
| | | | M. (2500 M. bar, 2500 M. Akzept]| .. | =. `... fort für 2200 M. zu verkaufen. 
| | 1. 6. 25), zu verkaufen. E 1305 -i a Kleiner Kajütskreuzer mit eingebautem 
1287, Marine-Motor-Chefboot, Holz, 14,5% 527° Billsmotor, :7,50 X 2,30 X 0,90 m, zu 
= 1 2.5X1, Daimler, Vierzylinder, 1004 . | 2020 je. p. verkaufen, 
| | "PS, als Inspektionsboot, Schlepper || 1306 30 qm-Jolle- preiswert verkäuflich. 
E usw. verwendbar, zu verkaufen, Preis || 1307 -~ qMotorkreuagr..15 qm Hilíssegel, Eiche, 
er. 0.77 77 9000 M. Liegeort Berlin. . Y NM eost Aer ‚4,80 m, zu verkaufen. 
1288 ° ^  .  . "Motorboot, 10 m. Kat, Daimler-Motor, 1308) . e ag ps egenheitk.J5 qm-Segeljolle ,.Kaisha 
as i | in gutem Zustände, billig zu verkauf. : ur Flachb.. m. Schwert, im Herbst voll- 
1289. lFast neues Motorboot sehr preiswert standig in Stand EE und lackiert, 
P» bc: : .mit Inventar zum äußersten Fest- 


---7 os c cuf zw verkaufen. : 9,25 m lang und 2 m 
| breit. Verzinktes Eisenblech. 


1290 | I2 Motorboote, 1 offen. Sportboot, 8,5 m, || 1309 
d ` - 1 Mittel-Kajütboot, 9 m, Mahagoni- u. 
"dr , ;|. Stahlkórper, zu verkaufen. ^. ` 
| Motorboot, 6% m lang, neu (Eiche), mit YdToichter. 
de " Vorderkajüte und 4 Zyl.-Siemens- 1510 ont 


preis von M. 450 (auch Raten) um- 
ständehalber sofort verkäuflich. 
Segeldingi, 9 qm, tadellos erhalten. 
mit sämtlichem Zubehör, günstig zu 
verkaufen, 

Zu verkaufen: 1 Rheinkahn, ca. 1000 ts, 
dea neu, an einer holl Werft fertig, für 
Halske-Motor, billig zu verkaufen. Dortmund—Emskanal geeignet. 


1292 ‚Motorboot, neuwertig, eleg. Fahrzeug, u QS zwei 500 t-Leichter, Neubauten, Abmes- 


E 
— nl —— — M A 


t 


| 4 bis 6 Pers., 4 Zyl., 6 PS, fast ge- unseen: L- , 
E räuschlos, elektr. Lichtanlage, Per- ER = Te 


sennig, fabrikn., kompl. Patent-Auto- laden mit ca. 500 ts Ladung 3 m; 


d | verdeck, off. u. gesch), und manches | | Schiffe werden unter Aufsicht des 

. mehr, zu sof. fortzugsh. billig zu ver- | G. L. erbaut und erhalten Klasse 100. 

|, kaufen. Bei Ia Sicherheit und angen. E Bauzustand: Flachkiel, .Mitteltráger, 

- Anz. evtl. Teilzahl. in mon. Raten. der gerade Teil des Bodens, ein Teil 
1293| 2 Motorboot, 1923 geb., Holz, 10 PS-Mer- | der Bodenwrangen, die wasserdicht. 
d cedes-Motor, Vorderkaj. billig abzu- Schotte, sowie diverse kleinere Ar- 

| geben. an um beiten sind fertiggestellt, angebracht 

1294 | iWarnemünder Halbjolle, Eiche, lackiert, - und z. Teil genietet. Leichter erhal- 

Eh | 3% PS-Motor, umsteuerb. Schraube, ten Schraubensteven, um evtl. später 
gut erhalten, preiswert verkäuflich. Einbau eines Motors zu erleichtern. 

1295 Ein klein. Motorboot mit Grade-AuBen- || 1312 E Zu verkaufen: Zwei Kastenschuten, ca. 

bordmotor preiswert zu verkaufen. 120 t groß, geh. mit voll. Ladung 
1296| Segler | Motorsegler, 38 ts, Motor 24 PS, Schiff | n. d. Alster. 
tar xe in Dänemark, Motor in Norwegen ge- || 1313 5 neue eiserne Leichter für den Export. 
baut, mit tadell. Kajüteneinrichtung 15 m lang, 3 m breit, 1,25 m tief, 
und all. vorhand. Inventarien zu sot. EE 30 ts Tragfähigkeit, bahnverladbar, Ge- 
für 4500 Gmk. zu verkaufen; ` wicht 10 ts, sofort lieferbar. 

1297 Bequem. Tourenkreuzer, 45 qm, 4 Schlaf. 1814" Ein Kahn mit Segel. Kahnstand und 
| plátze, Stehhóhe, Eiche, 1923, prima Angelzeug wegen Todesíalls zu verk 
| Segel u. Polster, W. C., Pantry, 2 Zyl.. || 1315| Boote Flachboot für 5 Personen, 20 mm, Kie- 
| Hilfsmotor, reichl. Schránke, 4500 M. Er | fer, genietet, 4,30 X 1,25 m, Neubau. 
| fest. : 1316| Maschinen 300—400 PS-Dampfmaschine mit 10 at 

1298 ‚Spitzgattkreuzer, 8% X 2,50 X 1,20 m, "EON | Betriebsdruck, Ueberhitzung u. Kon- 

22 Zentner Eisenkiel, 40 qm, Eiche, densation arbeitend, zu verkaufen. 
' gekupfert, in sehr gutem Zustande, || 1317 2 guterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 
| | anter günstigen Bedingungen zu ver- | PS, 260 X 400 X 700 :356 Hub, mit 
| kaufen. , Einspritzk., Fundament 2,47 1,3 m, 
129 35 qm- Kreuzer, Neubau Herbst 1923, Maschinenhóhe 2,45 m, Lánge ein- 
von erster Berliner Werít, elegant u. schließlich Drucklager 4 m. Preis p. 
M seetüchtig, preiswert abzugeben. Maschine 6000 M. 

1300 Tourenkreuzer 1923 aus Eiche gebaut, |j 1318 Liegende 150/230 PS - Raupach-Einzyl.- 
| 7X 2,20 X1 m, Sloop getak., Segelfl. HeiBdampf-Maschine out Kondensa- 
ı 34 qm, 4 Schlafpl., ger. Kajüte, Sitzh., tion und Ventilsteuerung, 400 mm 
, Kockpit selbstlenz., kompl, Inventar, Zylinder-Durchm., 700 Hub, 130 Tou- 

| billig zu verkaufen. | | ren, Seilscheibenschwungrad 3500 

1301 ‚Schweres Kielschwertboot, 9 m lang, | Durchm., Oelabscheider, Vorwärmer. 
' 3 m breit, 1,10 m Tiefgang ohne | Baujahr 1911, zu verkaufen. 

. ! Schwert, mit großer Kajüte, seefest, || 1319 Eine 70—100 PS-Man-Verbund-Dampí- 

. in sehr gutem Zustande, m. prima Be- maschine mit Kondensation, Ventil- 

| segelung, ist sofort für 3000 M. zu steuerung, für 8,5 at, mit schwerem 

i verkaufen. Schwungrad, für Lichtbetrieb, zu 
1302, | 30 qm-Mahagoni-Kajütsjacht, 8X 2 m, ` verkaufen, 

vollkommen überholt, wie neu, Be- || 1320) Turbinen (Zwei wenig gebrauchte Dampfturbinen. 

'segelung, Tauwerk, Persenning usw., | Leistung je 20 PS, n — 2500 pro Min. 

| . erst ca. fünfmal gefahren, sehr preis- Dampfdruck 5 at Ueberdruck, Gegen- 

| wert abzugeben. druck 1 at Ueberdruck, Verbrauch 

1303. 1 Kajütkreuzer preiswert zu verkaufen, 45 kg pro PS-Stunde, trocken gesät- 

1 ganz überholt, 40 qm, Mahagoni; 8 m Gëter Dampf, zu verkaufen. 
| ^ lang, 22 qm, Pitchpine eichene Ka-|j 1321 Motoren 40 PS-Dieselmotor, Deutz, stehend, zu 
jüte, 6,20 m lang verkaufen. 


Lid. 
Nr. | 


| 
1322 Motoren 
1323 


1324, 


1325) 
1326 Kessel 


1327 

1328. Lokomobile 

1329, Werkzeug- 
maschinen 


1330 


1331| Propeller 


Objekt 
25/30 PS - Riedinger - Dieselmotor,  $e- 
braucht, billig zu verkaufen. 
Bruncken - Motor, 26 PS, 1500 Touren, 


Drehstrom, Dreiphasen - Doppelkurz- 
schlußanker, wenig gebraucht, fehler- 
frei und betriebsfähig, billigst zu ver- 
kaufen. 


Bootsmotor, 4 Zylinder. 10/30, Preß- 
pumpenólung, 450 Mark. 
'-Bootsmotor, ca, 3—4 PS, verkäuflich. 


2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
Heizfl,, 13,5 at, 295 m Durchmesser, 
3,30 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 2,6 m Rohrwandentí., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 


Heizkessel mit 4. Heizkórpern, f. Werk- 
stattgebäude. 

i Wolische Heißdampf-Verbundloko- 
mobile mit Kondensation, Modell 
VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torffeuerung, Transmission, Riemen. 

Hand - Spindelpresse, einarm., 700 mm 
Sp.-Stärke, Balancier 1350 mm, Tisch 
600 X 500 mm, Gewicht ca. 800 ks, 
zu verkaufen. 

Zwei Sandstrahlgebläse, Trommeldurch- 
messer 1200 mm, Fabrikat Vogel & 
Schemmann, in bestem Zustande, we- 
gen Betriebsumstellung bill. zu verk. 

RECH le mit Bock, Bronze, für 


10 PS. 


1332| Verschiedenes Kostenlose Liegeplätze in Hamburg für 


verkäufl. Schiffe und Boote aller Art, 
einschl. Tag- und Nachtbewachung, 


& Skodawerke ® 


Stahlformguß 
Schmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminiumguß 
Bronzeguß 
für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- ` 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


Radsätze 


für Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


Lid. | 
Nr. | is HM FEN Er A 


Objekt 


| CAMERE KENE Bootshaus frei! Neuerrichtetes massiv. 


1334 


1335 Betriebs- 
anlagen 


1336 


1337 


1338 


1339 


1340 


1341 Werkstatt- 
schiff 


Bootshaus am Stößensee (Wannsee) 


gelegen, an Vereine zu vermieten. 
Vorzügl. Fahrverbindung (Autobus), 
10 Min. vom Bahnhof Wannsee zum 
Bootshaus. 


300 Stück Sauerstoff-Flaschen, 0,4 Liter 
Prob. 225 at, billig abzugeben. 

1 komplette 16 cbm-Preßluftanlage der 
Zwickauer Maschinenfabrik mit Dreh- 


flügel, Motorantrieb, Sammler, Rohr- 
leitung und vielen Preßluft-Werk- 
zeugen. 


Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 

Sauerstoffanlage, 30 cbm Stundenleist., 
System Messer & Co, wenig ge- 
braucht, in kompl. betriebsfertigen 
Zustande zu verkaufen. 


Beleuchtungsanlage und Dampfheizungs- 
anlage im Gebäude einer Sauerstoff- 
Anlage, Dampfpumpen, Oelfilter, Gar- 
venspumpe, Badeeinrichtung. 

I elektr. Krafterzeugungsanlage, Dy- 
namomaschine, 75 Amp., 200/230 Volt, 
Schalttafel, Anlasser. 


Azetylen-Anlage Gr. IV, System Mes- 
ser & Co., Leistung 21 cbm- Std., mit 
Entwickler, Gasometer, Reiniger, 
Wasservorlage, Wasserpumpe, Fla- 
schenzug, Gasleitung. 


Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen, 


e rg ee neu, verkauft oder tauscht mit Segel- 


Se Motorboote Flinkes offenes schnittiges Motorstahl. | jolle (evtl. Kajütboot) oder Motorrad, 


Li. Objekt W | Objekt 
| c) Tauschmarkt 1344 Motorboote |Motorboot gesucht. Gebe Möbel nach 
i l l Wunsch in Zahlung. 

1342| Boote Ruderboot (Beiboot), ganz Eiche, neu, e Segler Gedeckter Einskuller mit Segel, fast 


boot, 8,20 X 1,60, gebrauchstertig, mit|| - | | evtl. Zuzahlung. 

allem Zubehör, preiswert zu kulanten || 1346, ; :Segeljacht, offenes Kielboot, 30 qm, 
| E ' Zahlungsbedingungen zu verkaufen Get preiswert zu verkaufen oder zu ver- 
S . oder gegen Kleinauto zu tauschen. | tauschen. . TEE 
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Dampídynamos. Baggerbau; Sachverständiger und 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- beratender Ingenieur P. van Wienen, — Scbifisladewinden. 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. Bremen und Hamburg. 
D i : i 
Cea a E er SE Schilisteer und Schitispech. 
Netzschkau i. Sa.. Netzschkauer Maschinenfabrik. AmandusPossehl & Co. Kdt.-Ges., Ham. 
| Netzschkau i. Sa. burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 
P Dampikrane. Ss Preßluitanlagen und Prefluit- Seekarten. 
„Demag“ Deutsche Maschinenfabrik werkzeuge, Preßluit-Armaturen. Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1. 
A.-G., Duisburg, i Deutsche oras Aktiengesell- Bergstraße 23. 
i schaft, Berlin-WeiBensee. 
Aee otor Dicanua gen. PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- i Steuerapparate. 
Gustav K'eemann, Hamburg 8. : , Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. 
i ; ; Bremen und Hamburg. 
. „Demag" Deutsche Maschinenfabrik , 
Dr ahtseile. l A.-G., Duisburg. l Taucherapparate. 
Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H., : a Drägerwerk, Drüger.Heinrich & Bernh.. 
Biederitz bei Magdeburg. | Propeller. Be A . tol 
: Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- ` 
|. — Atlas-Werke Aktiengesellschaft. | "bank, Tel-Adr.: Drägerwerk. Tel: : 
Farben. | Bremen und Hamburg. l Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
Chemische Fabriken Dr. Joachim  ' Konstruktion u. F abrikation, Schiffs- genieur-Code. Taucherapparate mit 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg. Ferdurit- bauindustrie G. m. b. H., Berlin W30, und ohne Schlaach. 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, MaaBenstraBe 17. Fr. Flohr, Kiel. 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- Hanseatische Apparatebau-Ges. m. b. | 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- Fabrik für Schiffsschrauben. _ H., Kiel, Werk Belvedere. 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. DNE. 
Monopol - Waren - Handelsgesellschaft | Pumpen. Ventilatoren. 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 10. ^ Atlas-Werke Aktiengesellschaft, Netzschkauer Maschinenfabrik. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. Bremen und Hamburg. | Netzschkau i. Sa. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 
Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2. 


Sonderbeilage zur Zeitschrift ,,Schiffbau" 


MITTEILUNGEN ` 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 50, Maaßensir. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Verirauenssiellen: Hamburg, 
Baumwall 5, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 5 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 5 / Mannheim, Hebelstr. 13 
Leipzig, Lipsiussir.39 / Rostock, Strandstr.88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 


Interessenvertretungen in Bulgarien » Dänemark » England = Frankreich » Griechenland » Holland 
Italien Japan x Jugoslavien x Lettland + Oesterrcidi » Schweden x Spanien » Ungarn » Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang 
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Nummer 9 


Steuerrundschau für Mai 1925 


Die Entwürfe 


zu den neuen Steuerge-. 
setzen sind noch Ende April vom Reichsrat verab- 


laufenden Zuschüssen oder Unterstützungen (insbesondere 
aus dem Auslande) beziehen, 


sofern die Einküníte nicht 


schiedet worden und werden nunmehr den Reichstags- 
ausschüssen zur Beratung zugehen. Wann mit ihrer 
Annahme durch das Plenum zu rechnen ist, läßt sich schon 
im Hinblick auf evtl. Komplikationen, die die Neubesetzung 
des Reichspräsidentenpostens mit sich bringen kann, nicht 
voraussagen. Eine gesetzliche Neuregelung des 
Vorauszahlungssystems ist indes bisher nicht 
erfolgt. Die geltenden Vorschriften haben vielmehr im ver- 
gangenen Monat durch neue Durchführungsbestim- 
mungen zu den Einkommen- und Körper- 
schaftssteuervorauszahlungen (Erlaß vom 3. 
"RE 1925 — III C I 1700) eine weitere Ergänzung er- 
ahren. 


Auf Grund dieser konnten körperschafts- 
steuerpílichtige Erwerbsgesellschaften 
der Industrie oder des be- oder verarbeiten- 
den Gewerbes erneut erklären, die Körperschafts- 
steuervorauszahlungen anstatt nach den Betriebseinnahmen 
in Höhe von monatlich % v. T. (früher 1 v. T.) ihres Ver- 
mögens entrichten zu wollen. Industriebetriebe, 
de nicht in Körperschaftsform gekleidet 
sind, konnten ebenfalls eine Erklärung dahin abgeben, daß 
sie statt des einzelnen Abzuges der Löhne und Gehälter 
bzw. sonstiger zulässiger Abzüge einen festen Pausch- 
satz von 25 v. H. der Betriebseinnahmen abziehen und 
von dem Rest 1,5 v. H. {früher 2 v. H.) als Vorauszahlungen 
entrichten wollen. Die Auer as Wé der neugewählten 
Berechnungsart konnte rückwirkend auch für die im 
Februar und März fällig gewesenen Vorauszahlungen 
beantragt werden, wobei etwa überzahlte run anzu- 
rechnen waren. Der Begriff des Handwerks, der 
bisher nur dann gegeben war, wenn sich der Inhaber des 
Gewerbebetriebes durch persönliche Mitwirkung an der 
Herstellung der Arbeitserzeugnisse beteiligte, kann nun- 
mehr auch ohne eine solche persönliche Mitarbeit ange- 
nommen werden, wenn der Inhaber insbesondere wegen 
seiner pflichtmáfligen Zugehórigkeit zur Handwerks- 
kammer als Handwerker angesehen wird. Eine völlige 
Befreiung von der Vorauszahlungspílicht 
soll in Zukunft bei Steuerpflichtigen eintreten, die er- 
werbsunfähig oder in der Erwerbsfähigkeit 
beschränkt oder über 60 Jahre alt sind und Ein- 
künfte aus Renten oder Altenteilen, aus Vermietung oder 
Verpachtung von Grundbesitz, aus freiem Beruf oder aus 


mehr als 900 R.-M. betragen. Ob dabei in einem Viertel- 
jahr mehr als 225 R.-M. an Einnahmen erzielt werden, ist 
b«langlos, wenn nur die Jahresgrenze nicht überstiegen wird. 

ür Genossenschaften und sonstige Körper- 
schaftssteuerpílichtige, die nicht zu Er- 
werbsgesellschaften zählen, soll in Zukunft 
Vorauszahlungspflicht bestehen, sofern sie Ein- 
künfte aus Gewerbebetrieb oder sonstigen Einnahmen be- 
ziehen, die bei anderen Personen der Vorauszahlungspflicht. 
unterliegen. Eine Rückwirkung dieser Neuregelung 
dürfte dagegen bei dem klaren Wortlaut der bisherigen 
Bestimmungen nicht möglich sein. 

Um alle Zweifelsfragen klarzustellen, ist schließlich be- 
sonders darauf hingewiesen worden, daß die seit dem 1. 
Dezember 1924 eingetretene Ermäßigung um % für 
alle Vorauszahlungen gilt, die nach den Betriebseinnah- 
men, nach dem Vermögen oder auf Grund besonderer Fest- 
setzungen durch das Finanzamt zu entrichten sind. Da- 
gegen sind die Vorauszahlungen nicht in 
dieser Weise ermäßigt, die nach dem Ueber- 
schuß der Einnahmen über die Werbungs- 
kosten zuentrichten sind. 

Für die zuletztgenannte Vorauszahlungsart ist durch 
einen reichsfinanzministerielen Erlaß vom 24. März 
1925 (III C 1 1200) eine neue Bestimmung getroffen wor- 
den, durch welche die in dem ersten Kalendervierteljahr 
1925 zu entrichtenden Vorauszahlungen dem im Einkoın- 
mensteuergesetzentwurf vorgesehenen Tarif, in dem eine 
Zwischenstufe für den 2000 M. vierteljährlich übersteigen- 
den, aber über 4000 M. nicht hinausgehenden Ueberschuß 
eingeschoben ist, angepaßt werden, um so Härten, die 
durch die Verzögerung der Reichsfinanz- 
reform entstehen würden, zu vermeiden. Die Vorauszah- 
lung beträgt nunmehr 

von den ersten angefangenen oder vollen 

2000 M. des Ueberschusses der Einnahmen über 

die Werbungskosten bzw. über den steuer- 

freien Lohnbetrag im Kalendervierteliahr . . . 10 v.H. 

vermindert um je 1 v. H. für die Familien- 
angehörigen, von den nächsten angefangenen 

oder vollen 2000 M. 

von den weiteren Beträgen 
Der sich nach den bisherigen Bestimmungen ergebende 
Mehrbetrag wird bis auf weiteres ohne besonderen 


Antrag gestundet. Diese Sätze finden jedoch nur auf 
physische Personen Anwendung Körper- 
schaftssteuerpflichtige 
haben nach wie vor 

von den ersten 2000 M. des Ueberschusses . 

von den weiteren Beträgen 

zu entrichten. Es liegt dies darin begründet, daß’ der all- 
gemeine Körperschaftssteuersatz 20 v. H. beträgt. 

Bezüglich der im Kalenderjahr 1924 geleisteten 
Vorauszahlungen ist bestimmt worden, daß der Unter- 
schiedsbetrag, der sich daraus ergibt, daß der 
Ueberschuß der Einnahmen über die Werbungskosten im 
Jahre 1924 8000 M. nicht überstiegen hat, aber ‘hiervon 
infolge ungleichmäßiger Verteilung auf die einzelnen Vier- 
teljahre mehr als 10 v. H — vermindert um die Ermä- 
Bigungen nach dem Familienstand — entrichtet worden 
sind, auf Antrag gemäß $ 108 der Reichsabgabenordnung 
zuerstatten ist. 

Bekanntlich können "die Einkommen- 
schaftssteuervorauszahlungen auf Grund der Durchführungs- 
bestimmungen im Wege des Korrektivs vom Finanz- 
amt besonders festgesetzt werden. Es waren indes Zweifel 
entstanden, ob dieses auch für die im Jahre 1925 zu 
entrichtenden Vorauszahlungen noch möglich 
sei, weil: der Reichsfinanzminister in einem Erlaß vom 
9. Januar 1925 (III C 1 200) eine Erhöhung der Einkom- 
men- und Körperschaftssteuervorauszahlungen im Korrek- 
tivverfahren in Anbetracht der bevorstehenden gesetzlichen 
Regelung durch das Ueberleitungsgesetz für die 
Zeit bis zum 31. Dezember 1924 untersagt hatte. Der 
Reichsfinanzminister hat daher auf eine Eingabe des Reichs- 
verbandes der Deutschen Industrie hin die Frage in einem 
Schreiben vom 7. April 1925 (III C 1 1039) dahin geklärt, 
daß die Korrektivbestimmungen auch für 
die Vorauszahlungen im Jahre 1925 in Gel- 
tung bleiben und obenerwähnter Erlaß nur für die 
Einkommen- und Körperschaftssteuerschuld des Jahres 
1924 Gültigkeit hat. 

Für die Berechnung der Einkommen- und Kör- 
perschaftssteuervorauszahlungen ist nach 
der Zweiten Steuernotverordnung grundsätzlich die Höhe 
der Betriebseinnahmen ausschlaggebend. Hiervon 
sind lediglich die Löhne und Gehaltsaufwendun- 
gen des Betriebes abzugsfähig, soweit diese Aufwen- 
dungen dem Steuerabzug vom Arbeitslohn unterliegen. 
Etwaige sonstige Werbungskosten dürfen also nicht abge- 
' zogen werden. Nur für gewisse Industrien ist ein weiterer 
Abzug bestimmter Steuern zugelassen. 

Was zu den 
gen gehört, ergibt sich aus den Durchführungs- 
bestimmungen über den Steuerabzug vom 
Arbeitslohn. Danach gehören zu den abzugsfähigen 
Lohn- und Gehaltsaufwendungen außer den reinen Lohn- 
und Gehaltsbeträgen: 

1. Gehälter, Tantiemen und sonstige Bezüge der Vor- 
standsmitglieder und Geschäftsführer einer Erwerbs- 
gesellschaft, nicht dagegen die Tantiemen oder son- 
stigen Vergütungen von Aufsichtsratsmitgliedern der 
Erwerbsgesellschaft, oder von persönlich haftenden 
Gesellschaftern ener Kommanditgesellschaít auf 
Aktien. 

2. Die Naturalbezüge der Arbeitnehmer und die den 
Lehrlingen unter der Bezeichnung als Beköstigung 
oder Taschengeld oder Kostgeld gewährten Ver- 
gütungen. 

3. Die. Bezüge der Außen- und Heimarbeiter, soweit sie 
nicht etwa selbständige Hausgewerbetreibende sind. 

Abzugsfähig sind die Lohn- und Gehaltsaufwendungen, 
aber nur soweit sie dem Steuerabzug vom Ar- 
beitslohn unterliegen. In dieser Definition des 
Gesetzes liegt eine . gewisse Unklarheit. Es ist vielfach 
vermutet worden, daß nur die um die steuerabzugsfreien 
Beträge gekürzten Lohn- und Gehaltssummen abzuziehen 
wären. Diese Ansicht ist jedoch in den ersten Durchfüh- 
rungsbestimmungen zu den Vorauszahlungen vom 5. Fe- 
bruar 1924 bereits widerlegt worden, wonach ausdrück- 
lich bestimmt ist, daß auch abzugsfähig sind 

a der Teil des Arbeitslohnes, der nach 
SS 17, 19 vom Steuerabzug frei bleibt. 
Lohnaufwendungen können also auch dann abgezogen 
werden, wenn oder soweit sie den Betrag von 60 Gold- 
mark monatlich (15 Goldmark wöchentlich) nicht 


Gesellschaften 


‚träge nicht 
und Körper- 


Lohn- und Gehaltsaufwendun-- 


überstiegen haben. Es kommt also nur darauf an, daß 
die Arbeitslóhne und Gehaltsaufwendungen grund- 
sátzlich dem Steuerabzug unterliegen. 
Ob im Einzelfalle der Abzug vorgenommen ist und 
wieweit dieser Abzug vorgenommen ist, ist danach 
ohne Bedeutung. 

b) Abzugsfáhig sind auch die Lóhne von Arbeitnehmern, 

' die im Ausland ihren Wobnsitz haben und auf Grund 
von Doppelbesteuerungabkommen im Deutschen 
Reich abzugsfrei bleiben. 

Bei Industriebetrieben, die nach den Be- 
triebseinnahmen ihre Vorauszahlungen leisten, 
sollen den Lohn- und Gehaltsaufwendungen auch die Be- 
träge zugerechnet werden können, die den Hausge- 
werbetreibenden und Zwischenmeistern als 
Entgelt für ihre Arbeitsleistung (nicht Ersatz 
der Materialkosten) gezahlt werden, auch wenn diese Be- 
dem Steuerabzug vom Arbeits- 
lohn unterliegen und die Empfänger als selbstän- 
dige Hausgewerbetreibende umsatzsteuerpflich- 
tig sind. 

Die Industriebelastung hat infolge von 
Ueberzeichnungen eine Ermäßigung erfahren 
können. Die Nennbeträge der Industrieobligatio- 
nen sind um 8 v. H., d. h. von 17,1 auf 15,73 v. H. herab- 
gesetzt worden. Die Bank für deutsche Indusrie- 
obligationen wird diese Ermäßigung durch Aufdruck 
eines entsprechenden Vermerkes auf den Obligationen 
kenntlich machen. 

Die zweite Rate der am 1. Oktober 1924 fällig gewor- 
denen Renienbankzinsen von Industrie und 
Handel, die mit Rücksicht auf die Industriebe- 
lastung bis auf weiteres gestundet worden war, ist nun- 
mehr durch reichsfinanzministerielle Verfügung vom 14. 
April 1925 (III D 4121/V 6569) endgültig erlassen 
worden. Zuvielgezahlte Rentenbankzinsen werden von 
Amts wegen erstattet. 

Die Vorschriften über Depot- und Depo- 
sitengeschäfte des Kapitalfluchtgesetzes, 
die auf Grund einer Verordnung des Reichspräsidenten 
vom 29. Dezember 1924 auch nach Ablauf des Kapital- 
fluchtgesetzes über den 31. Dezember 1924 hinaus in Kraft 
geblieben waren, sind nunmehr nach Ablauf der in der 
Verordnung gesetzten Frist (31.3, 25) durch ein Gesetz 
über die Aufrechterhaltung von Vor- 
schriften des Kapitalfluchtgesetzes vom 16. 
April 1925 weiterhin bis zur endgültigen Neuregelung, spä- 
testens bis zum 30. Juni 1925 verlängert worden. 

Zu der preußischen Gewerbesteuerver- 
ordnung vom 23. November 1923 ist unter dem 28. März 
1925 eine „weite Ergánzungsverordnung" er- 
gangen, die vor allem bezweckt, die Berechnung der Ge- 
werbesteuerzahlungen auf Grund der Einkommen- 
und Körperschaftssteuervorauszahlungen 
im Reich, soweit Schwierigkeiten bestehen oder bestehen 
können, zu regeln. So sind nunmehr die Zweifel, die in der 
Oefientlichkeit darüber entstanden waren, ob sich die Vor- 
auszahlungen auf die Gewerbesteuer um ein volles Viertel 
für die Monats- und Vierteljahrszahler erst im Januar er- 
mäßigen, oder ob nicht bereits eine Ermäßigung für die im 
Dezember bzw. Oktober 1924 geleisteten Vorauszah- 
lungen einzutreten hat, dahin geklärt worden, daß die Er- 
mäßigung erstmals für die im Jaruar 1925 fäl- 
liggewesenen Vorauszahlungen stattfindet und 


bereits für die Januarzahlung ein volles Viertel beträgt. 


Die preußische Hauszinssteuer ist durch 
eine „Dritte preußische Steuernotverord- 
nung" vom 28. März 1925 mit Wirkung vom 1. April an auf 
das Siebenfache der vorläufigen Grundvermögen- 
steuer erhöht worden. Bei Grundstücken, die am 1. Juli 
1914 mit dinglichen privatrechtlichen Lasten nicht oder mit 
nicht mehr als 20 ?; des Grundstückswertes belastet waren. 
wird die Steuer auf Antrag auf das Fünffache, soweit 
es sich um ausschließlich vom Eigentümer be- 
wohnte Wohngrundstücke handelt, auf das Vier- 
fache der Grundvermögensteuer herabgesetzt. 

Nach der bisherigen Regelung verminderte sich be- 
kanntlich die Steuer vom 1. Januar 1925 an auf Antrag um 
die Zinsen oder sonstigen laufenden Geld- 
verpflichtungen, die von diesem Zeitpunkt an auf 
die aufgewerteten Papiermarkhypotheken 
zu entrichten sind. Wie in der Begründung zu der Verord- 
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nung bemerkt ist, bringt die Durchführung des Steuer- 
minderungsverfahrens verwaltungstechnisch sehr viele 
Schwierigkeiten und Mehrarbeit. Der Abzug dieser Be- 
träge ist daher für die Zukunft als nicht mehr zu- 
lässig erklärt worden. Die Erhöhung der gesetz- 
lichen Miete soll dem Steuerpflichtigen eine Abgel- 
tung seiner Ansprüche bieten. Daß nicht in allen Fällen 
eine derartige Abgeltung auf die geplante Weise eintritt, 
ist schon im Hinblick auf die nichtvermieteten 
Grundstücke selbstverstándlich. Wie hier geholfen 
werden soll, ist nicht ersichtlich. 

Die Aufwertungsfrage ist immer noch heiß um- 
stritten. Der Reichsrat hat einige wichtige Abände- 
rungsbeschlüsse zu dem Aufwertungs- 


gesetzentwurf gefaßt, von denen als wichtigste zu 
erwähnen ist, daß an Steile der vorgesehenen komplizierten 
Zusatzaufwertung für die in die erste Hälfte des 
Grundstückswertes fallenden Hypotheken eine einheit- 
liche, allen Hypotheken zukommende zwan- 
zigprozentige Aufwertung treten soll. Des wei- 
teren ist die Bestimmung in Aussicht genommen, daß auch 
in den Fällen, in denen eine Zahlung nach dem 15. Dezem- 
ber 1922 (bisher 1. Januar 1923) widerspruchslos angenom- 
men worden ist, eine volle Aufwertung in Höhe von 
20 % erfolgen soll. Die Reichsregierung hat sich mit 
diesen Abänderungsbeschlüssen noch nicht einverstanden 
erklärt und sich die Einbringung einer Gegenvorlage 
vorbehalten. Dr. B 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr i Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im  Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/4°/o 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für. 
Schiffbau und Schiifahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Wé Objekt 


Objekt 


1349| Fracht- und  Dampfer für 200 Personen, bis zu 
Frachtdampfer, 1000 ts Tragfähigkeit Personen- ` 10000 M. oder Motorverkehrsboot 


15 kn Geschwindigkeit, gesucht. ` schiffe | gesucht. 
Küstendampfer, 200 bis 250' lang, mit || 1350| Schlepp- . Kleiner Schleppdampfer, ca. 12 m, mit 
. Einrichtung für Passagiere, 14—15 dampter ca. 50 PS-Dampfmaschine, Tiefg. ca. 
sm Geschw,, gesucht. 1,6 m, Nähe Köln, zu kaufen gesucht. 


mE a) Nachfragen 

1347 Fracht- und 

; Personen- 
1348! schiffe 


| 


1351| Bagger 
1352| Motorboote 
1353 


1354 


1355 
1356 


1357 


1358 
1359| Segelboote 


| 


1360 


1361| Leichter, 
1362| Bootskörper 
1363| 

1364 


1365| Maschinen- 
1366| Motoren 


1307 


1368 
1369 


1370 
1371| Kessel 
1372; Beteiligung 


Spüler mit einer Dampímaschine von 
150—160 PS und Rohrleitung von 30 
cm Durchmesser gesucht. 

Passagier-Motorboot zu kaufen gesucht. 
Angebote mit Preis und genauer Be- 
schreibung. 

Motorboot, 14—18 m X 2,8—3,1, bis 
1 m Tiefg., Stahl, evtl. Rumpf, ges. 
Barzahlung. 

Autoboot, 8X 1,0 m, Mahagoni, in 

` allerbestem Zustande, moderne Ma- 
schine, ca. 8/24, mit Anl. und Licht, 
30 km, nicht álter als 2 Jahre, sof. 
gegen Kasse zu kaufen gesucht. 

Motorboot, 8—10 m lang, halbverdeckt, 
in gutem Zustande zu kaufen gesucht. 

Autoboot, 6—8 Personen, Mahagoni 
oder Eiche, 10—12 PS, 4 Zylinder, 
betriebsklar, zu kaufen gesucht. 

Motorboot, offen, ca. 8 m, mindestens 
6/8 PS, zu kaufen gesucht. Angebote 
mit Preis und mógl. mit Bild. 

Motorboot, gebr., kauít, evtl. auch £eg. 
Parz. i. Wandlitzsee. l 

Tjalk oder Kuff mit zuverläss. Motor, 
ca. 20 m lang, höchstens 4,30 m breit 

. und leer 1 m tief, mit Schiffer und 
Jungen ab 1. Juni auf mehrere Mo- 
nate zu chartern gesucht. Segel und 
Geschirr vollständig instand. Leicht. 
Verdienst für Eigner. | 

Kaj.-Kreuzer mit bequemer Kajüte geg. 
Barzahl zu kaufen gesucht, evtl. 
auch größ. Motorkreuzer. 

200 t-Kohlenleichter gesucht. 

Bootskörper zum Einbau eines 4 Zyl.- 
Argus-Motors (80 PS) und Personen- 
beförderung auf dem Ammersee ges. 

Einige leichte Stahlblech-Bootskörper 
zum Einbau von Motoren gesucht. 

Gesucht zwei guterhaltene Ruderboote. 

16 PS-D. W.-Dieselmaschine gesucht. 

1 Dampímaschinen-Aggregat, ca. 
bis 100 PS, 35 kW, 110 oder 220 Volt, 
300 Amp., 220—360 Umdreh., 2 Zyl., 
mit Gleichstromdynamo gekuppelt, 
gesucht. 

2 Dampímaschinen-Aggregate, 20—25 
PS, 16—17 kW, 110 Volt, 100 Amp., 
200—360 Umdrehungen, 2 Zyl, mit 
Gleichstromdynamo gekuppelt, ges. 

Bootsmotor, 4 Zyl., gut erhalten, zu kau- 

|: fen gesucht. 

iBootsmotor, 2 Zylinder, 6—8 PS, mit 
Wendegetriebe und Schraube, gegen 
sof, Kasse zu kaufen gesucht. 

Bootsmotor, 2 oder 4 Zyl, zu kaufen 
gesucht. 

Zylinderkessel, 100 qm Heizfl., bis. 10 
kg Druck, gesucht. 

Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen,  Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzenr 


| | 
1373! Verschiedenes Schiffswellen, gebrauchte, 350, 370 u. 


390 mm Durchm., glatt, ohne Flan- 
schen und Nuten, mit 50—60 Festig- 
keit, zu kaufen gesucht. 

200 bis 300 Schwimmwesten, gebraucht, 
und 100 Deckklappstühle günst. Dan- 
zig zu kaufen gesucht 

Verzinkte Pionier-Pontons 
gesucht. 


zu kaufen 


1376 Personen 


1380 Schwimm- 


docks 
1381 
1382| Schwimm- 
krane 
1383 
1384| Bagger 
1385 
1386 
1387 


| 
l Direktor. 
| 


';Schwimmkran, 


| ER Abteilung Schiffbau suchen 


wir zum baldigen Antritt einen er- 
| fahrenen Konstrukteur m. abgeschlos. 
L sener Hochschul- oder Fachschulbild. 
Zur Entlastung des Leiters der Werbe- 
abteilung einer Schiffahrtsgesellschaft 
tunlichst sofort junger Mann gesucht, 
ca. 30 Jahre alt, möglichst unverhei- 
ratet; gute Allgemeinbildung, beste 
Zeugnisse, angenehmes Aeußere sind 
erforderlich. Erwünscht sind  ein- 
schlägige- Fachkenntnisse. 
Für unsere Abteilung Schiffbau suchen 
wir zum  baldigsten Eintritt einen 
Herren mit sehr guten 
Kenntnissen auf konstruktivem Ge- 
biete, die auch móglichst weitgehende 
Betriebserfahrungen haben müssen, 
werden gebeten, unter Angabe ihrer 
Gehaltsansprüche, Mitsendung von 
' Zeugnisabschriften und Aufgabe von 
Referenzen ihre Bewerbungen ein- 
~ zureichen. 
ISeemaschinist in leitender Stellung, des 
Seefahrens müde, wünscht Stellung 
am Land oder im Hafen. 


b) Angebote 


Schwimmdock-Neubau, 25000 ts Hebe- 
Kapazität, Länge 191 m, Flur-Breite 
30 m, ganz modern eingerichtet. Preis 
ca, 2,75 Millionen holl. Gulden. 

Modernes mittelgroßes Schwimmdock 
zu verkaufen. 

Schwimmkran für 65 ts, auslegbarer 
Dreibeinkran mit Dampfantrieb, Aus- 

| ladung für kleine Lasten von 7,5 ts 
15 m, von Lasten bis 50 ts bis 10 m, 

| bis 65 ts 6 m, an Deck des Pontons 
eine Dampfladewinde, 2 Windwerke, 
die durch je eine Zwillingsmaschine 
angetrieben werden. Der Schwimm- 

| körper besteht aus 2 Pontons, 21,40 

| 

| 

| 

| 

| 

i 


Breite X 25,45 Länge, 2 Kessel von 
je 56 qm, 8 at, 16 ts Bunker, an Deck 
geräum. Deckshaus. Preis ca. 160 000 
Mark, | 
10/12 t Tragfähigkeit 
auf flachgehend. Prahm, 24,85 X 5,75 
m, Tiefg. 1 m. Logis und Laderaum 
160 t. Der Zweimastbockkran hat 
14,5 m Auslage. Für leichte Lasten 
besond. Ladebaum. Preis 25 000 M. 
íl Saugebagger, seegehend, Selbstlader 
und Entlader, gebaut 1916, 49 X 8.6 
X455 m, Tiefgang beladen 3,9 m. 
| Leistung 405 cbm, Masch. 350 PSi. 
| Kessel Mar.-Zyl, 150 qm, 11% at, 
| Verbrauch 300 kg/Std., Oelfeuerung. 
| Geschw. 9 kn, Saugpumpe von Haupt- 
| masch. getr., Saugrohr 600 mm Durch- 
messer, Arbeitstiefe 14 m, Preßhöhr 
vd gesaugten Materials 10 m über 


Eimerbagger, 300 Liter Inhalt, 36,5 X 
| 76 X 29, Tiefgang 1,7 m, Bagger- 
tiefe 9 m normal, größte 10 m. Preis 

| ca. 290 000 M, 

‚Saugebagger, 34 X 5,7 bzw. 7,7 m, Höhe 
3 m, Tiefgang 1,8 m, Baggertiefe 9 m, 

500 PS. Preis einschl. Zubehör etwa 

| 270000 M. 

A Bagger, 30 X 6,2 X 2,3 m, Tiefe 1,2 
m, Baggertiefe 6 m, Leistung 150 cbm, 
Eimerinhalt 150 Liter. 140 PSi 
Preis etwa 140000 M., versandfertig 

| für Bahn- oder Schiffstransport. 


Objekt 


1388| Fracht- und 
Personen- 
schiffe 


1389 


1390 


1391 


1392 


1394 


1396 


1397 


1398| Schlepp- 
dampjier 


1399. 


Frachtdampfer, . Eindecker, 62,5979,82 
X3,3 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T., 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 

Frachtdampfer, 
B.-R.-T., 74 N.-R.-T., 180 cbm Lade- 
fähigkeit, 100 ts Bunker, 44 ts Oel, 
2 Dreif.-Exp., 400 PS, 1 Wasserrohr- 
kessel, Tiefg. bei. 1,9 m, zu verk. 

Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhöhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 2,9 m, Tragfáhig- 
keit 300 t. ! 

Frachtdampfer, 1895 erb., 36,5 X 5,96 m, 
R. T. 213 m, 1 Deck, 1922 neues 
Eisendeck gelegt. 139 B.-R.-T., 75 
N.-R.-T., Tiefg. 1,4 m, Ladefähigkeit 
190 t. Maschine 170 PSi, 10 at, Kes- 
sel 50 qm Heizfl,, Schleppeinrichtung. 

Fracht- u. Personendampfer, 1904 erb., 
31,85 X 4,95 X 1,67 m, Bunker 10 t, 
Tiefg. 1,17 m, 10 kn, Masch. Comp. 
(Rad) Zyl. 317 X 635, Hub 635 mm, 
85 at, Salons auf Deck, 360 Person. 
Preis 2500 £. 


Frachtdampfer, 183 B.-R.-T., 103 N.-R.- 


T., 31,35 X 642 X 3,3/35 m, 90 PSi, 
7, kn Geschwind., 2 Kessel 38,8 qm 
Heizfl., 7 at. 26500 M. 

Fracht. und  Personendampfer, 1901 
erb., 24,99 X 496 X 1,755 m, Bunker 
15 t, Tiefg. 1,07 m, Geschw, 10 kn, 
Masch. Comp. 32 NPS, Zyl. 228 X 
508, Hub 305 mm, 9,5 at. Salons. 312 
Personen, Preis 1500 £. 

Fracht- u. Personendampfer, erb. 1895, 
Holz, 24,38 X 4,96 X 1,42 m, Bunker 
5 t, Tiefg. 1,22 m, 9 kn, Masch. Comp. 
erb. 1906, Zyl. 203 X 305, Hub 229 
mm, 9 at, 290 Personen, Preis 2000 £. 

Fracht- und Passagierdampfer, 1906 
erb., 23,77 X 4,42 X 1,83 m, Bunker 
10 t, Tiefg. 1,06 m, Geschw 10 kn, 
Masch. 2 Comp. 25 NPS, Zyl.. 190 X 
381, Hub 229 mm, 8 at, 110 Personen, 
23500 £. 

Fracht- und Personendampfer, 1895, 
Stahl, 23,77 X 434 X 1,62 m, Bunker 
8 t, Tiefg. 1,22 m, Tragfähigkeit 55 t, 
Masch. 2 Comp. 30 NPS, Zyl. 190 X 
381, Hub 229 mm, 7,5 at, Geschw. 
9 kn, 250 Personen. Preis 1000 £. 

Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 
Heizfl. 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 8000 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 


neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 


| 

| binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 

| Schleppdampfer, 80/85 PS, 1892 erb., 
155 4X 1,6/17 m, Kessel 23 qm 
Heizíl, 9 at. 13000 M. 


45X6X26 m, 221. 


F MA 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten ee ae Tausendfach bewährt una 
im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


ARCET ANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 
betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN- GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNYV & wITIEKIND- FRANKFURT A.M 


N 


BRIEFANSCHRIFTS 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M 


BRIEF ANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M, 


. Lfd. 
Nr 


1400| Schlepp- 
dampfier 


1401 


1402 


1403 
e 
1405 
1406 
1407 
1408 
1409 


1410| Marineboote 


1411 


1412 Fischerboote 


1413| Motorboote 


1414 


1415 
1416 


Kl. 


Objekt. 


3 Seitenradschlepper, 40,2 X 5 X 2,38 m, 
Tiefg. 1,22 m, 9,6 m Breite über Rad- 
kasten, 250 PSi. Die Bauteile sind 
versandbereit hergerichtet. Preis et- 

. wa 60000 M. p. Stück. $ 


See- und Flußschleppdampfer, 300 PS, 
1893 gebaut, 29,34 X 5,65 X 3,32, 
Tiefg. 3,2 m bei voller Beladung, 22t 
Bunker u. 8 t an Deck, Comp.-Masch. 
300 PS, Kessel .107,8 qm, 7 at, Ge- 
schwind. 11 sm, Klasse Germ. Lloyd 
100 A 4K (E) n. Februar 25. 


Einschrauben-Schleppdampfer, 120 PS, 

* 16 X 4,25”, Tiefg. 1,7 m mit vollen 
Bunkern, 30 Jahre alt, Kessel 1900 
erb., 30 qm Heizíl., 1924 neu berohrt. 
15000 M. 


Schleppdampfer, 1914/15 erb., 25,7 X 
4,18, Tiefg. vorn 60, Mitte 80 cm, hin- 
ten 1 m, mit vollen Bunkern 12 m, 
Maschine 95 PSi. 29000 M. 

Schleppdampfer, 75/80. PS, 
15 X 395 X 1,3/1,4 m, Kessel 20 qm 
Heizfl, 10 at. Schiff gut überholt. 
Preis 13000 M. 


| 
|Schlepp- und Ladungsdampfer, ca. 17,80 


1892 erb., 


m lang, 0,82 m Leertiefe, Dampfwinde, 
40 ts Ladungsraum, 70 PS, für 10 000 
Mark ab Berlin verkäuflich. 


Schlepperneubau, 16,76 X 3,66 X 1,93 m, 
Tiefgang 1,52 m, 9 kn, Comp.-Masch., 
Zyl. 228 X 451, Hub 3o5 mm, 8,5 at. 
2400 £. 

Schlepperneubau, 16,76 X 3,66 X 1 93 m, 
Tiefg. 1,52 m, Masch. Comp. 60 PS, 
Zyl. 203 X 406, Hub 203 mm, 8, at. 


1950 £. 

Schleppdampíer, 50 PS, 1904 erb., 
12,8 X 3,8 X 125 m, 2 Zyl.-Comp.- 
Masch., Kessel 16,5 qm Heizfl., 10 at. 
Geráumige Kajüte. Preis 10000 M. 

Schleppdampíer, 30/35 PS, 1890 erb., 
122, X12 m, Kessel 11,23 qm 
Heizfl., 8 at Druck. Guter betriebs- 
fähiger Zustand. 3500 M. 

Marine-Motor-Chefboot, Holz, 14,5X 
2,5X1, Daimler, Vierzylinder, 106 
PS, als Inspektionsboot, Schlepper 
usw, verwendbar, zu verkaufen, Preis 
9000 M. Liegeort Berlin. 

Marine-Dampfpinasse, I. Kl, 30/35 PS, 
Eiche, 11 X 2,5 m, Tiefg. 1,25 m, Zwei- 

! fach-Expans.-Masch., Lokomotivkess. 

| 16 qm Heizíl, 1924 erb., 8 at. Zum 

| Schleppen von Schuten und Baggern 
geeignet. Kessel gedreht zwecks Be- 
dienungsersparnis. 3500 M. 

Fischerboot, 9 m lang, 3 m breit, ohne 
Damm, mit oder ohne Motor billig zu 
verkaufen. 

iU. Z.-Boot Felix, 1917 geb., 2398 X 4 X 

| 1,36 m, 500 PS- Benzmotor, für 12 000 

| Mark mit .reichl. Inventar ab Ham- 

| burg verkäuflich. 

;Motorkreuzer, seefáhig, Mahagoni, 12,2 
X3X1 m, 28 PS-Daimler, gr. Ka- 
jüte, Schlafplätze, W.-C. usw., ab 
Kiel f. 5000 M. (2500 M. bar, Rest 15. 
6. Akzept) verkáuflich. 

Motorboot, 8 PS-Motor, offen, ab 
Kiel für 1700 M. verkäuflich. 

Motorboot, Bauj. 1924, Mahagoni, für 
6 Person., m. Siemens-Motor, Wende- 
getriebe, 12—15 km laufend, wegen 
Anschaffung größ. Bootes preiswert 
abzugeben. 


D Objekt 


| 
1417| Motorboote 


1418 


7 m-Vorderkajütsboot mit 9 PS-Motor 
preiswert zu verkaufen. 

Motorboot, zirka 6 m lang, billig zu 
verkaufen. 

Segelkutter, ca. 14 X 3 m, 110/150 qm 
Besegelung, ab Berlin billig verkäufl. 

45 qm-Kreuzer, Oertz, Mahagoni, 2300, 
zu verkaufen. 

Kajütkreuzer, Mahagoni, 42 qm Segel 
a. W., 820X2 m, ideales Touren- 
boot, preiswert verkäuflich. 

1422 7 m-Jollenkreuzer, Kielschwert, 32 qm, 

Entwurf Wustrau, 1 Jahr alt, neu- 
wertig, zu verkaufen. 

30 qm-Jollenkreuzer, 1923 aus Eiche 
und Mahagoni geb., 7,60 X 2,40, ger. 
Kajüte, kompl. Inventar, billig zu ver- 
kaufen. 

Jollenkreuzer, 30 qm, Eiche, bequeme 
Kajüte, tadellos erhalten, reichliches 
Inventar, mit neuw. Beiboot (Maha- 
goni}, preiswert zu verkaufen. 

Wendel-Kreuzer, 22 qm, sofort äußerst 
billig zu verkaufen. 

Kleiner Kreuzer, 6X 1,80 X 0,90, 2 
Jahre alt, Hochtakelung 20 qm, in 
sehr gutem Zustand, zu verkaufen. 
Preis 1350 M., mit Außenbordmotor 
1600 M. 

20 qm-Jolle, 1921, Eiche, Mahag., 6,5 X 
2 m, Klinker, sehr. gut erhalt., Ta Be- 
segelung, sofort segelklar mit allem 
Zubehör für 800 M. zu verkaufen. 

Segelboot, 15 qm, sehr gut erhalten, m. 
allem Zubehör preiswert zu verkauf. 

Spitzgattjoll mit Bes., 13 qm, 6 m lang, 
1,4 m breit, neu überholt, preiswert 

| verkäuflich. 

‚Brandungsbarkasse, Eiche, 10 X 2,3 m, 

| mit 30 PS-Callesen-Rohölmotor, fahr- 
bereit, seetüchtig, verkäuflich. 


1913 aus Stahl er- 
sehr billig 


1419| Segelboote 
1420 
1421 


1423 
1424 


1425 
1426 


1427 


1428 
1429 


1430| Bootskörper 


1431| Prähme und 
Schuten 


2 offene Leichter, 
baut, je 250 ts Tragkraft, 
zu verkaufen. 

'IKcehlenprahm, 1913 erb., 26,3 X 6,44 > 

| 2,83, Tiefgang 0,8 m, beladen 2,35 m, 

| Traglähigkeit 118 t; bei 25 cm Frei- 

| 
| 


1432 


bord 200 t. Laderaumabmessung 18.3 

X47 m, Luke 16,3 X47 m. Der 

Kahn hat eisernen Doppelboden. 40 
| M. p. Ladetonne. 

1433 ' Kohlenprahm, auch als Elevatorschute 

! verwendbar, 1913 erb., 26,3 X 64 X 
2,8 m, R. T. 225 m, Tiefgang leer 0,85, 
beladen 2,35 m, Tragfähigkeit nach 
Meßbrief 120 t; bei 25 cm Freibord 
200 t, Doppelbod., 40 M. p. Lade- 
tonne. 

Kohlenprahm, 1893 erb., 26,3 X 6,88 m. 
Tiefgang 1,84 m, Tragfähigkeit 150 
200 t, Luken 16,3 X 5,3, Höhe 2,4 m. 
Preis 40 M. p. Ladetonne. 

Kohlenprahm, 1901 erb., 26,229 X 6,8 X 
2,4 m, Tiefgang 1,84 m, Tragfähigkeit 
150 t, Luken 16,32 X 5 m, Holzboden. 
Vorn und hinten Logis. 40 M. p. Lade- 
tonne. 

Kohlenprahm, 1893 erb., 26,3 X 6,84 X 
24 m, Tiefg. 1,84 m, Tragfähigkeit 
150 t, Luken 16,32 X 5 m. Holzboden. 
Geeignet als Lagerschute. Vorn und 
hinten Logis. 40 M. p. Ladetonne. 

Schwere eiserne Bautransportschute. 
vorn spitz, hinten Spiegel, 19 X 5,5 m, 
Tiefgang 1,1 m, Tragfähigkeit 60 t. 
Luken 10,55 X 4 m, 1 Laderaum. 
Preis 2500 M, 


1434 


1435 


1436 
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zl pomum VUA s 
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1| Mini Feuerschut 

E 

|| Minimax-Feuerschutz 

= Beste Selbsthilfe bei Brandausbruch! 

= Stets lóschbereit / Leicht handlich Langjährig haltbar 

E Sofort nachfüllbar / 2 Millionen Lóscher im Gebrauch 


E RUN 


MINIMAX A.-G. 


Ueber 71000 Brandlóschungen gemeldet 
Tetra-Minimax Sonderlóscher für schwierige Brandfälle 
X wie Brände leicht entzündlicher Stoffe (Oel, Petroleum, 
Benzin und dergleichen); für Bründe an elektrischen 


Anlagen, Motoren usw. 


Absoluter Nichtleiter! ^ Keine Nebenschäden! 


. Neuestes Erzeugnis: 


Auto-Minimax für Krafttahrzeuge und Motorboote 


Schiffbauerdamm 20 (A. 23') 
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1439, Prähme und [Schwere 
Schuten 


| 
1439 
1440 
1441 
1442 
1443| Maschinen, 


Motoren 


1444 
1445 
1446 


1447 


eiserne  Bautransportschute, 
18,95 X 5,75 X 1,5 m, Tiefgang 1,1 m, 
Tragfähigkeit 66 t, Luken 10,6 X 4,05 
m. Schute eignet sich zum Aufbau 
eines Kranes oder zu schwer. Trans- 
|! porten. Preis 2500 M 


Schute, 18,2 X 52, Tragfähigkeit 62, 
zum Aufbau einer Ramme oder als 
Anlegeponton geeignet. 


4 Klappschuten, 400 cbm, 46 X 8,8 X 
3,4. Preis ca. 85000 M. p. Stück. 


Eiserne Schute, früher Bodenklapp- 
schute. Die Klappen sind abgenom- 
men und Oeffnungen gedichtet. 

Starkes Schlepp- und Ladeboot (30 ts). 
Stahl, fabrikneu, seetüchtig, mit 40 
PS-Deutz-Brons, fahrbereit, verkäufl. 

2 guterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 

S, 260 X 400 X 700:356 Hub, mit 
Einspritzk., Fundament 2,4 X 1,3 m, 
Maschinenhöhe 2,45 m, unge ein- 
schließlich Drucklager 4 m. Preis p. 
Maschine 6000 M, 

iDieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um- 
drehungen, fast neu, zu verkaufen. 


2 Dieselmaschinen, Benz und Körting, 
250 PSi, zu verkaufen. 


Bootsmotor mit Kupplung und Propell., 
Benz, 4 Zyl., 22/55 PS Zenith-Ver£as., 


| Bosch-Magn., gut erhalten u. betriebs- 


fertig, zu verkaufen. 


Bootsmotor, 14 PS Daimler, m. Wende- 
getriebe, zu verkaufen. 


1448| Lokomobile 


1449| Kessel 


1450 


1451| Betriebs- 


1452 
1453 


1494 


anlagen 


Objekt 


| 

n Wolische Heißdampf-Verbundloko- 

| Kondensation, Modell . 
VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torífeuerung, Transmission, Riemen. 

2 ee Schiffskessel, 102/113 qm 

eizfl., 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, 
3,30 m Länge, 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentf., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 

Heizkessel mit 4 Heizkórpern, f. Werk- 
stattgebäude. 

Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 

Sauerstoffanlage, 30 cbm Stundenleist., 
System Messer & Co. wenig ge- 
braucht, in kompl. betriebsfertigen 
Zustande zu verkaufen. 

1 komplette 16 cbm-Preßluftanlage der 
Zwickauer Maschinenfabrik mit Dreh 
flügel, Motorantrieb, Sammler, Rohr- 
leitung u. vielen IPreBluft- Werkzeugen. 

Azetylen-Anlage Gr. IV, System Mes- 


Siederohre 83 mm 


ser & Co., Leistung 21 cbm- Std., mit 
Entwickler, Gasometer, Reiniger, 
Wasservorlage, Wasserpumpe, Fla- 


schenzug, Gasleitung. 

Azetylenanlage, neu, zu verkaufen. 

1 elektr. Krafterzeugungsanlage, Dy- 
namomaschine, 75 Amp., 200/230 Volt, 
Schalttafel, Anlasser. 

Beleuchtungsanlage und Dampfheizungs- 
anlage im Gebäude einer Sauerstoff- 
Anlage, Dam LE ‚ Oelfilter, Gar- 
venspumpe, Badeeinrichtung. 


Eu Objekt K ad Objekt 
i i 


| | 
1458 Werkstatt- mom mit eingebauter 40 cbm- |} 1462! Verschiedenes|2 gebrauchte, guterhaltene Destillier- 


schiif Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- | | blasen abzugeben. Gewicht ca. 700 u. 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 1000 kg. Siemens-Martin-Stahlblech. 
1459| WeritverkäuielKl. Werft, an der Ostsee gelegen, zu | besonders gewölbter Boden, Inhalt ca. 
verkaufen. | 2000 Liter, Ausflußrohr unten ange- 
1460| Werkzeug-_ Schwan-Schrottschere, Fabrikat Schlü- | bracht. 

maschinen ter-Neustadt, einschl. Antriebsmotor, | . 
| fast neu, verkäuflich. 1468: . 150 Bootsstánde, direkt am Bahnhof u. 
1461| Verschiedenes Segel, 17 qm, mit.Fock, neu, billig zu | | Wasser gelegen, in Königswuster- 

verkaufen. | hausen abzugeben. 
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Die Bilanz vom 31. Dezember 1924 unter Berücksichtigung 
der Einkommensteuer 1925 


Nach den letzten Verhandlungen im Steuerausschuß 
des Reichstages ist nicht mehr anzunehmen, daß für das 
Geschäftsjahr 1924 noch eine reguläre Veranlagung 
zur Einkommen- und Körperschaftssteuer 
durchgeführt wird. 

Trotzdem muß der Bilanz vom 31. Dezember 1924 die 
größte Bedeutung beigemessen werden, 

Vorausgeschickt sei der Vollständigkeit halber, daß die 
Herabsetzung der einmal in der Handelsbilanz enthaltenen 
Werte bei der Aufstellung von Steuerbilanzen er- 
fahrungsgemäß sehr erheblichen Schwierigkeiten begegnet, 
so daß sich hieraus der Zusammenhang der kaufmännischen 
Abschlüsse mit den bevorstehenden steuerlichen Lasten ergibt. 

Auf Grund der Vermógensaufstellund vom 31. Dezem- 
ber 1924 wird die Vermógensteuer 1925 zur Be- 
rechnung gelangen. Die dafür maßgebenden Vorschriften 
des Reichsbewertungsgesetzes enthalten in der derzeitigen 
Fassung einige Vorschriften, die mit den kaufmännischen 
Grundsätzen bei der Bewertung nicht in Einklang stehen. 
So lehnt der Entwurf die Einsetzung des Anschaf- 
fungswertes ab, wenn er auch anerkennt, daß dieser 
einen sehr guten Anhalt für die Bewertung geben wird, 

Des weiteren wird zum erstenmal die Zinszahlung nach 
dem Aufbringungsgesetz für die Verzinsung der 
sich aus dem Dawes-Abkommen ergebenden In- 
. dustriebelastung auf die für den genannten Stich- 
tag festgestellten Werte vorzunehmen sein. 

Durch eine neue Verordnung zur Durchfüh- 
rung des d eu dii Ee sind 
die Nennbetráge der Industrieobligationen um 
8 v. H., d. h. von 17,1 auf 15,73 v. H., ermäßigt. Die Bank 
für deutsche Industrieobligationen soll diese Ermäßigung 
durch Aufdruck eines entsprechenden Verme rk es 
auf den Obligationen kenntlich machen. l 

Die Abschlußbilanz für 1924 ist aber gleichzeitig wich- 
tig als Eröffnungsbilanz für 1925. Sie wird als 
solche die Grundlage für die Einkommen- und Kör- 
perschaítssteuer für 1925 und in den folgenden 
Jahren bilden. 

Der Entwurf des Einkommensteuergesetzes 
in der vom Reichsrat genehmigten Fassung enthält hierfür 
bereits wesentliche Grundsätze. 

Nach dem Entwurf sollen Kaufleute und Ge- 
werbetreibende von der handelsrechtlichen 
Bilanz bei Beginn des ersten für die Veranlagung maß- 


gebenden Geschäftsjahres ausgehen. Hierbei ist zu unter- 
scheiden zwischen denen, die nach dem Kalenderjahr, und 
denen, die nach einem vom Kalenderjahr abweichenden 
Geschäftsjahr (Wirtschaftsjahr) versteuern. Bei den Erst- 
genannten ist die für den ersten Steuerabschnitt (1925) in 
Frage kommende Handelsbilanz die Bilanz auf den 31. De- 
zember 1924, Für die anderen soll, ohne Rücksicht darauf, 
ob sie die kaufmännische Goldmarkeröffnungsbilanz bereits 
für den in das Jahr 1923 oder auf den in das Jahr 1924 
fallenden Bilanz-Stichtag aufgestellt haben, stets die in das 
Jahr 1924 fallende Bilanz Ausgangspunkt für die Einkommen- 
steuer (1924/25) sein. 

Im Interesse einer gleichmäßigen Besteuerung 
sind für die Bewertung bestimmte Vorschriften vorgesehen. 
Bis zu den zugelassenen Höchstwerten können die in 
der handelsrechtlichen Bilanz eingesetzten 
Werte berichtigt werden. Es darf aber regelmäßig nicht 
über die Werte hinausgegangen werden, die in die Ver- 
mögensteuerbilanz für 1925 eingestellt sind. 

Der Entwurf unterscheidet im übrigen zwischen Ge- 
genständen des Betriebsvermógens (Anlagekapital und um- 
laufendes Betriebskapital, die vor dem 1. Januar 
1924 und solchen, die im Jahre 1924 angeschafft oder 
hergestellt worden sind. 

Letztere sollen, da die  Anschaífungs- oder Her- 
stellungspreise hier bereits in Goldmark oder Reichsmark 
feststehen, mit dem tatsächlichen Anschaf- 
fungs- oder Herstellungspreise abzüglich Ab- 
setzungen für Abnutzung angesetzt werden. Für Waren 
kann ein höherer Verkaufswert am Bilanzstichtage als 


der Anschaffungs- oder Herstellungspreis — ausnahmsweise 


über die Vermögensteuerwerte hinaus — eingesetzt wer- 
den, wenn der Kaufmann bereits auf Grund der Wert- 
differenz nach dem Steuerüberleitungsgesetz zu einem er- 
höhten Ablösungsbetrage für die Einkommen- 
steuer 1924 herangezogen ist. 

Waren, Erzeugnisse, Vorräte usw. die vor 
dem 1. Januar 1924 angeschafft oder hergestellt sind, 
sollen mit keinem höheren Werte angesetzt werden dürfen 
als dem Betrage, der hierfür am Stichtage hätte aufgewen- 
det werden müssen. Vor dem 1. Januar 1924 anfeschafíte 
Gegenstánde des Anlagekapitals sollen dagegen ent- 
sprechend den Goldbilanzvorschriften mit den mutmaß- 
lichen Anschaffungs- oder Herstellungspreisen am Bilanz- 
stichtage, vermindert um %, bewertet werden;' von diesen 


gu EE 


Betrágen sind die dem Alter und der Benutzungsdauer 
entsprechenden Absetzungen für Abnutzung vorzunehmen. 
Bei zum Anlagekapital gehörigen Grundstücken soll 
lediglich der Verkaufswert am Stichtage maßgebend sein; 
hiervon braucht aber ein Abzug nicht vorgenommen zu werden. 

Der Anschaffungs- und Herstellungs- 
preis spielt bei der Bilanzierung eine große Rolle. So 
sind Waren, insbesondere Halb- und Fertigfabri- 
kate, nach $ 33a des Einkommensteuergesetzes mit dem 
Anschaffungs- oder Herstellungspreis. in die Bilanz einzu- 
setzen. Es handelt sich also um die Frage der Begriffs- 
bestimmung des Anschaffung- oder Herstellungs- 
preises. Eine Definition hierüber findet sich in den Ge- 
setzen nicht. Der Begriff enthält eine Anzahl schwieriger 
Unklarheiten, insbesondere kommt in Frage, ob und inwie- 
weit ihm Spesen, Unkosten und Abgaben irgend- 
welcher Art hinzuzurechnen sind. 

Soweit es Waren betrifft, die gekauft wurden, bei 
denen also eine Weiterverarbeitung nicht statt- 
gefunden hat, kommt der Anschaffungspreis in 
Betracht. Der Anschaffungspreis setzt sich nicht nur aus 
den reinen Fakturenbeträgen zusammen. Als Anschaffungs- 
preis im Sinne des Einkommensteuergesetzes gilt nicht nur 
der dem Verkäufer gezahlte Kaufpreis, sondern alles, 
was der Käufer aufwenden mußte, um den 
angeschafften Gegenstand zu erlangen. 
Hierbei sind meiner Ansicht nach jedoch nur diejenigen 
Unkostenbeträge zu berücksichtigen, die speziell und 
unmittelbar für de Anschaffung der betreffen- 
den Waren aufgewendet werden mußten. 

Es sind dem Kaufpreis hinzuzurechnen: Die Auslagen 
für Fracht, Transport, Versicherung, Zölle und Abfuhr, 
Provision usw. Abzusetzen vom Kaufpreis sind evtl. 
Abzüge, Rabatte und Skonto. Die letzteren selbstver- 
ständlich nur dann, wenn sie bereits ausgeübt sind. Da- 
gegen sind meiner Ansicht nach Unkosten, die nur mittel- 
bar zu den mit der Anschaffung in Verbindung 
stehenden Aufwendungen nötig gewesen sind, als Teile der 
Generalunkosten bei der Feststellung des Anschaffungs- 
preises unberücksichtigt zu lassen. j 

Für die Frage des Herstellungspreises in 
einem industriellen Betriebe für die Halb- und Fertigfabri- 
kate besteht kein Zweifel darüber, daß außer den zum An- 
schaffungspreis zählenden Unkosten auch noch die wert- 
erhöhenden Ausgaben für Löhne und Ver- und 
Bearbeitung des Rohmateriais des Halbfabri- 
kats dem Preise hinzuzuzählen sind. Als Herstellungskosten 
kommen also, in Betracht: 

1. die Anschaffungspreise des Materials; 

2. die produktiven Lóhne. 

Ein großer Teil von Schriftstellern vertritt für den Her- 
stellungspreis, entgegen der für den Anschaífungspreis ver- 
tretenen Ansicht, die Meinung, daß zum Herstellungspreis 


soweit sie auch nur mittelbar gerade durch die Herstellung 
des Veräußerungsgegenstandes verursacht worden sind. 
Dieser Ansicht dürfte jedoch kaum beizutreten sein, da 
eine zu weite Auslegung des Begriffs des Herstellungsprei- 
ses sehr leicht zu Unbilligkeiten und Härten für den Steuer- 
pflichtigen führen könnte. Eine Berücksichtigung der Ge- 
neralunkosten wird auch sehr häufig rein praktisch zu 
Schwierigkeiten führen, so daß sich schon aus diesem 
Grunde eine Hinzuzählung dieser Unkostenteile zum Her- 
a u unmöglich machen dürfte. 

Ueberhaupt ist es selbstverstándlich nicht angängig, 
daß in der Belastung des Anschaffungspreises mit Un- 
kosten, ebensowenig wie bei der Berechnung des Her- 
SES eine Pfennigrechnerei getrieben 
wird. 

Es ist vielfach kaufmännischer Brauch, von den In- 
venturwerten der Waren nachträglich insgesamt 
eine Absetzung für besondere Umstände, wie 
Schwund, Lagerung, Diebstahl, Einmes- 
sung usw. zu machen. 

Inwieweit derartige Abmessungen für die Einkom- 
mensteuer als zulässig anzusehen sind, richtet sich 
danach, wie die Inventurwerte festgestellt sind. Sind die 
Anschaffungs- oder Herstellungspreise 
eingesetzt, so werden die erwähnten Umstände berücksich- 
tigt werden können. 

Sind jedoch bereits niedrigere gemeine (Ver- 
kaufs-) Werte angenommen, so kann grundsätzlich 
nicht noch einmal eine Absetzung für solche Umstände 
stattfinden, die bei der Festsetzung der Verkaufswerte be- 
reits beachtet waren. 

Für beschädigte oder von einem Konjunk- 
turwechsel betroffene Waren wird von vorn- 
herein nur der Verkaufswert in Frage kommen, nicht der 
Anschaffungs- oder Herstellungspreis. Hierbei ist es nich: 
ausgeschlossen, daß der Verkaufswert durch „Abschreibun- 
£en" von dem Anschaffungswert festgestellt wird. 

Was die Höhe von Absetzungen für Umstände, wie 
Schwund, Lagerung, Diebstahl, Einmessen usw. betrifft, so 
ist im allgemeinen ein Satz bis zu 5 v. H. als üblich zu be- 
zeichnen. 

Was den Buchabschluß für 1924 betrifft, so 
wird es sich empfehlen, mit der Bewertung zu warten, bis 
die Vorschriften für die Vermögensbewertung auf den 
31. Dezember 1924 erlassen sind. Diese wird voraussicht- 
lich auf die Einkommensteuereröffnungs- 
bilanz für 1925 und damit auch für die Abschluß- 
bilanz für 1924 zum mindesten von mittelbarer Bedeu- 
tung sein. 

Die Abschlußbilanz, was immerhin möglich wäre, zu- 
nächst nur von kaufmännischen Gesichtspunkten aus auf- 
zustellen, erscheint nicht als tunlich, wenn unproduktive 
Arbeit vermieden werden soll. Zweckmäßig wird man sich 


auch Betriebsunkosten allgemeiner Art, dh zunächst mit einer Vermögensaufstellung be- 
Teile der Generalunkosten, hinzuzurechnen sind, gnügen. Dr. B. 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,9/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


———— e e e en nn Ee beem 


CR Objekt Lid. Objekt 


| a) Nachfragen 


Küstendampfer, 200 bis 250' lang, mit 


1466| Personen- 


| dampfer Einrichtung für Passagiere, 14— 15 
1464 Fracht- Frachtdampfer, 1000 ts Tragfähigkeit, sm Geschw., gesucht. 

| dampfer ‚ 15 kn Geschwindigkeit, gesucht. 1467; Personenboote Personenmotorboot für zirka 100 Per. 
1465 Personen- Touristenschiff für 800 bis 1000 Passa- | | sonen, für Küstenfahrt, sofort ges. 

, dampíer giere zu kaufen gesucht, 1468' Motorfährboot zu kaufen gesucht. 


 Premas 


PREJSJLUFTMASCHINEN 


-w 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


1469| Personenboote|Motorboot zum Personenverkehr, min- 


1470 


1471| Motorboote 


1472 


1473 


1474 


1475 


1476 


1477 
1478 


Bagger 


1479| Segler 


1480| Kähne 


destens 15 Personen fassend, sofort 
zu kaufen gesucht. 

Motorboot für 10 bis 12 Personen, ge- 
braucht, jedoch gut erhalten, zu kau- 
fen gesucht. 

Motorboot, 10 bis 12 m lang, mit Vor- 
derkajüte, seetüchtig, 30 bis 40 PS- 
Motor, etwa 10 bis 12 Seemeilen Ge- 
schwindigkeit, zum Schleppen geeig- 
net, zu kaufen gesucht. 


Motorboot, 10 bis 12 m lang, 2,5 bis 
3 m breit, mit Vorder- und Hinter- 
kajüte und 10 bis 15 PS-Motor, zu 
kaufen gesucht. 

9 m-Motorboot mit Vorderkajüte, evtl. 
Gebrauchsboot mit stärkerer Ma- 
schine, neu oder gut erhalten, gegen 
Kasse zu kaufen gesucht. 


Motorboot, fahrbereit, zirka 9 m lang 
und Kajüte, bar Kasse sofort zu kau- 
fen gesucht. 

Motorboot gegen Zahlung eines hoch- 
eleganten Speisezimmers und noch 
anderer Möbelgegenstände zu kaufen 
gesucht. 

Motorboot mit Kajüte für 4 bis 5 Per- 
sonen zu kaufen gesucht. 

Kajütboot, bequem, wenn möglich mit 
Motor, zu kaufen gesucht. 

ISpüler mit einer Dampímaschine von 
150—160 PS und Rohrleitung von 30 
cm Durchmesser gesucht. 

Gebr. Fischkutter oder Schoner, evtl. 
Ketsch, zirka 16 m, mit Besegelung, 
zu kauíen gesucht. 

:200 t-Kohlenleichter gesucht, 


Lid., 

Nr. 

1481| Kähne 

1482| Boote 

1483 

1484 Maschinen, 
Motoren 

1485 , 

1486 

1487 

1488| Kessel 

1489 


1490| Beteiligung 


PREILUFTWERKZEUG"U.MASCHINENBAU-’s BERLIN fO 


Objekt 


Breslauer Maß-Kahn mit Deck, Tafel- 
deck bevorzugt, nicht über 20 Jahre 
alt, zu kaufen gesucht. 

Ruderboot zu kaufen gesucht. 

Vierer sofort bar zu kaufen gesucht. 


1 Dampímaschinen-Aggregat, ca. 80 
bis 100 PS, 35 kW, 110 oder 220 Volt, 
300 Amp., 220—360 Umdreh., 2 Zyl., 
mit Gleichstromdynamo gekuppelt, ` 
gesucht. 

2 Dampfmaschinen-Aggregate, 20—25 
PS, 16—17 kW, 110 Volt, 100 Amp., 
200—360 Umdrehungen, 2 Zyl, mit 
Gleichstromdynamo gekuppelt, ges. 

16 PS-D. W.-Dieselmaschine gesucht. 

Stärkerer Anhängemotor, Motorschrau- 
be oder dergl, neu oder gebraucht, 
gesucht. 

Zylinderkessel, 100 qm Heizfl., bis 10 
kg Druck, gesucht. 


Die Lieferung zweier neuer Schiffs- 
dampfkessel von je zirka 86 qm Heiz- 
fläche, 3 qm Rostfläche und 10 at 
Ueberdruck, soll im Wege der öffent- ` 
lichen Ausschreibung vergeben wer- 
den. Die Verdingungsunterlagen kón- 
nen von einer Behórde bezogen wer- 
den. Angebote sind bis zu dem am 
20. Juni 1925, vormittags 11 Uhr, 
stattfindenden Eröffnungstermin post- 
frei einzusenden, —  Zuschlagsírist: 
4. Juli 1925. 14 Tage. 

Reeder für laufende Befrachtung Finn- 
Land Antwerpen (Holz), Antwer- 
pen—Hamburg (Fracht), Antwer- 
pen—Finnland (Fracht oder Ballast) 
gesucht, 


Lid. 
Nr. 


Objekt "H 


1491| Beteiligung 


1492| Personen 


1493 


1494 


1495| Werkstatt- 
schitt 


1496| Schwimm- 
krane 


1497 


1498| Schwimm- 


docks 
1499 
1500| Fracht- 
dampfer 
1501 
1502 
1503 
1504 


|Routinierter und in F remdsprachen ge- 


'Schwimmdock-Neubau, 25 000 ts Hebe- 


Altrenommierte erste Berliner Firma 


mit großer, weltbekannter Möbel- 
. tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 


bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 


sucht Anschluß an gediegenen Konzern 


Bezirksvertretungen gesucht für paten- 
tierte Vorrichtung zum Beseitigen 
von Verstopfung an  Bodenventilen, 
Pumpensaugern und dergl. Sauge- 
stellen. 


wandter Dockingenieur, der in Reede- 
reikreisen gut eingeführt ist, für mittl. 
Nordseewerft sofort gesucht. 


Zum sofortigen Antritt sucht Ostsee- 
reederei versierten Reederei-Dispo- 
nenten und  Beírachter, Englische 
und skandinavische Sprachkenntnisse 


Bedingung. 
b) Angebote 


Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen, 

Schwimmkran für 65 ts, auslegbarer 
Dreibeinkran mit Dampfantrieb, Aus- 
ladung für kleine Lasten von 7,5 ts 
15 m, von Lasten bis 50 ts bis 10 m, 
bis 65 ts 6 m, an Deck. des Pontons 
eine Dampfladewinde, 2 Windwerke, 
die durch je eine Zwillingsmaschine 
angetrieben werden. Der Schwimm- 
körper besteht aus 2 Pontons, 21,40 
Breite X 25,45 Länge, 2 Kessel von 
je 56 qm, 8 at, 16 ts Bunker, an Dec 
geräum. Deckshaus. Preis ca. 160 000 
Mark. 

Schwimmkran, 10/12 t Tragfähigkeit 
auf flachgehend. Prahm, 24,85 X 5,75 
m, Tiefg. 1 m. Logis und Laderaum 
160 t. Der Zweimastbockkran hat 
14,5 m Auslage. Für leichte Lasten 
besond. Ladebaum. Preis 25 000 M. 


Kapazitát, e 191 m, Flur-Breite 
30 m, ganz modern eingerichtet. Preis 
ca, 2,75 Millionen holl. Gulden. 
Modernes mittelgroßes Schwimmdock 
zu verkaufen. 
Dampfer, 1896 gebaut, Stahl, 379 PS, 
3475 ts; 100 A 1 KI. Dim.: 321' X 
41'2" X 148”. Zwei Decks, 40 Ka- 
jüten 1. Klasse, ab Holland 10500 £ 
verkäuflich. 
Dampfer „Frederik Larssen“, 1899 ge- 
baut, Klasse: Brit. Corp., 3100 ts. 
2792” X  40'4" X 283”, 800 PSi. Preis 
16000 £, ab Holland, verkäuflich. 


Dampfer, 1894 gebaut, Stahl, Klasse 


100 A 4, 4. 1922, 2225 Br.-R. -Ts. 
Dim. 279 X 39'9" X. 24'5", Lade- 
fähigkeit 3300 ts all told. 2 Decks, 
1200 PSi, Dampíwinden, Dampf- 
steuerankerspill usw. 7700 £ ver- 
käuflich. 

Dampfer, Stahl, 1899 gebaut, Klasse 
100 A 1,; 2600 ts, 195 PS. Dim.: 
2684” x 377” X 17, 1 Welldeck, 


ab Holland 9150 £ verkaullich: 


Dampfer, 1917 gebaut, Stahl, Klasse 
100 Ai, 930 ts, Dim.: 17872” X 
30° X 13'1", 1 Welldeck, 9100 £ ver- 
käuflich. 


Lfd. 
| KL DL 


1505| Fracht- 


dampfer 


1506 


1507 


1508 


1509| Bagger 


1510 


1511 


1512| Schlepper 


1513 


1514 


1515 


1516 


E m E RT 


| KL DL 


Frachtdampfer, gebaut 1907 in Geeste- 
münde, Dinm.: 46,32 X 9,03 X 3,54 
m, zirka 550 ts dw. exkl. Bunker. 
Bunker zirka 80 ts, Klasse Germ. 
Lloyd 100 A 4, 250 PS, Doppelschrau- 
ber, zirka 8/8% Meilen bei zirka 7 ts. 


Frachtdampfer, geb. 1907 in Geeste- 
münde. Dim.: 44,30 X 8,94 X 3,45 m, 
zirka 500 ts dw. exkl. Bunker, Bun- 
ker 80 ts, Klasse Germ. Lloyd 100 
AA 250 PS, Doppelschrauber, zirka 

8/81 Meilen bei zirka 7 ts, 


EE Eindecker, 62,59X 087 
X33 m, . 2,92 m, 589 B.-R. eT. 
NR. UM 700 t Tragfähi keit, 
Tiefgang beladen 9%, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 

156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 

Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
441 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhöhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 29 m, Tragfähig- 
keit 300 t. 


Saug- und Preßbagger, 1918 gebaut, 
66 X 10,40 X 4,75 m, 1400 PS, Preß- 
höhe 16 m, 3000 cbm stdl, Leistung. 
verkäuflich. Preis zirka 40000 £. 


Saugbagger, System Frühling, 1919 ge- 
baut, 65 X 13,20 X 5,15 m, 2 Dreif.- 
Verbundmaschinen, 500 und 600 PSi. 
Stdl. Leistung zirka 2400 cbm Schlick. 
Preis zirka 46 000 £, ab Hamburg ver- 
käuflich. 


Eimerbagger, 300 Liter Inhalt, 36,5 X 
7,6 X 29, Tiefgang 1,7 m, ' Bagger- 
tiefe 9 m normal, größte 10 m. Preis 
ca. 290 000 M. 

Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans. -Masch., 3600 sm, A ktions- 
radius, 3 Zyl. -Kessel je 229 qm 
Heizfl,, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 

Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 

, neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska. 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 

'See- und Flufschleppdampfer, 300 PS, 
1893 gebaut, 29,34 X 5,65 X 3.32. 
Tiefg. 3,2 m bei voller Beladung, 22t 
Bunker u. 8 t an Deck, Comp.-Masch. 
300 PS, Kessel 107,8 qm, 7 at, Ge- 
schwind. 11 sm, Klasse Germ. Lloyd 
100 A 4 K (E) n. Februar 25. 

3 Seitenradschlepper, 40,2 X 5 X 238 m. 
Tiefg. 1,22 m, 9,6 m Breite über Rad- 
kasten, 250 PSi. Die Bauteile sind 
versandbereit hergerichtet. Preis et- 
wa 60000 M. p. Stück. 

100 PS Hamburger Hafenschlepp- 

; dampfer, 1890 aus Stahl erbaut, in 

| Hamburg preiswert zu verkaufen. 

Diesel-Schleppboot, 20 X 4 X 1,30 m. 
4 - Zylinder - Brons - Dieselmaschine. 
80 PS eff., werftneu. Stahl-Motor-Kreu- 
zer 16 X 2,80 X 1,00 m, 100 PS, 
werftneu, sehr billig zu verkaufen, 


Lfd. 
Nr. 


1517| Schlepper 


1518 


1519 
1520 


1521 


1522| Passagier- 
schiife 


1523 


Eh 


1525 


1526 
1527 


1528| Motorboote 


1529 


1530 


1531 


1532 


Objekt 


Schleppdampfer, im besten Zustande, 
23 t, Abmessungen 25,75 X 20 m, engl. 
stehende 3-Zylinder-Maschine, 95 PS, 
preiswert zu verkaufen. 

Schleppdampfer, ca. 80 Pers. fassend, 
Dampfmaschine 75/100 PS, umstände- 
halb. billig zu verkaufen. 

Schlepp- und Ladungsdampfer, 17,69 X 
495 X 0,82, 40 t Tragkraft, 70 PS, 
Dampfwinden, ab Berlin für 10000 M. 
verkáuflich, 

Starkes Schlepp- und Ladeboot (30 t), 
Stahl, fabrikneu, seetüchtig, mit 40 
EES fahrbereit, verkäuf- 
ich. 

Motorbarkasse-Schleppfahrzeug, 10,20 X 
2,32 m, 36 PS, 7000 M., dto. Schlepp- 
fahrzeug, 9,14 X 2,25 m, Eisen, 12 PS, 
5500 M. verkäuflich. 

Passagierdampfer, Doppelschrauber, 
1919 erbaut, Stahl, 1864” X 24° X 
107", Tiefgang 8, 525 Passagiere, 
Maschine 1240 PSi, 12” X 19%”, 
Hub 17%”, Kessel 25 E, 145 at, 
Geschw. 14,5 kn, Preis 15000 £. 

2 Passagierdampfer, 1882 erbaut, 65 t 
Tragfähigkeit, 135'5" X 22'4" X 8'9", 
Tiefgang 83”, Material Eisen, 500 
Passagiere, Masch. 380 PSi, 23,5’, 
43”, Hub 235”, Kessel 15 E, 7 at, 

, 1476 qm Heizfläche, 12 kn Geschw. 
Preis 5000 D.-Kr., zus. 90000 D.-Kr. 


Fracht- und Personendampfer, 1903 ge- - 


baut, Stahl, 22,62 X 4,80 X 1,52 m, 
Eimichtung für 290 Personen, Salons 
vorn und hinten unter Deck, 3700 £ 
verkäuffich. 

Passagier-Motorboot, 11 X 2,5, Motor 
16—20 PS, mit Kajüte, Sonnen- und 
Regendach, in best. fahrber. Zustand, 
zu verkaufen. 

Motorpassagierboot, 15 X 3,20 m, 32 
PS-Motor, zu verkaufen. 

Motorboot, gut erhalten, betriebsfertig, 
mit 17 PS- Daimler - Schiffsmotor, 
53 Personen fassend, teilungshalber 
billig zu verkaufen. 

U Z-Boot, 1917 erbaut, 46,9 Br.-R.-T., 
Ladefähigkeit 35 ts, gr. Kajüten, elek- 
trisch Licht usw., 500 PS, L. 23,98, 
B. 4, Tíg. 1,36 m, mit reichl. Inventar 
für 12 000. M, ab Hamburg verkäuflich. 


Motorboot, Luxusjacht, Neubau, noch 

' nicht ganz fertig, 22 m lang, 2,2 m 
breit, Motor Daimler, 100 PS, Innen- 
ausbau fehlt ganz, sofort um jeden 
annehmbaren Kassapreis ab Starn- 
berger See zu verkaufen. Auto, bis 
viersitzig möglichst, würde in Zahlung 
genommen. 


Seegehender Motorkreuzer, 1924 erbaut, 
17,4 X 2,85, mit 60 PS-Daimler, Licht 
u. Starter, Eiche-Karwel, 30 Stunden- 
km, Salon, 2 Kabinen, 6 Schlafplätze, 


Toilette, Küche m. Kohlenbackherd, 


unter halbem Preis verkäuflich. 


Motor-JacHt, 15 m lang, Stahlrumpf, see- 
tüchtig, 100 PS-Mercedes-Motor, zu 
verkaufen. Inneneinrichtung kann noch 
wunschgemäß ausgebaut werden. Sol- 

| venten Käufern Zahlungserleichterung. 

Marine-Motor-Chefboot, Holz, 14,5 X 
25 X 1, Daimler, Vierzylinder, 100 
PS, als Inspektionsboot, Schlepper 
usw, verwendbar, zu verkaufen, Preis 


9000 M. Liegeort Berlin, 


BRIEFANSCHRIFT: 


‚FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten mate drett elt Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNYA WITTEKIND - FRANKFURT A.M, 


hRiE ANSCHRIFT 
FRANKFURTER' MASCHINCNDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 
betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AAKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITIEKIND- FRANKFURT A.M 


o 


NN 


BRIEFANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND = FRANKFURT A.M, 


S 


Sift NS 


BRI ANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN -GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNYA WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


1533| Motorboote 


1534 


1535 
1536 


1537 
1588. 
1539 


1540 
1541| 


1542| 


1543 


1544 
1545 


1546 


1547 


1548 


1549 


1550 
1551 Barkassen 


1552 


| Motorboot, 14 m lang, 2,60 m breit, mit 


60 PS-Daimler-Bootsmotor, Körper 
kupferfeste Diagonal-Karval, 4 Schlaf- 
plätze, zum festen Preise von 6500 M. 
sofort zu verkaufen. 

Motorboot, Kiel, 122 X 275 X 1 m, 
riede Ne g Kajüte, 5 Schlaf- 
plätze, C., Eisschrank, 28. PS- 
Daimler, 5000 M. (2500 M. bar, Rest 
Wechsel 6 Wochen) verkäuflich. Boot 
ist fahrbereit. | 

12 m lange eiserne Motorbarkasse, tadel- 
los laufend, preiswert zu verkaufen. 

Motorjacht, gebr. (Langback), 10,4 m, 


-Stahlkórp, komfort., gut. Zustand, 
aiu Mdb 
Stahl-Motorboot, 10,5 X 1,75: m, mit 


Vorderkajüte, schneller Láufer, preis- 
werl zu verkaufen. 
Motorboot, 9 m lang, mit Kajüte, 24 PS- 


Motor, sehr schnittig, Fahrzeug in ta- 


dellosem Zustand, preiswert verkäufl. 

Schnellboot (Stahl), 9 X 1,60 m, 200 PS, 

| 8 Zyl.-Mercedes-Motor; Ausbau nach 
Wunsch. ' | 

9 m-Autoboot, äußerst schnittig, ele- 
gant, fast neu, Ia. Stahlkórper, erst- 
klassiger Opel-Motor, ca: 30 km lau- 
fend, reichhaltiges Zubehór, sofort 
verkäuflich, 4500 M. 


|Eleg. Autoboot (Mahagoni), 8% m, 8/24 


PS, Brennabor, elektr, Licht u, Star- 
ter, wie neu, gebaut 1924, mit allem 
Zubehör umständehalber preiswert zu 
verkaufen. 

Motorboot, 8 m lang, 1,8 m breit, unten 
Eiche, weiß lackiert, oben Mahagoni, 
natur lackiert, Motor zirka 8 bis 
10 PS, vollstándig überholt, Maschine 
absolut zuverlässig, abfahrbereit, mit 
allem Zubehör, zu verkaufen. 

Motorboot, 8 m lang, mit Teakholzkajüte 
und Verdeck, Körper Eiche, 4 PS-Mo- 
tor, im Auftrage preiswert zu verk 

Motorboot, Eiche, Walfischtyp, 7,5 m, 
16 PS, ab Berlin für 1900 M. verkäufl. 

la Motorboot, .Mahag., 7 m lang, 8/24 
PS-Motor, Klappverdeck, wenig be- 
nutzt, preiswert verkäuflich. 

6% m-Motorboot, neu, Eiche, mit Vor- 
derkajüte, 6/8 PS-Siemens-Halske-Mo- 
tor, mit Wendegetriebe, sowie ein 6 m 
neuer, eichener Motorbootskörper, ev. 
auch mit Motor, billig zu verkaufen. 

Motorboot, 6,5 m, mit kl. Vorderkaj., 
werftneu, Siemens - Motor, Polster- 
bänke, 3800 M. | 

Motorboot, fahrb., neum., 4—6 Person., 
pa. Läuf., 5,5 m lang, Viertakt, 4 Zyl., 
6 PS, m. Wendegetr., elektr. Licht- 
anlage, Persenn., fabrikn., Autoverd. 
(klappbar), offen und geschl., und 
sámtl. Zubeh., weg. Fortz. sofort zu 
verkauíen. Fester Preis 1800 M. 

Autokoot, 5,5 X 1,3 m, für 4 Personen, 
modernste Konstruktion, 4-Zylinder- 
4-Taktmotor, Geschwindigkeit 22 km, 
3000 M, 

Autoboot, 5 m lang, 1,40 m breit, 8/9 
PS-2-Zyl-Motor, 1 Jahr alt. Preis 
1400 M, 

Brandungsbarkasse, Eiche, 10 X 2,3 m, 
mit 30 PS-Callesen-Rohólmotor, fahr- 
bereit, seetüchtig, verkäuflich. 

Hafenbarkasse, gut erhalten, Hanomag- 
Lloyd-Motor, fast neu, 23 PS, mit 
Schleppbock versehen, zu verkaufen. 


1553| Barkassen 
1554| Segler 


1555 


1556 
1557 


1558 
1559 


1560| ` 
1561 


1562 


1563 
1564 
1565 
1566 


1567, Schuten 


1568 


1569 
1570 


1571; Bootskörper 
1572 
1573] 


1574: Maschinen, 
Motoren 


Marine-Motorbarkasse, 100 PS-Körting- 

. Motor, 15 m lang, 3 m breit, Bronze- 
propeller usw., Geschw. 14 Meilen, gut 
erhalten, zu verkaufen, 

1 Mast-Tjalk, 70 ts Schwergut, 20,41 X 
4,28 X 1,37, aus Eisen, 1905 gebaut, 
5200 hfl. (2800 hfl. Hypothek), ab Lü- 
beck verkáuflich, 

Beabsichtige mein Boot, 12 X 2,9 X 1,5 
m, zu verkaufen. 65 qm, Mahagoni, 
8 PS-Keidel-Motor, elektr. Licht, 
W.-C. Küche, denkbar praktisch u. 
elegant, erbaut 1923, evtl. Partner 
(Berlin) gesucht. 


50 am ege jacit .10 X 280 X 170 gr. 
Eiche, Kajüte, erstkl. Segler, über- 
holt und segelkl, m. Inv. u. Beiboot 
preiswert zu verkaufen. 

Spitz-Gatt-Kreuzer, 40 qm, Kajütboot, 
ganz Mahagoni, Baujahr 1924, 8!5 X 
2,30 m, umständehalber sehr preis- 
wert abzugeben. 

Segeljacht, 30 qm, tadellos erhalten, be- 
sonders geeignet als Tourenboot, zu 
verkaufen. 

30 qm-Kreuzer, nat., Mahagoni, mit ge- 
räumig. Cockpit, in außerord. gutem 
Zustande, verkäuflich. 

Schneidige Kieljacht, 20 qm, Mahagoni, 
unkennterbar, preiswert verkäuflich. 

Segelboote, nation. Renn-Jolle, Maha- 
goni, 22 qm, Baujahr 1924, fast werft- 
neu, und Touren-Jolle, stabil, sehr 
gut erhalten, preiswert zu verkaufen. 


20 qm-Rennjolle, Drewitz 1924, vorzüg- 
lich im Trimm, Zeder, erstklassig ver- 
arbeitet, mit allem Zubehör zu ver- 
kaufen. 

Wanderjolle, 26% qm, Mahagoni, steifes, 
sehr schnelles Boot. 

Fischerboot mit Motor und Netze, ca. 
7 m lang, 2,50 m breit, zu verkaufen. 

Jollen - Kreuzer, Kiefern - Schwertboot, 
6,30 X 1,80 m, 23 qm Segel, verkäufl. 

Segel-Boot (Lugger), m. Steckschwert, 
fast neu, auch zum Rudern, neu über- 
holt, samt Segel und allem, preiswert, 
nicht unter 550 RM, zu verkaufen. 
Evtl. Zahlungserleichterung. 

4 Klappschuten, 400 cbm, 46 X 8,8 X 
3,4. Preis ca. 85000 M. p. Stück. 

10 eichene offene Schuten, 159 cbm, 
zirka 70 ts Ladefähigkeit, zirka 21 X 
5 X 0,70 m, stark gebaut und über- 
holt, je nach Wahl 1400 bis 1700 M. 
pro Stück, verkäuflich. Liegeort: Nähe 


ordseehafen. 


‚Arbeitsprahm, viereckig, Tragkraft 35 ts. 


12 X 4 m, 1200 M., Berlin, verkäufl. 


Neue Schute, zirka 14,224 X 3 m, aus 


Holz, dreimal mit Kienteer gestrichen, 
Tragkraft 18 ts, 1500 M, ab Berlin 
verkáuílich. 

Schweres Boot, 5,60 m lang, preiswert 
abzugeben. 

Motorbootskórper, ca. 55 m lang, 
Eichenholz, weiß lackiert, mit Moto- 
renfundament, Stevenrohr, Steuer- 
welle, für 450 M. zu verkaufen. 

Barkassenkörper, aus Eichenholz gebaut, 
9 X 2 m, preiswert zu verkaufen. 

2 Diesel-Maschinen von je 10 Zylinder, 
System M.A.N., von je 3300 Brems- 
pferdestärken, ungebraucht und im 
erstklassigen Zustand, zum % Nenn- 
wert, 12100 £. 
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Stahlformguß 
Schmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminiumguß 
Bronzeguß 


für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


für Lokomotiv- und 
Waggontabriken 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


Lfd. 
Nr. 


1575| Maschinen, 


1576 
1577 


1578 


1579 
1580 


1581 


1582 


Motoren 


Objekt 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 400—500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, & 
Stück 5000 GM. 

Dieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um- 
drehungen, fast neu, zu verkaufen. 
2 $uterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 

S, 260 X 400 X 700:356 Hub, mit 
Einspritzk., Fundament 24X 1,3 m, 
Maschinenhöhe 2,45 m, ee ein- 
schließlich Drucklager 4 m. Preis p. 

Maschine 6000 M, l 

250 PSi-Handelsschiffemaschinen, erbaut 
1921-22 bei Christiansen & Meyer, Har- 
burg, Kompound-Masch. mit getrennt 
liegendem Oberfl.-Kondens. und direkt 
gekuppelt. Luft-, Zirkulations-, Speise- 
und Lenzpumpe, Zylinder 280 X 530, 
Hub 380. Besichtigung bei Hamburg. 
Preis 8000 M, 

2 Dieselmaschinen, Benz und Korting, 
250 PSi, zu verkaufen. 

2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 

` | 225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 

Zwei neue Rohöl-Schiffsmotoren mit 
Schiffsschraube und Wendegetriebe, 
Fabrikat Thrumann, 12/45 PS, mit 
sämtlichen Rohrleitungen usw. sofort 
mit 1450 M. p. Stück, sowie ein 
Außenbordsmotor, ca. 3 PS, mit 175 

Mehrere Rohölmotoren, 8--10 PS, abzu- 
geben bei günstigen Bedingungen. 
Mark zu verkaufen. 


Objekt 
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1583| Maschinen, Bootsmotor, 2% PS-Buhmotor, fast neu, 
Motoren mit Welle, Schraube und Tank, ge- 
| brauchsfertig, zu verkaufen. 
1584 Lokomobile |1 Wolfsche Heißdampf-Verbundloko- 
mobile mit Kondensation, Modell 
VK. 9b, 185 PS, n — 210, Vorbau für 
Torffeugrung, Transmission, Riemen. 
2 gut erhaltene Schiffskessel, Baujahr 
1900, Erbauer Ewald Berninghaus, 
Duisburg, 125,76 qm Heizfläche, 3,27 
qm Rostfläche, 9 at, 2750 mm Durch- 
messer, 3350 mm Länge, Preis 6000 M. 
pro Kessel. 
2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
eizfl,, 13,5 at, 295 m Durchmesser, 
330 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 2,56 m Rohrwandentf., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 
Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 
Sauerstoffanlage, 30 cbm Stundenleist., 
System Messer & Co, wenig ge- 
braucht, in kompl. betriebsfertigen 
Zustande zu verkaufen. 
1589| Werftverkauf |Kl. Werft, an der Ostsee gelegen, zu 
verkaufen, 
1590; Verschiedenes Sauerstoffkessel, 480—680 1, zu verkauf. 
1591 Schrottschere, Fabr, Schlüter; Neustadt, 
Modell S. B. Z. 2, eingerichtet für 
elektr, Antrieb, m. geteilter Fest- 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm,  Rundeisen. 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 
strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklun?. 


1585| Kessel 


1586 


1587| Sauerstoff- 
anlagen 


1588 


Lid. | Objekt Objekt 


1592 Verschiedenes Lichtturbine, F Bakani A. E. G., Type | 1594| Verschiedenes |8 komplette Kompasse Fluid, davon 4 
51, für Gleichstrom, 110 Volt, 456 mit Peileinrichtung, Fabrikat Bamber- 


Leistung 50 kW, Umdrehungs- ger, Berlin, Rosendurchmesser 165 
zah E pro Min., für einen Dampf- i mm, neu, in Messing polierter 
druck von 12—16 at und Kondensa- Ausführung, auf Bronzefuß und Mes- 


singsäule montiert, zirka 1,5 m hoch, 
mit elektrischer und Petroleumnot- 
beleuchtung, ^ einschl. | Kompensa- 
tor und Test der Seewarte Kiel, zum 
Preise von 575 M., bzw. 600 M. p. St. 


tionsbetrieb, mit Auspuffsicherheits- 
ventil, 1922, fabrikneu, 4500 M. 
1593 2 gebrauchte, guterhaltene Destillier- 
blasen abzugeben. Gewicht ca. 700 u. 
1000 kg. Siemens-Martin-Stahlblech, 


. besonders gewölbter Boden, Inhalt ca. || 1595 
2000 Ltr., Ausflußrohr unten angebracht. 


Schiffsanker u. Drahtseile, passend für 
Stein- und Kanalschiffe, zu verkaufen. 


Dezugsquellen- und Lieferanten- Verzeichnis 


Anker. 


„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Ankerwinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. . 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschalten. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraße 100 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m.b.H., 
Kiel 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Dampfkrane. 
»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H., 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- .und Lackwerk, Hamburg. 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 


Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 
Farben. 


Feuerlöschgeräte und Armaturen 
J. Vogel, Speyer (Rh.), Feuerlösch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 
Gebläse. 
Netzschkauer EE 
Netzschkau i. Sa. 
Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Ketten. 
„Demag* Deutsche Maschinenfabrik 
A. -G. eg Duisburg. 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. 

„Hansa“ Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Konstruktionsbüro 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; once und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. 


Lufterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik: 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluftanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, Preßluit-Armaturen. 


Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 
schaft, Berlin-Weißensee. 

PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. 

„Demag” Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G. m. b. H Berlin W 30, 
MaaBenstraBe 17. 
Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Schitisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G. m. b. H., Heilbronn. 


Schitisbedart. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H. 
‚Hamburg, Klopstockstraße 2-4. 


Schifisbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


EE Schifisgläser, 
hifisglocken. 
J. P. C. "n Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. 
Schiftshilismaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schitisladewinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Schifisteer und Schiffspech. 
Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges., Ham- 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 
Seekarten. 
Friedrichsen, L. & Co, Hamburg 1. 
BergstraBe 23. 
Steuerapparate. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Taucherapparate. 


Drägerwerk, Dräger Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel-Adr^ Drägerwerk. TeL- 
. Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. 

Hansen Apparatebau-Ges. m. b. 

4, Kiel, Wer k Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
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2. Jahrgang 


Berlin, 10. Juni 1925 


Nummer 11 


Die Einkommenbesteuerung 1924 und 1925 
nach der endgültigen Fassung des Steuerüberleitungsgesetzes 


vom 27. Mai 1925 


Am 27. Mai 1925 ist das Gesetz zur Ueberleitung der 
Einkommensteuer und Körperschaftsteuer 
in das regelmäßige Veranlagungsverfahren (Steuerüber- 
leitumgsgesetz) vom Reichstag verabschiedet. Es 
regelt die endgültige Einkommen- und Körperschaftsteuer 
für 1924 sowie die weiteren Einkommen- und Körperschaft- 
steuervorauszahlungen für 1925. Eine Veranlagung für 1924 
findet nicht statt. Auch die von der Reichsregierung vor- 
geschlagene „vereinfachte” Veranlagung ist abgelehnt, da 
sie zu große technische Schwierigkeiten verursacht und doch 
nicht zu einer vollen Gleichmäßigkeit führt. Für 1925 ver- 
bleibt es im wesentlichen bei dem bisherigen Vorauszah- 
lungssystem; doch sind nicht unwesentliche Erleichterungen 
vorgesehen. 


L Die Ablösung der Einkommen- und Korperschaitsteuer 
für das Kalenderjahr 1924 und die Wirtschaltsjahre 1923/24. 


Grundsätzlich wird unter die Vorauszahlungen für 1924 
ein „Strich gemacht”. Die vorschriftsmäßig geleisteten Vor- 
„uszahlungen gelten als endgültige Einkommen- 
steuerschuld (Ablösung) für 1924. 

Bei den Gewerbetreibenden, die ihr Wirt- 
schaftsjahr im Laufe des Kalenderjahres oder vor dem 
31. Dezember 1924 abschließen, bilden die für den in das 
Kalenderjahr 1924 fallenden Teil des Wirtschaftsjahres 
1923/24 vorschriftsmäßig entrichteten Vorauszahlungen die 
Steuer für diesen Zeitraum. Dasselbe gilt bezüglich der 
Landwirtschaft für die "Zeit vom 1. Januar bis 
30. Juni 1924. Soweit von diesen Gewerbetreibenden und 
Landwirten daneben Einkommen anderer Art bezogen 
ıst, erfolgt die Ablösung für den gleichen Zeitraum, wie für 
das Einkommen aus Gewerbebetrieb bzw. Landwirtschaft. 

Bei den übrigen Steuerpflichtigen, also insbe- 
sondere auch bei denjenigen Gewerbetreibenden, die nach 
dem Kalenderjahr versteuern, stellen die für das Jahr 1924 
vorschriftsmäßig geleisteten Vorauszahlungen die endgültige 
. Einkommen- und Körperschaftsteuer für das Kalenderjahr 
1924 dar, 

Eine anderweitige Festsetzung der Vorauszahlungen ist 
dagegen in allen Fállen móglich, in denen die Zweite Steuer- 


notverordnung und die Durchführungsbestimmungen nicht 
richtig angewendet sind. Ausgeschlossen ist jedoch eine 
anderweitige Festsetzung der Vorauszahlungen durch den 
Reichsfinanzhof, weil sie den wirklichen Einkommensver- 
hältnissen nicht entsprechen; lediglich im Billigkeitsverfah- 
ren können Rückzahlungen erfolgen, wenn Verhältnisse 
nachgewiesen werden, die die steuerliche Leistungsfähigkeit 
wesentlich beeinträchtigen. 


Im einzelnen ist folgendes bestimmt: 


1. Sind Vorauszahlungen von einem Gewerbetreiben- 
den — mit Ausnahme der den freien Berufen gleichgestell- 
ten — und Landwirt geleistet, ohne daß eine Ent- 
scheidung darüber ergangen ist, so kann 
innerhalb von zwei Monaten nach Inkrafttreten des Ge- 
setzes eine anderweitige Festsetzung der Vorauszahlungen 
von dem Steuerpflichtigen mit der Begründung beantragt 
werden, daß er nicht vorauszahlungspflichtig sei oder daB ` 
er zu hohe Vorauszahlungen bewirkt habe. Gegen den Be- 
scheid ist das Berufungsverfahren gegeben. 


2. Sind Entscheidungen über die Vorauszahlungen der 
unter 1. genannten Gewerbetreibenden vor Inkrafttreten des 
Gesetzes unanfechtbar geworden, so kann nunmehr 
noch Einspruch gegen die Entscheidung innerhalb von zwei 
Monaten nach Inkrafttreten eingelegt werden. Auch hier ist 
gegen den Bescheid das Berufungsverfahren gegeben. 


3. Soweit noch Rechtsmittelverfahren 
schweben, werden diese nach den bisherigen Vorschrif- 
ten fortgesetzt. Es verbleibt also bei dem Beschwerdever- 
fahren, wobei in den zugelassenen Fällen die weitere Be- 
schwerde an den Reichsfinanzhof gegeben ist. 


4. In allen Fällen kann der Ablösungsbetrag auf An- 
trag herabgesetzt werden, wenn bei einem Steuer- 
pflichtigen besondere persönliche oder wirt- 
schaftliche Verhältnisse vorgelegen haben, die 
seine Steuerfáhigkeit wesentlich beeinträchtigt haben. Als 
persönliche Verhältnisse dieser Art gelten auch außer- 
gewöhnliche Belastungen durch Unterhalt oder Erziehung 
der Kinder, durch Verpflichtung zum Unterhalt mittelloser 
Angehöriger, durch Krankheit, Körperverletzung, Verschul- 


dung oder Unglücksfálle. Ferner kënnen nach dem Gesetz 
als wirtschaftliche Verhältnisse dieser Art auch wesentliche 
Verluste in Betracht kommen, die sich beim Vermögens- 
vergleich ergeben. Der Antrag ist innerhalb von zwei 
Monaten nach Inkrafttreten des Gesetzes zu stellen, jedoch 
in den zu 1. bis 3. behandelten Fällen nur bis zum Ablauf 
eines Monats. nachdem die Entscheidung rechtskräftig ge- 
worden ist. ə 


Die Vorschriften sehen ferner eine Erstattung des 1924 
einbehaltenen und abgeführten -Lohnabzugs vor, wenn der 
steuerfreie Lohnbetrag nicht in Höhe von 610 Mark. im 
Kalenderjahr oder von 155 Mark im Kalendervierteljahr be- 
rücksichtigt ist. Der Erstattungsantrag muß bis zum 
31. Juli 1925 gestellt werden. 


. H. Die Einkommen- und Körperschaitsteuervorauszahlungen 


für 1925. 


Die Einkommen- und Kórperschaft- 
steuervorauszahlungen für 1925 sind. nach den 
bisherigen Vorschriften sofort zu entrichten. Ist jedoch der 
Ablösungsbetrag für 1924 herabgesetzt, so sind 
auf Antrag des Steuerpflichtigen, sofern sich seine wirt- 
schaftlichen Verhältnisse nicht wesentlich geändert haben, 
die vierteljährlichen Vorauszahlungen in Höhe je eines Vier- 
tels des festgestellten Jahresbetrages der Ablösung festzu- 
setzen. Im übrigen sind folgende Abweichungen vorgesehen, 
die bereits bei den nächsten fälligen Vorauszahlungen zu 
beachten sind; die am 10. Juni fälligen Vorauszahlungen für 
E sind erst am 10. Juli 1925 mit denen für Juni zu ent- 
richten. 


1. Gewerbebetriebe. 


Weist ein Gewerbetreibender auf Grund seiner Buch- 
führung für die abgelaufenen vollen Vierteljahre des Kalen- 
derjahrs 1925 oder eines nach dem 30. Juni 1925 endenden 
Wirtschaftsjahres 1924/25 nach, daß er in diesem Zeitraum 
Verlust oder einen so geringen Gewinn gehabt 
hat, daß die von ihm entrichteten Vorauszahlungen den Be- 
trad übersteigen, den er voraussichtlich für diesen Zeitraum 
an Einkommen-: oder Körperschaftsteuer und mindestens 
nach dem Verbrauch zu zahlen hätte, so sind ihm auf seinen 
Antrag die Vorauszahlungen für den Rest des Kalender- 
jahres 1925 oder des Wirtschaftsjahrs 1924/25 in entsprechen- 
der Höhe zinsloszu stunden; die Mindestgrenze für 
Körperschaften von monatlich ai, v. T. des Vermögens gilt 
insoweit nicht. Ergibt jedoch die nächste regelmäßige Ver- 
anlagung, daß die geleisteten Vorauszahlungen weniger als 
drei Viertel der endgültigen Steuer betragen, so sind von 
dem  nachzuzahlenden Betrade Verzugszuschläge 
vom Beginn des Monats ab zu entrichten, in dem der Antrag 
gestellt wurde. Das Finanzamt muß von der Erhebung der 
Zuschläge absehen, wenn der Steuerpflichtige nachweist, 
daß ihn kein Verschulden trifft. 


Umgekehrt kann das Finanzamt die Vorauszahlungen 
entsprechend dem mutmaßlichen Einkommen erhöhen, wenn 
ein Steuerpflichtiger im ersten Halbjahr 1925 oder in der 
ersten Hälfte eines nach dem 30. Juni 1925 endenden Wirt- 
schaftsjahrs 1924/25 Gewinn erzielt hat. 


Für Gewerbetreibende und Handwerker, 
deren Gesamteinkommen 1925 voraussichtlich 12000 Mark 
nicht übersteigen wird, können die Vorauszahlungen nach 
dem mutmaßlichen Einkommen auf Grund des für die freien 
Berufe (vgl. Ziffer 3) geltenden Tarifs festgesetzt werden. 


Die Vorauszahlungen sind in Zukunft nur noch viertel- 
jährlich zu entrichten, auch wenn die Umsatzsteuervoraus- 
zahlungen monatlich abgeführt werden. 


2. Besonderes für Erwerbsgesellschaften. 


Nach Veröffentlichung der Steuerkurse auf den 31. De- 
zember 1924 im Reichsanzeiger haben die Erwerbsgesell- 
schaften, die ihre Vorauszahlungen nach dem auf Grund der 
Steuerkurse berechneten Vermögen leisten, die neuen 


Steuerkurse zugrunde zu legen. Ferner ist das Schach- 
telprivileg wieder für Erwerbsgesellschaften eingeführt, 
die mindestens zu einem Viertel an dem Grund- oder 
Stammkapital einer anderen beteiligt sind; die gleichzeiti- 
ger Vorauszahlungen der Tochtergesellschaft werden ent- 
sprechend angercchnet. | 


3. Landwirtschaft. 


Für die Einkommensteuervorauszahlungen der Land- 
wirtschaft, Forstwirtschaft und der sonstigen nicht- 
gewerblichen Bodenbewirtschaftung sind ebenfalls Erleich- 
terungen- vorgesehen. 


4. Die übrigen Steuerpflichtigen. 


Unbeschränkt Einkommensteuerpflichtige, die lediglich 
Einkommen im Sinne des $ 7 der Zweiten Steuernotver- 
ordnung (aus freiem Beruf und gleichsestelltem Gewerbe- 
betrieb, Grundbesitz, Vermietung, Verpach- 
tung, sonstigen Einnahmen) beziehen, brauchen Voraus- 
zahlungen nicht zu entrichten, wenn die Roheinnahmen 
weniger als 270 M. im Kalendervierteljahr betragen: andr- 
renfalls können sie, wenn der. Einnahmeüberschuß 2500 M. 
im Kalendervierteljahr nicht übersteigt, 200 M. im Kalender- 
vierteljahr, abziehen. 


Im übrigen werden vierteljährlich als Voraus- 
zahlungen erhoben: 


al bei Einkommensteuerpflichtigen, sowie 
bei Gesellschaften mit beschränkter Haf- 
tung mit Einkommen dieser Arten, deren Vermögen für 
die letzte Vermögensteuerveranlagung auf nicht mehr 
als 50000 Mark festgesetzt ist, 


von den ersten 3000 M. des vierteljährlichen 


Ueberschusses . . . . 2 2 2 . . . . 10v.H. 
von den weiteren 2000 M.. . . . . . . . 15 v. H. 
von den weiteren 5000 M.. . . . . . .. Bv. H. 
von den darüber hinausgehenden Beträgen . . 30 v. H. 


Der Satz von 10 v. H. ermäßigt sich für die ersten 
2000 M. vierteljährlich bei Einkommensteuerpflichtigen für 
die zur Haushaltung zählende Ehefrau und minderjährigen 
Kinder, soweit sie nicht über 17 Jahre alt sind und cigenes 
Arbeitseinkommen beziehen, um je 1 v. H. Uebersteigt der 
Ueberschuß der Einkünfte über die Werbungskosten 500 M. 
vierteljährlich nicht, so ermäßigt sich der Satz von 10 v. H. 
vom dritten Kinde ab um je 2 v. H. 


b) bei anderen kórperschaftsteuerpflich- 
tigen Erwerbsgesellschaften mit Einkommen 
dieser Arten 20 v. H. 


c) bei den übrigen KórperschaítsteuerpHichtigen mit 
Einkommen dieser Arten 10 v. H 


Neue Vorschriften bestehen ferner für Kapital- 
rentner, die von dem Einkommen aus Kapitalvermögen 
in gleicher Weise Vorauszahlungen zu entrichten haben, 
wie von den obengenannten Einkünften; der Steuer- 
abzug vom Kapitalertrage, der auf die Zinsen 
weiterer Anleihen erweitert ist, ist dabei einzurechnen. Die 
neuen Bestimmungen, die den Steuerabzug vom Arbeits- 
lohn betreffen, und auf nach dem 31. Mai 1925 erfolgende 
Dienstleistungen erstmalig angewendet werden sollen, sind 
durch die Veröffentlichungen in der Tagespresse bereits 
bekannt. 


Die erste ordentliche Veranlagung zur Ein- 
kommen-, Körperschaft- und auch Umsatzsteuer findet für 
diejenigen Gewerbetreibenden und Landwirte, deren Gc- 
schäftsjahr im ersten Kalenderhalbjahr 1925 
endet, bereits nach Ablauf dieses Zeitraumes statt. Die 
maßgebenden Vorschriften des neuen Einkommen- und 
Körperschaftsteuergesetzes sind im Laufe des Juni zu er- 
warten. Die übrigen Steuerpflichtigen werden. erst nach 
Ablauf des Kalenderjahres 1925 veranlagt werden. 


Dr. B. 
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Premag 


PRESSLUFTMAS CHIN EN 


- PREISETUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN SOS 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede hóhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensátzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich. hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. . Kurze Anzeigen werden im  Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in ruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,?/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtscha tsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sámtliche Zuschríften sínd an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


E Objekt We mn ` Objekt 


Passagier- Segeln, nicht unter 300 ts Ladefähig- 
1596) Schwimm- 1 Schwimmkran von 25—30 t Trag- schiffe keit, Bedingung: Motor erstklassiger ` 
krane fähigkeit bei ca. 10 m größter Aus- Firma, 8 Seemeilen, beladen, gegen 
ladung über Außenkante, Schwimm- bar zu kaufen gesucht. 
körper, zu kaufen gesucht. 


1604| M-Boote 2 M-Boote, möglichst ohne Maschinen- 


1597 Gesucht‘ Schwimmkran, 10—12 t Trag- anlage, zu kaufen gesucht. 
fähigkeit. 1605| Fischdampfer Einige Dampfer, 250—500 t, für Hoch- , 
1598 Fracht- und :Touristenschiff für 800 bis 1000 Passa- seefischerei gesucht. 
Passagier- giere zu kaufen gesucht. 1606| Schlepper Hafenschlepper, 55/60 PS, gesucht. 
1599| Schiffe Frachtdampfer, 1000 ts Tragfähigkeit, || 1607] Motorboote Gesucht: Motorboot für Rheinfahrten, 
15 kn Geschwindigkeit, gesucht. 60—80 Personen. 
1600, Flußfrachtschiff, 700—800 ts Tragfähig- |] 1608. . Motorschnellboot, ca. 25—28 Meilen 


| keit, Tiefg. 7’, Länge ca. 50 m, Breite 
' 10 m, mógl. Dieselmotorantrieb, nicht 
älter als 10 Jahre, gesucht. 
1601 ‚Küstendampfer, 200 bis 250' lang, mit 
| Einrichtung für Passagiere, 14—15 
| sm Geschw., gesucht. 
1602 IMotorfrachtschiff von ca. 25—40 ts zu 
| | kaufen gesucht. 


| laufend, gesucht, 
1609; Marine-Motor-Chefboot zu kauf. ges. 
1610 2 Motorbarkassen aus Holz oder Eisen, 
35/50 PS, mit Schleppeinrichtung, 12 
| bis 14 m lang, gesucht. 
1611; |Mctorboot, 10—12 m lang, 2,5—3 m 
breit, Vorder- und Hinterkajüte, 10/15 
PS-Motor, gesucht. 


| a) Nachfragen 603|Fracht- und  |Motorschoner oder  Motorschiff mit 


Lfd. 


jos Objekt Nr. Objekt 

1612, Motorboote Motorkajütboot, 10—12 m lang, ge- || 1635| Verschiedenes Reeder für laufende Befrachtun Finn- 
braucht, gesucht. arai re A eh De twer- 

1613 Motorboot, 7—10 m lang, mit Vierzylin- pen—Hamburg (Fracht), ntwer- 
dermotor, sofort gegen Kasse zu kau- | pen—Finnland (Fracht oder Ballast) 
fen gesucht. 1636 gesucht. 

1614 Kleineres, gut erhaltenes Motorboot mit | ale ee nd - 
Vierzylinder-Motor zu kauf. gesucht. £e Var EMEN 2050 x "er? 

1615 Suche Motorboot, kleines, 4 Personen. | Dorchin: gesucht. 

1616| Dampípinasse |Marine- Dampípinasse aus Holz, gebr, | 
aber gut erhalten, mit Kessel, Ma- 


schine und Ausrüstung, zu kaufen ge- 
sucht. In Frage kommt Pinasse I. Kl. 
evtl. II. Kl. oder Dampfbeiboot A. 
Wanderjolle, nur in bestem Zustand. 
Gesucht: 1 stehende Dampfmaschine für 
Pumpenantrieb, Leistung bei ca. 200 
Umdreh. 450—500 HPi. 
1 stehende Dampfmaschine für Pumpen- 
antrieb, Leistung bei ca. 250 Umdre- 
hungen ca. 200 PSi, gesucht. 
1 Dampfmaschinen-Aggregat, ca. 
|! bis 100 PS, 35 kW, 110 oder 220 Volt, 


1617| Segelboote 
1618, Maschinen 


1619 


1620 80 

| 300 Amp., 220—360 Umdreh., 2 Zyl. 
mit Gleichstromdynamo gekuppelt 
gesucht. 

2 Dampfmaschinen-Aggregate, 
PS, 16-17 kW, 110 Volt, 100 Amp,, 
200—360 Umdrehungen, 2 Zyl., mit 
Gleichstromdynamo gekuppelt, ges. 

Außenbordmotor, ca. 2% PS, nur gutes 
Fabrikat. 

Wendegetriebe für zweizylindrigen Mo- 
tor, 10 PS, 450 Umdrehungen pro 
Minute, gesucht. 

2 Schiffskessel, ca. 12 at und je 150 qm 
Heizfläche, gesucht. 


1621 20—25 


1622 
1623 


1624 Kessel 


1625 Zylinderkessel, 100 qm Heizfl., bis 10 
kg Druck, gesucht. 

1926 Kondensator |1 Kondensator, ca. 120 qm Kühlfláche 
gesucht. 

1627, Pumpen 1 Zentrifugalwasserpumpe zum direkten 
Antrieb durch eine 200 PSi-Dampf- 
maschine, mit 60 cm Rohranschluß, 
gesucht. 

1628 Speisepumpen, Luft- und Zirkulations- 


pumpen, Reiniger und Vorwärmer L 
Kesselanlage, 12 at, 150 qm Heizfl., 
gesucht. 
Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
| und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzern. 
Vertretungen Gut beschäftigte u. über weitgehendste 
Geschäftsbeziehungen, auch im Aus- 
land, verfügende Schiffswerft am Nie- 
derrhein sucht Vertrieb bzw. Fabri- 
kation eines in Branche fallenden, 
absatzfähigen Artikels bzw. General- 
vertretung f. denselben zu übernehm. 
Bezirksvertretungen gesucht für paten- 
tierte Vorrichtung 
von Verstopfung 
Pumpensaugern 
stellen. 
Auslandsvertreter gesucht für moderne 
Schaufensterkonstruktionen u. Bronze- 
arbeiten. 
Erste Berliner Möbelfabrik 
treter im Auslande. 
Gelernter Schiffsmakler und Umschlags- 
spediteur für Ostseehafen zum bal- 
digen Antritt gesucht. 


1629| Beteiligung 


1 630. 


1631. 

zum Beseitigen 
an Bodenventilen, 
und dergl Saufe- 


1632 


1633 sucht Ver- 


1634 Personen 


"m Schwimm- 
krane 


| 


iil 


1639 

1640, Schwimm- 
docks 

1641 

1642| Werkstatt- 
schiff 


1643| Tankleichter 


1644 Bagger 


1645 

1646 Fracht- 
dampíer 

1647 

1648 


1649 Fischdampfier 


b) Angebote 


Schwimmkran für 65 t Höchstleistung, 
Ausladung 7,5 t 15 m, 50 t bis 10 m, 
65 t 6 m. Dreibein mit Dampi- 
antrieb, auf 2 Pontons, 25,45 X 21,4 m, 
2 Kessel, je 56 qm, B at. Preis ca. 
100 000 M. 

Schwimmkran, 1917 erbautes Fahrzeug, 
24,85 X 5,755X1 m Tiefgang, 160 t 
Tragfähigkeit. Kran, 14,5 m Bock- 
ausleger, 10—12 t Tragfähigkeit. 

Schwimmkran für 3,5—5 t, Tragfähig- 
keit bei 9 m Ausladung 5 t, bei 13 m 
35 t. Ponton, 21,5 X 7,6 X 2,25 Sei- 
tenhöhe, Tiefgang 1,25 m. Antrieb 
2 Benzolmotoren à 60 PS. 32000 M. 

Schwimmdock, 25000 t Hebekapazität, 
Lánge 191 m, Flur-Breite 30 m. ganz 
modern eingerichtet. Preis ca. 2,75 
Mill. Gulden. 

Modernes mittelgroßes Schwimmdock 
zu verkaufen. 

Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 

Tankleichter, ca. 150 t, 27X7X2,5 m, 

Stahl, 7—8 Jahre alt. 6 Tanks je 

22,5 cbm Inhalt, Handpumpe, 12 800 M. 

Saugebagger, seegehend, Selbstlader 

und Entlader, gebaut 1916, 49 X 8,6 

x 455 m, Tiefgang beladen 3,9 m, 

Leistung 405 cbm, Masch. 350 PSi, 

Kessel Mar.-Zyl, 150 qm, 11% at, 

Verbrauch 300 kg/Std., Oelfeuerung. 

Geschw. 9 kn, Saugpumpe von Haupt- 

masch. getr., Saugrohr 600 mm Durch- 

messer, Arbeitstiefe 14 m, Preßhöhe 
| des gesaugten Materials 10 m über 
| WL. 

Eimerbagger, 300 Liter Inhalt, 36,5 X 

| 1,6 29, Tiefgang 1,7 m, Bagger- 

| tiefe 9 m normal, größte 10 m. Preis 
ca. 290 000 M, 

Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X9,82 
X3,3 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R--T., 
342 N.R.T. 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 

Motorfrachtschitt, Länge zw. d. Steven 

| 44,1 m, Breite auf d. Spanten 597 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhóhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 

| beladenen Zustande 2,9 m, Tragfähig- 

| keit 300 t. 

Doppelschraubenfrachtschiff, 150 t Trag- 
fähigkeit bei 2 m Tiefgang, 5/600 PS. 

Fischdampfer, 1909 erbaut, 299 B.-R.-T.., 
116 N.-R.-T., 40,32 X 7,24 X 3,92 m, 
180 t Bunker, Fischraum kann 130 t 
Fische fassen, 450 PSi-Maschine von 
1014, Kessel 120 qm Heizfläche, 1910 
erbaut, Kohlenverbrauch 6,5 t, Ge- 
schwindigk. 9—10 sm. Preis 5300 £f. 
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1650| Schlepper 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl-Kessel je 229 qm 
Heizfl, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 


3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 


binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung, 

1651 Flachgeh. Doppelschraubenschlepper, 
5/600 PS, 43X6xX 2,6 m, Tiefgang 
1,3 m. 25000 M. 

1652 3 Seitenradschlepper, 40,2 X 5 X 2,38 m, 
Tiefg. 1,22 m, 9,6 m Breite über Rad- 
kasten, 250 PSi. Die Bauteile sind 
versandbereit hergerichtet. Preis et- 

| wa 60000 M. p. Stück. 

1653 See- und Flußschleppdampfer, 300 PS, 
1893 gebaut, 29,34 X 5,65 X 3,32, 
Tiefg. 3,2 m bei voller Beladung, 22t 
Bunker u. 8 t an Deck, Comp.-Masch. 
300 PS, Kessel 107,8 qm, 7 at, Ge- 
schwind. 11 sm, Klasse Germ. Lloyd 
100 A 4 K (E) n. Februar 25. 


1654 Kl. Schlepp- u. Personen-Dampfer, ca. 
60 PS, Platz für 120 Personen, in best. 
Zustand, preiswert verkäuflich. 
1655| Passagier- Passagiermotorboot, 17,1 X 3,5 X 0,5 m 
boote Tiefgang, 18/20 PS, Daimlermotor, 
ca. 150 Personen, 1910 Stahl gebaut, 
vollkommen überdacht, mittschiffs 
Kajüte. 15000 M. l 
1656 Passagiermotorboot, 120—140 Personen, 
35 PS - Daimler - Motor, 18,5 X 4,2 X 
| 0,6 m, Eiche, festes Holzdach. 12 500 
Mark. 


1657  |Passagier-Motorboot, 17 X 2,8 m, ca. 


. 100 Personen, 30 - PS-N. A G.-Motor, 
Stahl, 5—6 Jahre alt. 3500 holl. Guld. 


Motorboot, 16 X 2,8 m, ca. 100 Perso- 
nen, 24 PS-Motor, Stahl, 6 Jahre alt. 
3500 holl. Gulden. 

Motorboot, Eiche, ca. 10 Jahre alt, 15 X 
3,5 X 0,70—0,80 m Tiefgang, große 
Vorderkajüte, 24 PS-Hansa-Lloyd- 
Motor, 80—90 Personen. 5000 M. 

Passagier-Motorboot, 80—90 Personen, 
15,5X 3X 0,9 m Tiefgang, 28/32 PS- 
Daimler-Motor, Eiche mit Kupfer- 
beschlag, 18—20 sm. 12500 M. 

See-Motorschiff für 51 Personen, über- 
dacht, mit allem Zubehór, 10 km Ge- 
schwindigkeit bei 3 kg Benzinver- 

. brauch pro Stunde, Daimlermotor, 
Toilette, Azetylenscheinwerfer, ge- 
nehmigt für 1925/26, sofort zu ver- 

i kaufen oder zu vermieten. 

'Schnellboot, 9,60 X 1,75, Stahl, 22/55 
Mercedes, Bosch - Licht und Starter, 
ca. 40 km laufend. 

Motorschnellboot, 24X 4X 1,225 m, 2 
Benz-Motoren je 250 PS, Geschwind. 
17—18 sm. 16000 M. 

1664 U-Z-Boot, 500 PS, mit nahezu voll- 
stánd. Inventar, ab Hamburg 12000 
Mark, verkäuflich. 

1665 Flottenchefboot, 14,5 X 2,6 X 1 m, 100 

PS-Daimler-Motor, 6000 Mark. 


1658 


1659 


1660 


| 1661 


1662| Motorboote 


1663 


y 
CONS 


BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Abmessungen. Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEF ANSCHNIET: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & wITIEKIND- FRANKFURT A.M 


SS 


BRIEF ANSCHRIFT 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


TURBO- 
KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M 


BRIT FANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & wITTEKIND- FRANKFURT A M, 
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Nr. 


Objekt 


eegenen gege 


. 1666| Motorboote 


1667 


1668 


1669 


1670 


1671 


1672 


1673 


1674 


1675 


1676 


1677 


1678 


1679| Barkassen 


1680 


16S1 


1682 


Motorjacht, seegehend, 15,25 X 2,75 m, 
ganz aus Mahagoniholz geb., Kupfer- 
haut, mit 45 PS -Hanomag - Motor, 
elekrt. Lichtanl., Küche, W. C., Mann- 
schaftsr., Salon, Schlafkaj., Deckhaus, 
Einrichtung aus Mahagoniholz mit 


Schleiflack. 


Motorbarkasse, Inspektionsboot, 1916 

. erbaut, 12 X 22X15xX09 m, 22 
PS-Daimler-Motor, große Kajüte. 
10000 M. 

Motorboot, 8 m lang, 1,8 m breit, unten 
Eiche, weiß lackiert, oben Mahagoni, 
natur lackiert, Motor ca 8—10 PS, 
vollstándig überholt, Maschine abso- 


lut zuverlässig, abfahrbereit, mit all. 


Zubehór zu verkaufen. 


Motorboot, 10 m lang, ca. 2,30 m breit, 
Eiche, große Mittelkajüte, 22 PS-Vier- 
zylinder-Motor, preiswert zu verkauf. 


IMotorboot, 10 m lang, ca. 2.30 m breit, 
Eiche, gr. Mittelkajüte, 22 PS- Vier- 
‘zylinder-Motor, preiswert zu verkauf. 


Eine Motor-Jacht, 15 m lang, 3 große 
Kajüten, 15/40 PS- Vomag - Motor, 

. Licht- u. Anlasseranlage, Stahl, Aus- 
bau Mahagoni, Pantry W. C. Preis 
20000 M. 


Eine Motorjacht der Deutschen Strom- 
motorkreuzerklasse, 10,5 m lang, 12,4 
PS - Hanomag - Lloyd - Motor, Stahl, 
Ausbau Mahagoni, Licht- u. Anlas- 
ser-Anlage, große Kajüte, Pantry, 
W. C. elegant eingerichtet. Preis 
15000 M. (außerordentlich preisw.). 


Motorboot, 10,15 X 2,20 m, Stahlkörper, 
mit Vorderkaj., mit 10 PS-Vierzylind.- 
Motor, in bestem Zustande, für 2500 
Mark. i 

Autoboot, 8 X 1,80 m, 10 PS-Puch-Mt., 
fast neu, fahrbereit, für 2500 M. ab- 
zugeben. 

8°: m-Motorboot, sehr schnittig, tadel- 

| loser Ausbau, Kóper mass. Eiche u. 

| best. Mahagoni, Ledersessel, amerik. 
Verdeck und Vorderkajüte, Spez.- 

| 12 PS-Magnet-Motor, fast neu, um- 
| stándehalb. u. günst. Beding. zu verk, 


Motorboot, elegantes Fahrzeug, neu- 
wert, 5% m lang, 4—6 Personen, Ia 
Láufer, 4 Zylind., 6 PS, elektr. Licht- 
anlage, fabrikneu, Patenautoverdeck 
(off. u. geschl.), Persenn., Riemen und 
sämtl. Zubehör wegen Fortzug bil- 
ligst gegen bar zu verkaufen. 


` Motorboot mit ger. Vorderkajüte, Eiche 


mit Mahagoni, 6,50 X 1,90 m, fast neu, 
bequemes Tourenboot m. 6 PS-Zwei- 
zyl.-Motor, fahrbereit, bill. zu verk. 

Klein-Motorboot, Eiche, Mahagoni ge- 
deckt, 5X 1 m, 4 PS-Grade-Motor, 
sofort für 600 M. zu verkaufen. 

Hafenbarkasse, 15,5 X 3,2 X 0,9 m, Vor- 
derkajüte, 18/20 PS, ca. 100 Passag.. 
11 000 Mark. 

Barkasse, Eiche, 10 X 25xX06 m, 30 
bis 35 Personen, Vorderkajüte, 8:10 
PS-Daimler-Motor. 1800 M. 

Brandungsbarkasse, Eiche, 10 X 2,3 m, 
mit 30 PS-Callesen-Rohölmotor, fahr- 
bereit, seetüchtig, verkäuflich. 

nt eiserne, 8 ın lang, 12 


PS-Motor, billig zu verkaufen. 


Ltd. 
Nr. 


1683| Segelboote 


1684 


1685 


1686 


m 
1688 
1680 


1690 
1691 
1692 


1693| Kähne, 
Leichter 


1694 


1695 


ad 


1697 


1698 


1699) 
1700 


1701 


1703 


| 
| 
= 
| Schiffsrümpte 
| 


1704: 


| 
| 


Objekt 


Kreuzer-Jacht (Yawl), 80 qm, 12 m lang, 
2,84 m breit, 1,50 Tiefgang, Stehh., 
Salon, Pantry, W.-C., 5 f. Schlafpl.. 
12 PS-Hilfsmotor, Bleikiel, überholt 
und segelklar, preiswert zu verkauf. 


40 qm Hochtakelung, Mahagoni, Spitz- 
Gatt-Kreuzer, Kajüte Stehhóhe, mit 
allem Komfort, W C., elektr. Licht, 
4 Schlafplátze. 


.|Wirkliche Gelegenheit, 40 qm Schären- 


kreuzer, Kajüte, 3 Schlafplátze, Bau- 
jahr 1924, komplett 4500 M. 


Kreuzerjacht, 12,75 X 3,50 X 1,50 m, 95 
qm Yawl, beste Segeleigenschaften, 
Mahagoni, weiß lackiert, Stehhöhe. 

| fünf feste Betten, zwei Sofas, W.-C., 
Waschtoiletten, Pantry, fließendes 

| Wasser, elektr. Licht, reichliches In- 

, ventar, seemäß. ausgerüstet, in tadel- 

| losem Zustand, umständehalber für 

| 9000 M | 

ISpitzgattboot, 92 m lang, 2,5 m breit, 
Tiefgang 0,6 m, 35 qm Segelfläche. 
Preis 2500 M. 

25 qm-Jollenkreuzer, gebaut 1924, mit 
neuem  Hilfsmotor und kompletter 

| Inneneinrichtung, zu verkaufen. 

| 


i«Küsteniolle, neu, Bauart klinker Eiche, 
mit Kippschwert, ca. 22 qm Mako- 

| segel, 6 m lang, 2 m breit. 

‚Elesante Kieljacht, 20 qm, unkenterbar, 

ı Mahagoni. 

Schnelles, steif. Segelboot mit Schwert, 

| ca. 6 m lang, billig zu verkaufen. 

Ein gutes Schórboot mit neuem Motor 

| sofort zu verkaufen. 

Eiserner Elbe - VerschluBkahn, 738 t. 

! 70,7 X 10,13 X 1,74 m, gut. Zustand. 
30000 M. 

Kohlenleichter, 400 t, Eisen, 34,76 x 
7,96 X 3,95 m, gut. Zustand. 10 509 M. 

Fluß- und Kanalleichter, 380 t (Pen. 
sche), 20/21 Stahl gebaut, 38X 5,05% 
2,43 m. 12500 M. 

Finowkahn, 250—300 t, Neubau, Eisen, 
40,2 4,6 X 2,3 m. Preis 25000 M. 

Offener Finowkahn, 206 ts, 40,9 X 4,65 
x 1,82 m. 6800 M. 

Wasserfahrzeug mit Dampfbetrieb, 26.5 
xX541 X 1,4 m. 1,8 m Tiefgang, leer 
.03 m. 6 Tanks, zus. 60 t, Kompr.- 
Masch. 60 PS, Kessel 36 qm, 5 at. 
Duplexpumpe 100 cbm/Std. 18090 M. 

Schuten, 35—42 t, Eisen mit Holzboden, 
2500 M. je Stück. 

Eiserne offene Schute. 40 t, mit Holz- 
boden, 17,8 X 4,6 X 0,67 m. 2500 M. 

Starkes Schlepp- und Ladeboot (30 t). 
Stahl, fabrikneu, seetüchtig, mit 40 
PS-Deutz-Brons, fahrbereit, verkäuf- 
lich. 

Guterhaltenes Frachtboot, ca. 18—20 t 
Ladegewicht, billig zu verkaufen. 
‚Motorleichter-Rumpf, ca. 250 t, 1914 
Stahl erb., 30 X 6,97 X 2/74 m, 142 
B.-R.-T., guter Zustand, zum Motor- 

. einbau geeignet. 13500 M. 

Schlepper-Rumpí, Neubau, 21 X 48 X 

' 2,755 m, Schiff komplett zum Einbau 
der Kessel und Maschinenanlage. 
20 000 M. 


SE O AO a A S 


Feuer breitet sich nicht aus! 


2930/69151 

Am 26. Juli 1924 fingen gegen 2 Uhr nechmiitags Holzspáne in dem Kettenkasten unseres 
Schiffsneubaues „Oscar Corthon” an zu brennen. Das Feuer drohte auf Holzgerüsie im Vor- 
- schitt überzugreifen. Der Brand war vermutlich durch abiropfendes Eisen beim Schweißen 
eines Kettenrohres verursacht. Durch das Betätigen der beiden 6 Liler Minimex- Apparate 
wurde der Brand trotz der störenden, ziemlich starken Verqualmung schnell gelöscht. 

Kiel, Schl.-Holst., den 28. Juli 1924 Howaldtswerke 

gez. Unterschriften 


Minimax-Handfeuerlóscher ist stets löschbereit, unab- 

hángig von Wassermangel, leicht handlich, langjährig 

haltbar. Über 2 Millionen Minimax-Löscher im Ge- 

brauch. Mehr als 72000 Brandlöschungen gemeldet! 
136 Menschenleben aus Feuersgefahr errettet. 


PURA 


VERLANGEN SIE SONDERDRUCKSCHRIFT A 31 
| © e 
Berlin NW 6 M m 
Sciffbauerdamm 20 ID l a 


N NENNE 


Berlin NW 6 


Schiffbauerdamm 20 


INN 


PAAR 


Lid. Objekt Ne Objekt — 


1713 Maschinen,  |Bootsmotor, 38/80 PS. Vierzylinder- 


1705| Ponton Ponton, 25 X 3,7 X 1,8 m, Gewicht 35 t. 
|! 3800 M. 


Motoren Mercedes, auf Schienen, 1000 Mark, 

1706| Maschinen, 2 Diesel-Maschinen von je 10 Zylinder, ! evtl. mit Getr., einbaufertig lieferbar. 
otoren System M.A.N., von je 3300 Brems- || 1714; Kessel 2 gut erhaltene Schiffskessel, Baujahr 
pferdestärken, ungebraucht und im 1 Erbauer Ewald Berninghaus, 


erstklassigen Zustand, zum % Nenn- Duisburg, 125,76 qm Heizfläche, 3,27 


wert, 12100 £. qm Rostfläche, 9 at, 2750 mm Durch- 
1707. 2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- messer, 3350 mm Länge. Preis 6000 M. 
maschinen, je zirka 400—500 PS, pro Kessel. 

340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- || 1715 | 2 $uterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
fláchen-Kondensation, erbaut 1918, à eizfl,, 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, 
Stück 5000 GM. 3,30 m Länge, Siederohre 83 mm 
1708 Dieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um- Durchmesser, 256 m Rohrwandentt., 
drehungen, fast neu, zu verkaufen. one ee M uem 

1709 2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 2) erneuert 6900 posee 
| maschinen, je zirka 175—200 PS, 1716 Schiffskessel, 57 qm Heizfläche, 13 at 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- Druck, mit Rauchfang und Armaturen, 

" densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 1717) Hills Ne is rq auem 
1710 i hi ie 275 RE ichtturbine, Fabrıkant A E, G., Type. 
] GE " 356 Hub. mit maschinen G 51, für Gleichstrom, 110 Volt, 456 
Einspritzk., Fundament 24X 1,3 m, Amp., Leistung 50 kW, Umdrehungs- 
Maschinenhöhe 2,45 m, eg ein- zahl 4000 pro Min., für einen Dampf- 
schließlich Drucklager 4 m. Preis p. druck von 12—16 at und Kondensa- 
Maschine 6000 M. "S tionsbetrieb, mit Auspuffsicherheits- 

1711 250 PSi-Handelsschiffsmaschinen, erbaut ventil, 1922, fabrikneu, 4500 M. A 
| 1921-22 bei Christiansen & Meyer, Har- || 1718; 2 gebrauchte, guterhaltene Destillier- 
| burg, Kompound-Masch. mit getrennt blasen abzugeben. Gewicht ca. 700 u. 
` liegendem Oberfl.-Kondens. und direkt ' 1000 kg. Siemens-Martin-Stahlblech, 
gekuppelt. Luft-, Zirkulations-, Speise- | besonders gewölbter Boden, Inhalt ca. 
und Lenzpumpe, Zylinder 280 X 530, ^. 2000Ltr., Ausflußrohr unten angebracht. 
. Hub 380. Besichtigung bei Hamburg. || 1719| Sauerstoff- |Sauerstoffanlage, 30 cbm Stundenleist., 
| | Preis 8000 M. anlagen . System Messer & Co., wenig ge- 
1712; 2 Dieselmaschinen. Benz und Körting, braucht, in kompl. betriebsfertigen 


280 PSi, zu verkaufen. Zustande zu verkaufen. 


Lid. 
Nr. 


WE Sauerstoßi- ee 60 cbm Stundenleist., 1723 
anlagen | System Heylandt, wenig gebraucht, in 
.| kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 


Objekt - 


Objekt 


1721| Verschiedenes nal Dampfer Sundia, ca. 60 t, | 


| verkaufen. 


e bei Heiligenhafen, zu verkaufen. 
Ge erít, an der Ostsee gelegen, zu E 


Verschiedenes 


Schrottschere, Fabr. Schlüter, Neustadt, 
Modell S. 
elektr. Antrieb, m. geteilter Fest. 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm,  Rundeisen 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 
strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklung. 


B. Z. 2, eingerichtet für 


Dezugsquellen- und Lieferanten- Verzeichnis 


Anker. 
Deutsch -Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
‘munder Union, Dortmund. 


„Hansa* Kettenfabrik Haunschild & 


Co., Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 


Kettenfabrik und Hammerwerk. 


. Ankerwinden, 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Ham urg. 


: Bergungsgesellschaften. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 

gesellschaft, Berlin 7, Frie- 
. drichstraße 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m.b.H., 
Kiel 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Damptheizkórper. ` 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


| Dampfíkrane. 
»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8, 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H., 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg. Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 


Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek - Homburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, ` Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 
Farben. 

Feuerlöschgeräte und Armaturen 

J. Vogel. Speyer (Rh.), Feuerlösch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 

Gebläse. 

Netzschkauer Maschinenfabrik, 


: Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. | 


Ketten. 
«Demag" Deutsche Maschinenfabrik 


A.-G., Duisburg. 

Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 

„Hansa* Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 

Car] Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten - Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 


Konstruktionsbüro 
Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; er A und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 


Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. 


Luiterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


PreBluitanladen und PreBluit- 
werkzeuge, PreBluit-Armaturen, 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 
PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt Ges, Berlin SO 16. 
»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- | 


bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 
Maaßenstraße 17. 

Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


. Netzschkauer Maschinenfabrik, 


Netzschkau i. Sa. 


Schifisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G. m. b. H.. Heilbronn. 


Schiiisbedart. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H, 
Hamburg. Klopstockstraße 2-4. 


Schiitsbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schifislenster, Schifisgläser, 
Schiitsglocken. 


J.P.C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. 


Schifishilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schitisladewinden, 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schifisteer und Schitfspech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges., Ham. 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerheof. 


 Seekarten. 


. Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1, 


Bergstraße 23. 


Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 


Drägerwerk, Dräger Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel.- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. 

Hanseatische Apparatebau-Ges. m.b. 
H., Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik. 
Netzschkau i. Sa. 
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MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
Fernspreder: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck-Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 3, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 5 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 3 / Mannheim, Hebelstr. 13 
Leipzig, Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 
LE 
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2. Jahrgang 


Berlin, 24. Juni 1925 


Nummer 12 


Kritische Betrachtungen zur Aufwertungsfrage. 


| Steuerrundschau 


noch nicht der Fall gewesen ist. 
bereits in der Geldentwertungszeit zu weitgehend den Ge- 


Die Gesetzgebung hat es 


Was bisher über die Aufwertungsgesetz- 
entwürfe der Reichsregierung geäußert wurde, ist, ge- 
messen an dem weitgehenden Interesse der Allgemeinheit, 
im Ergebnis recht wenig. Es ist dies symptomatisch für die 
Schwierigkeit, eine alle Beteiligten zufriedenstellende Rege- 
lung vom Standpunkt des einzelnen aus zu finden. Die Re- 
gierungsentwürfe befriedigen durchweg nicht und tragen den 
Stempel des mühsam gefundenen Kompromisses. Wenn sie 
auch im allgemeinen als geeignet angesehen werden kön- 
nen, erträgliche Verhältnisse zu schaffen, so ver- 
mißt man doch den klaren Zug des Rechts, die innere Not- 
wendigkeit der Lösung. 


Es seien hier nur einige Punkte hervorgehoben: 


1. Die weitgehenden Wünsche der Hypotheken- 
und ähnlichen Gläubiger gehen dahin, in jedem ein- 
zelnen Falle eine Erhöhung des Aufwertungssatzes 
durch die Aufwertungsstellen oder Gerichte in der gleichen 
Weise zu ermöglichen, wie bisher eine Herabsetzung vor- 
gesehen ist. Es soll also vom Gläubiger etwa eine Er- 
höhung verlangt werden können, wenn „dies mit Rücksicht 
auf seine wirtschaftliche Lage zur Abwendung einer groben 
Unbilligkeit unabweisbar erscheint". Dies würde insbeson- 
dere zutreffen, wenn ein leistungsfähiger Schuldner einem 
minderbemittelten Gläubiger gegenübersteht. Man sieht 
hierin vielfach die an sich wünschenswerte ,ideale" Lösung, 
die aber praktisch nicht durchführbar ist. Die Anzahl der 
Prozesse wáre nicht abzuseheri; die Unsicherheit würde kein 
Ende nehmen. 


Es erscheint in der Tat als ausgeschlossen, in dieser 
Weise zu verfahren. Infolge der mannigfach verschieden ge- 
lagerten Fälle, da alle denkbaren rechtlichen und tatsách- 
lichen Verhältnisse in Betracht kommen, würde sich eine 
einheitliche Praxis, wie dies etwa für die Aufwertung von 
Restkaufgeldforderungen sowie auch von 
Kaufpreisforderungen aus Lieferungsver- 
trägen durch die Rechtsprechung des Reichsgerichts der 
Fall ist, in irgendwie absehbarer Zeit überhaupt nicht bil- 
den können. Es würde langsam eine umfangreiche Spruch- 
sammlung entstehen, die erst nach Jahren eine wirk- 
liche Rechtsgrundlage bilden könnte. Bis dahin wäre eine 
einheitliche Rechtsprechung überhaupt nicht möglich. Die 
allgemeine Unzufriedenheit würde sich gegen die Recht- 
sprechung der Gerichte wenden, der hier die Aufgabe, Recht 
zu schaffen, zugemutet würde, wie es in diesem Ausmaße 


richten überlassen, in den zahlreichen, in der Geldentwer- 
tung begründeten Prozessen im wesentlichen ohne feste 
Rechtsnormen ihre Entscheidungen zu treffen. Nunmehr er- 
scheint es unbedingt als erforderlich, soweit es irgend mög- 
lich ist, der Aufwertung feste Rechtssätze zugrunde zu legen. 

Es können daher nur bezüglich der Höhe eines be- 
stimmten Aufwertungssatzes Zweifel bestehen. Ein 
Billigkeitsausgleich ist durch die Möglichkeit einer 
abweichenden Aufwertung einer großen Reihe persönlicher 
Forderungen in erforderlichem und auch erträglichem Aus- 
maß zugelassen. 


2. Dem Vorbeh21t bei Annahme.der Leistung 
ist in dem Aufwertungsgesetzentwurf wieder ausschlag- 
gebende Bedeutung zuerkannt. Es entspricht dies der Rechts- 
auffassung, daß durch den Vorbehalt die bisherige Rechts- 
lage erhalten ist. Die Regelung beruht also auf einem all- 
gemeinen Rechtsgedanken, wobei, wie sich nicht leugnen 
läßt, die Billigkeit zu kurz kommt. Es besteht kein innerer 
Grund, nur den vorsichtigen Gläubigern die Aufwertung zu- 
zuerkennen, die dem seitens der Regierung proklamierten 
Grundsatz Mark = Mark rechtzeitig mißtrauten und viel- 
leicht besondere Einsicht in die Wirtschaftsverhältnisse be- 
saßen. Da es jedoch ohne Zweifel zuweit führen würde, 
auch seit längerer Zeit bereits erledigte Schuldverhältnisse 
wieder aufleben zu lassen, wird man sich mit der vorge- 
sehenen Regelung grundsätzlich einverstanden erklären kön- 
nen, zumal für die spätere Zeit ein Billigkeitsausgleich vor- 
gesehen ist. Durch die vorbehaltlose Annahme der Leistung 
nach dem 31. Dezember 1922 soll die Tilgung 
der Schuld nicht herbeigeführt sein. 

Das Datum scheint hier ohne Rücksicht auf die Ent- 
wicklungsstufen der Geldentwertung gewählt zu sein. Rich- 
tiger dürfte der maßgebende Stichtag Anfang No- 
vember liegen. 

Die Beschränkung auf die Hälfte des Aufwertungs- 
anspruchs erscheint nicht als begründet. Ebenso ist der Aus- 
schluß der Aufwertung bei Kündigung durch den Gläubiger 
ungerechtfertigt, da die Regierung noch 1923 jede Aufwer- 
tung abgelehnt und dadurch den Gläubiger zur Einforderung 
der Papiermarkbeträge veranlaßt hat. 

3, Der vorliegende Aufwertungsgesetzentwurf enthält 
insofern eine wesentliche Verbesserung für den Schuldner, 
als er ihm ohne Rücksicht auf die vertragsmäßige Regelung 
das Recht einräumt, in jedem Falle die Rückzahlung 


der auf 15 % aufgewerteten Beträge bei Einhaltung einer 
Areimonatigen Kündigungsfrist zubewirken. Als eine 


Verkennung der wirtschaftlichen Belange dürfte es jedoch. 


'zu bezeichnen sein, wenn unter Ablehnung der Rückzah- 


Industrieobligationen 


lungsmöglichkeit für die 10 prozentige Zusatzaufwertung in 
der Begründung des Entwurfs gesagt wird: „Auch hier eine 
Abzahlungsmöglichkeit zu schaffen, erscheint angesichts der 
weit hinausgeschobenen Fälligkeit der Zusatzaufwertung 
nicht erforderlich.” Demgegenüber ergibt sich für die Pra- 
xis erfahrungsgemäß sehr oft folgender Tatbestand: Ein in 
der Inflationszeit zur Aufnahme von Kredit genötigter 
Unternehmer erhielt auf sein an und für sich wertvolles 
Grundstück nur eine im, Goldwert geringfügige Hypothek. 
Nachdem er die 15 ?; Aufwertung zurückbezahlt hat, ist er 
hierzu mangels entsprechender vertraglicher Bestimmungen 
für die Zusatzaufwertung nicht in der Lage. Er istzwecks 
Erlangung eines Kredits genötigt, dem durch die 
Nichtbereinigung des Grundbuchs zógernden Ausländer ent- 
weder einen höheren Zinsfuß zu bewilliden oder dem 


Gläubiger eine beliebige von diesem geforderte Ablósungs- ` 


summe zu entrichten. Die Barauszahlung der 25 ?; Aufwer- 
tuns bei Einhaltung einer dreimonatigen Kündigungsfrist 
muD in diesem Falle für den im Gegensatz zu anderen Ka- 
pitalbesitzern außerordentlich günstig gestellten Gläubiger 
hinreichend erscheinen. 

4. Die Zahlungsfristen sind bezüglich der Zu- 


.satzaufwertung recht weit hinausgeschoben. 


Daß sich eine Verzinsung der Hypothekenschulden nicht 
schon für die Zeit vom 1. Januar 1925 vornehmen iäßt, ist 
als Folge der Wohnungszwangswirtschaft und der Haus- 
zinssteuer, die sonst teilweise erstattet werden müßte. not- 
wendig mit in den Kauf zu nehmen. Das gleiche gilt für 
die Zeit vom 1. Januar bis zum 31. März 1925, für die nur 
jährliche Zinsen in Höhe von 2 v. H. zu zahlen sind. Die 
weitere Verzinsung vom 1.6April 1925 an zunächst in Höhe 
von 4 v. H., vom 1. Januar 1926 an in Höhe von 5 v. H. 
erscheint als angemessen. Die Beschränkung auf die ver- 
tragsmäßig ausbedungenen Zinsen dürfte an- 
gesichte der veränderten Zinsverhältnisse 
nicht gerechtfertigt sein. Die Verzinsung der Zusatz- 
aufwertung, die nach dem Entwurf erst von 1928 ein- 
tritt, sollte sogleich erfolgen. 

Von den Fristen für die Zahlung des Kapitals be- 
züglich der normalen Aufwertung bis zum 1. Januar 1932, 
für die Zusatzaufwertung bis zum 1. Januar 1940, erscheint 
jedenfalls die letztere als zu lang. Durch Zulassung vcn 
Teilzahlungen könnte bei Verkürzung der Fri- 
sten geholfen werden. Ä 

5, Bei der Aufwertung der Industrieobligatio- 
nen in Höhe von 15 v. H. wird es angesichts der Indu- 
striebelastung auf Grund des Londoner Abkom- 
mens bleiben müssen. Bemängelt ist mit Recht, daß für 
selbst in den Fällen eines Vor- 
behalts bei Zahlungsannahme keine Rück- 
wirkung vorgesehen ist. Zu bedenken ist, daß der Fest- 
stellung des Vorbehalts hier besondere Schwierigkeiten ent- 
gegenstehen. 

Dagegen erscheint es kaum als billig, daß nicht ent- 
sprechend der Regelung bei den Hypothekenforderungen 
eine Aufwertung trotz vorbehaltloser An- 
nahme im Jahre 1923 stattfindet. 

Gerade bei dem Vergleich der Aufwertung von Hypo- 
theken- und ähnlichen Forderungen auf der einen Seite, der 
Industrie- und sonstigen Obligationen andererseits, zeigt sich 
deutlich, wie einmal Rechtsgedanken, an anderer Stelle 
Billigkeitserwägungen und schließlich allgemeine wirt- 
schaftliche Rücksichten den Ausschlag geben. 


Schwebende Verbindlichkeiten in der Steuerbilanz. 


Es ist ein von der höchstrichterlichen Spruchpraxis bis- 
her ausnahmslos festgehaltener Grundsatz, daß zukünftige 
Ausgaben und Verluste und die bloßen Möglichkeiten einer 
Wertverminderung infolge der in der Zukunft liegenden Ge- 
fahren wirtschaftlicher Art nicht zu einer Abschreibung 
oder Rückstellung berechtigen. Entsprechend der wegen 
ihrer Tragweite allgemein bekannt gewordenen Entschei- 
dung des Reichsfinanzhofs vom 7. 5. 1924 I A 302 19 
(R.F.H. 3, 22) ist jedoch der für die Bewertung eingesetzte 
Betrag ausnahmsweise steuerfrei geblieben, sofern die recht- 
liche Verpflichtung zur Leistung gewisser Ausgaben beim 
Schluß des Geschäftsjahres bereits feststand, selbst wenn 


z. Zt. die Höhe und der Zeitpunkt der Verwendung noch 


 ungewif war. Die angezogene Reichsfinanzhofentscheidung 


hatte einen steuerfreien Passivposten in einem Falle zugelas- 
sen, in dem eine Gesellschaft sich ihrer- 
seits zur Lieferung zu festem Preis ver- 
pflichtet hatte; die aber erst für die Zeit nach dem 
Bilanzstichtage in Aussicht genommene Lieferung mußte zu 
einem sicheren Verlust führen, da inzwischen die Preise 
für Material und Löhne höher waren als der vereinbarte 
Verkaufspreis. Der Reichsfinanzhof entschied u. a.: „Regel-. 
mäßig gibt der Abschluß eines Lieferungsvertrages, solange 
noch von keiner, Seite eine Leistung erfolgt ist, keinen An- 
laß zu einer Eintragung in die Geschäftsbücher, denn der 
Kaufmann geht bei der Bilanzaufstellung davon aus, daß am 
Bilanzstichtage der Wert seiner Rechte und Verbindlich- 
keiten aus den noch laufenden Geschäften sich wegen der 
noch bestehenden Ungewißheit des wirtschaftlichen Erfolges 
für ihn aufhebt, so daß die Weglassung beider Beträge aus 
der Bilanz den Vermögensstand nicht beeinflußt. Bei Zu- 
grundelegung dieser Praxis sind Rückstellungen für im näch- 
sten Jahre erwartete Verluste echte Reserven, die den Ge- 
winn des laufenden Jahres nicht mindern. Dagegen kann 
ausnahmsweise eine bilanzmäßige Berück- 
sichtigung eines schwebenden Engagements 
allerdings insbesondere dann vorkommen, 
wenn die daraus sich ergebende Verpflich- 
tung die korrespondierende Forderung an 
Wert übertrifft Es kann im Einzelfall das Verhält- 
nis der laufenden Rechte und Veroflichtungen so sein, daß 
bei vorsichtiger Bewertung der Grundsatz, daß sie sich 
gegenseitig aufheben, nicht zur Anwendung kommen kann, 
daß sich vielmehr mit’ ausreichender Sicherheit ein Ueber- 
wiegen der verlustbringenden gegenüber den gewinnbrin- 
genden laufenden Abschlüssen ergibt, die laufenden Ver- 
träge bereits Rechte und Verbindlichkeiten des Kaufmanns 
fest begründet haben, so ist in diesen Fällen seine Ver- 
mögenslage am Bilanzstichtage bereits rechtlich und wirt- 
schaftlich beeinträchtigt, und es ihm nicht verwehrt, diese 
bereits eingetretene Vermögensminderung in der Bilanz 
zum Ausdruck zu bringen.” 


Dieser Entscheidung steht eine neue vom 17. 10. 1924 
(TA 8824) entgegen. Hat hiernach ein Unternehmer Ver- 
träge über eine erst im folgenden Bilanz- 
jahr an ihn zu bewirkende Lieferung von 
Rohstoffen abgeschlossen und ist der hierauf vereinbarte 
Preis höher als der Marktpreis am Bilanztage, so berech- 
tigt ihn dies nicht, den Unterschied als Verlust in Abzug zu 
bringen. Aus der Urteilsbegründung sei folgendes hervor- 
gehoben: „. . . Es kann aber in Wirklichkeit auch nicht 
von einem am Bilanzstichtage bereits eingetretenen Verlust, 


nicht einmal von einem mit Sicherheit zu erwartenden Ver- 


lust die Rede sein. Denn ob die Verträge über den Ankauf 
von Rohstoffen wirklich Verlust bringen würden, hing nicht 
allein von den noch völlig ungewissen Marktpreisen am 
Tage der Anlieferung der Rohstoffe, sondern vor allem von 
dem noch viel ungewisseren Verkaufspreise der aus den 
Rohstoffen herzustellenden Erzeugnisse und dem am 31. De- 
zember 1922 im voraus nicht annähernd zu beurteilenden 
Verhältnis zwischen dem künftigen Preise der fertigen 
Waren und ihren gesamten Gestehungskosten ab. Hier- 
von gänzlich verschieden wäre die Sachlage, wenn die Ge- 
sellschaft: sich ihrerseits zu Lieferungen verpflichtet hätte 
gegen Preise, die nach dem Stande vom 31. Dezember 1922 
im Verhältnis zu den Einkaufspreisen der Rohstoffe und 
den sonstigen Gestehungskosten verlustbrin- 
gend waren: ein Tatbestand, wie er dem Urteil R. F.H. 
Band III, S. 22, entsprechen würde. Durch Sinken des Prei- 
ses für einzelne erst nach dem Bilanzstichtag anzuliefernde 
Rohstoffe allein kann ein bereits am Bilanzstichtage zu be- 
rücksichtigender Verlust noch nicht entstehen. Ee handelt 
sich bei der Abschreibung für Konjunkturverlust um eine 
echte Rücklage für noch nicht eingetretene, sondern nur 
befürchtete mögliche, aber noch ganz ungewisse Verluste, 
die als solche steuerpflichtig ist." 


Die Rechtslage ist also hiernach die, 
daß im Falle der Verpflichtung zur Liefe- 
rung zu festem, verlustbringendem Preis 
allgemein die Einsetzung eines steuer- 
freien Passivpostens nach wie vor nicht 
abgelehntwird, daß aber in dem entgegen- 
gesetzten Fall des verlustbringenden Ein- 


Premas 


PREJSJLUFTMASCHINEN 


kaufs schwebende Verbindlichkeiten nach 
der letzten Entscheidung des Reichs- 
finanzhofs nur ausnahmsweise noch Ver- 
anlassung zu steuerfreien Rückstellun- 
gen sein werden, wobei allerdings zu bedenken ist, 
daß das betreffende Urteil eine unter völlig unklaren Wirt- 
schaftsverhältnissen aufgestellte Inflationsbilanz vom 31. 12. 
1922 betraf. Der Vollständigkeit halber sei darauf hingewie- 
sen, daß der Reichsfinanzhof in zwei ferneren Entscheidun- 
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gen vom 24. 9. 1924 (VI e. A. 15924) und 8. 10. 1924 
(VI e. A. 18424) die steuerliche Berücksichtigung schwe- 
bender Verbindlichkeiten zugelassen hat, wobei in einem 
Fall die Firma verpflichtet war, gemietete Maschi- 
nen später ordnungsmäßig instand ge- 
setzt an den Vermieter zurückzugeben und 
im anderen Fall ein Maschinenfabrikant für die ge- 
lieferte Maschinen ein Jahr Garantie zu lei- 
sten hatte. l Dr. B 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis up Adressen 
2 Mark, bis:zu 10 Adressen 3 Mark. Jede hóhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im  Nachrichtenblatt bzw. im  Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in ruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !J,?/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Ltd. 
Nr. 


Ltd. 


Nr. Objekt 


Objekt 


M-Boote 2 M-Boote, möglichst ohne Maschinen- 
anlage, zu kaufen gesucht. 

M- und F-M-Boote zu kaufen gesucht. 

Frachtschiíffe Frachtdampfer, 1000 ts Tragfähigkeit, 
15 kn Geschwindigkeit, gesucht. 

Fluffrachtschiff, 700—800 ts Tragfähig- 
keit, Tieig. 7’, Länge ca. 50 m, Breite 


a) Nachfragen 1728 


1724 Schwimmdock Mittelgroßes Schwimmdock zu kaufen || 1799 
gesucht. 1730 
1725| Schwimm- i Schwimmkran von 25—30 t Trag- 
krane fähigkeit bei ca. 10 m größter Aus- 
| ladung über Außenkante, Schwimm- || 1731 
ı körper, zu kaufen gesucht. 


1726 Gesucht Schwimmkran, 10—12 t Trag- ‚ 10 m, mögl. Dieselmotorantrieb, nicht 
| fähigkeit. | ı älter als 10 Jahre, gesucht. 
1727 Kran-Ponton, ca. 20 m lang, 8 m SS 1732 'Motorfrachtschiff von ca. 25—40 ts zu 


zu kaufen gesucht. | kaufen gesucht, 


— — my a e 


Ltd. 
Nr 


1733| Personen- 
schiffe 
1734 


1735 
1736| Tankschift 


1737| Motorboote 
‚1738 
1739 


1743 
4 
1745 Fischkutter 


1746| Maschinen 


1747 


1748 


1749| Motoren 


1750| Beteiligungen 


1751 


1752 


1753| Vertretungen 


1754 


Objekt 


Touristenschiff für 800 bis 1000 Passa- 
giere zu kaufen gesucht. 

Küstendampfer, 200 bis 250°. lang, mit 
Einrichtung für Passagiere, 14—15 
sm Geschw., gesucht. 

Einige Dampfer, 250—500 t, für Hoch- 
seefischerei gesucht. 

Ein Schiff, Lastfähigkeit etwa 200 t, als 
Tankfahrzeug verwendbar, a. l mit 
Motor, wird gekauft. 

Gesucht: Motorboot für Rheinfahrten, 
60—80 Personen. 

Motorboot, 12—13 m lang, 35—40 PS, 
mit Vorderkajüte, zu kaufen gesucht. 

Suche ein guterhaltenes oder neues 
Autoboot, ohne Kajüte, 10—20 Per- 
sonen fassend, zu kaufen. Bedingung: 
höchstens 30 cm Tiefgang. 

Motorkajütboot, etwa. 10—12 m, haff- 
fáhig, gesucht. 

Motorkreuzer, haffáhig, z kauf. gesucht. 

Motorkreuzer, 10—12 m, Kajüte usw., 
gesucht. 

Motorkreuzer für Bodensee gesucht. 

Motorverkehrsboote zu kaufen gesucht. 

Guterhaltener, gebrauchter Fischkutter, 
12 m lang, 4—5 m breit, 20—25 PS, 
mit Preis und Zahlungsbedingungen, 
zu kaufen gesucht. 


1 Dampfmaschinen-Aggregat, ca, 80 
bis 100 PS, 35 kW, 110 oder 220 Volt, 
300 Amp., 220—360 Umdreh., 2 Zyl., 
mit Gleichstromdynamo . gekuppelt, 
gesucht. 

2 Dampfmaschinen-ÄAggregate, 20—25 
PS, 16-17 kW, 110 Volt, 100 Amp., 
200—360 Umdrehungen, 2 Zyl, mit 
Gleichstromdynamo  gekuppelt, ges. 

Wendegetriebe für zweizylindrigen Mo- 
tor, 10 PS, 450 Umdrehungen pro 
Minute, gesucht. 

Außenbordmotor zu kaufen gesucht, 
amerikan. Modell (Evinrunde), auch 
defekt, Magnetzündung. 

Wer beteiligt sich am Ankauf des Flett- 

ner Rotorschiffes ,Buckau"? Kurz- 
entschlossene Interessenten wollen 

` sich melden. 


` |Schiffahrts-Unternehmen in Verbindung 


mit Kohlen- u. Oel-Großfirmen, wel- 
ches u. a. 2 Schiffe mittlerer Größe 
in Nord-Ostsee- und Mittelmeerfahrt 
beschäftigt, beabsichtigt, zwecks Ver- 
größerung, Umstellung in eine Aktien- 

gesellschaft mit fremder Kapitalhilfe 
oder Anlehnung an größeren Kon- 
zern. — Kapitalbedarf etwa 300 000 
bis 350000 RM. 


Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzern 

Gut beschäftigte u. über weitgehendste 
Geschäftsbeziehungen, auch im Aus- 
land, verfügende Schiffswerft am Nie- 
derrhein sucht Vertrieb bzw. Fabri- 
kation eines in Branche fallenden, 
absatzfáhigen Artikels bzw. General- 
vertretung f. denselben zu übernehm. 

Auslandsvertreter gesucht für moderne 
Schaufensterkonstruktionen u. Bronze- 
arbeiten. l 
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Ne Objekt 


1755, Vertretungen Erste Berliner Möbelfabrik sucht Ver- 
treter im Auslande. 

An der staatlichen Technischen Ober- 
schule in Hildburghausen, welche den 
preußischen höheren Maschinenbau- 
schulen entspricht und außerdem eine 
Abteilung für Elektrotechnik besitzt, 
ist die Stelle des Studiendirektors 
baldigst zu besetzen. Besoldungs- 
gruppe XI bis XII. Erforderlich sind: 
abgeschlossene Hochschulbildung im 
Maschinenbau oder Elektrotechnik, 
mindestens 3jährige Praxis als aus- 
übender Ingenjeur und langjährige Er- 
fahrungen a. Fachlehrer an einer höh. 
Maschinenbauschule. Bewerb. sind zu 
richten an das Ministerium für Volks- 
bildung und Justiz, Abt. Volksbildung. 

| in Weimar. 

Durchaus erfahr. Fachmann als Schiffs- 
Maschinenbau - Ingenieur sofort ges. 
Bewerber muß reiche Kenntnisse in 
selbständiger Konstruktion f. Schiffs- 
maschinenanlagen u. Kesselbau besit- 
zen, besonders als Kenner der Rhein- 
schiffahrt. Ausführl. Angebote über 
bish. Tätigkeit mit Zeugnisabschriften 
u. Lichtbild unt. Referenzenangabe u. 
Gehaltsansprüchen erbeten. 

Reederei-Fachmann u. Befrachter, spra- 
chengewandt, sucht entspr. Position. 

Reederei-Prokurist, erfahr. Befrachter, 
vertraut mit allen Zweigen der Schiff- 
fahrt, perfekt Englisch, sucht neuen 
Wirkungskreis. 

1760| Verschiedenes |Schleppgelegenheit nach Mecklenburg 

. oder Dómitz-Plau, zweite Hälfte Juni, 
für 7 m-Jollenkreuzer gegen Barzahl. 
gesucht. 

Schrottscheren zu kaufen gesucht. 


b) Angebote 


1762| Schwimmdock|Schwimmdock, 25000 t Hebekapazität. 

| Länge 191 m, Flur-Breite 30 m, ganz 
modern eingerichtet. Preis ca. 2,75 
Mill. Gulden. 

Schwimmkran, 1917 erbautes Fahrzeug, 
24,85 X 5,75 X1 m Tiefgang, 160 t 
Tragfähigkeit. Kran, 145 m Bock- 
ausleger, 10—12 t Tragfähigkeit. 

3 Schwimmkräne, 5, 12 u. 65 ts Tragl. 

IWerkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 

Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X9,82 
x33 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T, 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9', 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 

Motorírachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhöhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 2,9 m, Tragfähig- 
keit 300 t. 

Passagierseitenraddampfer, 80 m lang. 
2 m Tiefgang, 1200 Personen, 1900 
Stahl, 18 kn, billig. 


1756| Personen 


1757 


1758 
1759 


1761 


1763| Schwimm- 
krane 


1764| 
1765| Werkstatt- 
schiff 


1766 F rachtschiffe 


1767 


1768| Passagier- 
dampfer 


1769 


Passagierdampfer, Doppelschrauben, 43 
X 6 X150 m Tiefgang, 1919 Stahl, 
600 PS. 
1770 Seitenraddampfer, 45 X 9,50 X 0,80, 300 


| PS, 500 Passagiere, 1912 Stahl erbaut. 


Lid. 
Nr. 


1771| Passagier- 
dampier 

1772| Bergungs- 
dampfer 


1773| Schlepper 
1774 
1775 


1776 
1777 


1778| Personenboote 


1779 


1780 
1781| Motorboote 


1782 


1783 
1784 


1785 


Objekt 


| Doppelschraubenpassagierdampfer, 29 X 


4,50 X 1,45 beladen, 250 PS, 220 Pers. 
Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16xX4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 


ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 ` 


N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl-Kessel je 229 qm 
Heizfl,, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 

cbm/Stunden, : 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 


binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 
7 betriebsfertige Schlepper, 170—230 


PS, Tiefgang 1,30—1,80. 
Schleppdampfer jeder Größe v. 50 bis 
200 PS, genaue Details auf Anfrage. 
Passagier- und Schleppmotorschiff, 1923 
‚fertiggestellt, 22 m lang, 4,40 m breit, 
12 m Tiefgang, jedoch auf 0,95 m 
leicht zu machen, 198 Personen ver- 
messen. Große Passagier-Kajüte vorn 
unt. Deck. Achtern Logis. Maschine: 
Deutscher Kromhout - Rohöl - Schiffs- 
motor 100 PS, geringe Betriebskosten. 
Schiff und Maschine nur ganz wenig 
zu Vorführungszwecken benutzt, für 
den billigen Preis von 30000 KM. 
Anzahlung mindestens 15 000 M., Rest 
1. Hypothek zu 12 % auf 1 Jahr fest. 
Motorschlepper, 25—30 PS, Zweizylind.- 
Rohólmotor, 1916 Holz gebaut, festes 
Deck, 12 X 2,80 X 0,90 m Tiefgang. 
Starkes Schlepp- und Ladeboot (30 t), 
Stahl, fabrikneu, seetüchtig, m. 40 PS- 
Deutz-Brons, fahrbereit, v erkáuflich. 
Passagiermotorboot, 1910 Stahl, 17 X 
3,50 X 0,50 Tig., 150 Personen, 20 PS. 
See-Motorschiff für 51 Personen, über- 
dacht, mit allem Zubehór, 10 km Ge- 
schwindigkeit bei 3 kg Benzinverbr. 
pro Stunde, Daimlermotor, Toilette, 
Azetylen-Scheinwerfer, $enehmigt für 
1925/26, sofort zu verkaufen oder zu 
vermieten. Preis 7500 M. 
Passafiermotorboot, 1900 Stahl, 12,50 X 
2,90 X 0,70, Mittelkajüte, 18 PS. 
Motorboot, als Passagierboot, Ladungs- 
barkasse oder Schleppboot zu ge- 
brauchen. 3 Jahre alt, Eiche gebaut, 
16,20 X 3,20 X 0,70 m Tiefgang, 1,50 m 
Seitenhóhe, schóne Vorderkaj., 32/36 
PS, Jastram-Motor. 
Motorbarkasse, 15 X 3,110 X 1 m Tiefg., 
1923 Stahl, Vorderkajüte, W. C., Son- 
nendach, 35 PS Daimler. 
Flottenchefboot, 14,5 X 2,6 X 1 m, 100 
PS-Daimler-Motor, 6000 Mark. 
Motorbarkasse in gut. Zustand, mit 12 
PS-Avance-Rohólmot., 12—15 t Trag- 
^ kraft, 13% m Länge, 3 m Breite, X 
bis 1% m Tiefgang, pass. f. Personen- 
beförderung, z. Zt. auf d. Werft steh., 
ist, weil überzählig, zu verkauf. For- 
derung 2600 M. gegen Sicherheit; 
Kredit bis 1. Oktober. 
Motor-Kreuzerjacht in den Abmessun- 
gen: Länge 13 m, Breite auf Spanten 
2,76 m, Tiefgang 0,70 m, Freibord 
vorne 1,60 m, Freibord achtern 0,% m, 
ausgerüstet m. einem 60 PS-Maybach- 
Motor, in erstklassiger Ausführung u. 
Ausrüstung, für 27000 RM. verkäufl. 


BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Abmessungen. Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


' WORM.POKORNY 4 WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHRIFT:* 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind, 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN -GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY& WITIEKIND- FRANKFURT A.M. 


a SCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


TURBO- 
KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, hóchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


Lfd. 
Nr. 


1786| Motorboote 


1792 


1793 


1794 


. 1795 


1796| Segelboote 
1797 


1798 
1799 
1800 
1801| Schuten 


1802 
1803 


1804 


1805, Maschinen 


1506. 


———— 


"145 qm-Kreuzer, Mahagoni, v. Oertzwerft, 


| Maschine 6000 M, 


Objekt. 


Motorboot, Stahl 
0,70 m, kleine 
‚Motor (Daimler-Motor), faßt ca. 60 


ebaut, 13,50 X 2,80 X 
orderkajüte, 12/14 PS- 


bis 65 Personen, 
Motorjacht, tadellos instand, Außenhaut 
Mahagoni, naturlackiert, großes Brük- 
kendeck, zwei Kajüten und Mann- 
schaftsraum, günstig zu verkaufen. 


Motorbarkasse, 13 X 2,85 X1 m, 1923 
Stahl, Vorderkajüte, W.C., 16PS- 
Hanomag-Lloydmotor. 


Sehr gutes und schnelles Motorboot 
Eiche kraw., 12,7 X 2,4 X 1,4, mit 32 
PS-Motor, zu verkaufen. 

Motorbarkasse, 12 X 2,50 X 0,70, 1907 
Stahl, 14 PS, offenes Boot. 

Motorboot, 11% X 21$ m, mit Kajüte, 
ca. 55 Personen fassend, Motor 20 PS 
Geschwindigkeit 10 sm, wegen Kaufs 
eines großen Schiffes bei Barzahlung 
für 3500 M. zu verkaufen. 

Auto-Schnellboot, 10,5 m lang, Maha- 
goni, 100 PS-Mercedes, Geschwind 

. über 50 km, vielf. Sieger, Licht und 
Anlasser, sofort verkáuflich. 

Seetüchtiges Motorboot mit groß. Kaj., 
9 m lang, 36 PS-Selve-Motor, Bosch- 
licht, Anlasser, Lichtmaschine, Batte- 
rie, W.C., 1% Jahre alt, wie neu, mit 
allem Komfort, Aufbau Mahagoni, ein 
selten schönes Boot, preisw. zu verk 

Motorboot, 8 m lang, mit einwandfreiem 
Vierzylinder-Motor, sehr flott laufend 
Umstände halber- für jeden annehm- 
baren Preis verkäuflich. 

Motorboot, Autotyp, 7 X 1,40 m, werft- 
neu, rassig. Fahrzeug, mit allen Schik. 
20PS-Selve-Motor (fabrikneu), ca. 
24—25 km Geschwindigkeit, weit unt. 
Preis zu verkaufen. 

15 qm-Tourenkreuzer, 2 Zylinder, 10 PS- 
Hilfsmot., W. C., 6 Schlafplätze, Hoch- 
takelung, neu, überholt, mit Beiboot 
.preiswert zu verkaufen. 


segelfertig, naturlack., schneller Seg- 
ler, schnellentschlossener Käufer, für 


Kajüt-Kreuzer, Mahagoni, gut erhalten, 
10 m über D., für 2800 M. zu verkau 
Segelboot, 2 Jahre alt, 12 Fuß Kiellänge, 
auch a. Fischerboot geeignet, verkäufl. 
6 m-R.-Jacht, Ia Mahagoni, 1921 gebaut, 
preiswert verkäuflich, 
4 eiserne Schuten, je ca. 200 ts, Eisen 
mit eisern. Boden, 26 X 6,50 X 2,40 m 
Seitenhöhe, Tiefgang ca. 1,80 m. 
Kastenschute, 165 t, eine Ladeluke, erb. 
1890 Hamburg, große Reparatur 1924 
mit vollem Inventar. 
Sand- und Kiesschute, 150—160 ts, 1923 
Eisen mit eisernem Boden gebaut 
25,50 X 5,50 1,50 m Tiefgang. 
5 kleine Schuten, Eisen mit Holzboden 
gebaut, 35—40 ts, 
Ruder vorhanden. 
2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka. 400—500 PS 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, à 
Stück 5000 GM. 
2 guterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 
PS, 260 X 400 X 700:356 Hub, mit 
FEinspritzk., Fundament 24 X 1,3 m 
Maschinenhóhe 2,45 m, Länge ein- 
schließlich Drucklager 4 m. 


17,50 X 4,40 m, 


Preis p. 


f. 


Lfd. 


Nr. Objekt 


250 PSi-Handelsschiffsmaschinen, erbaut 
1921-22 bei Christiansen & Meyer, Har- 
burg, Kompound-Masch. mit getrennt 
liegendem Oberfl.-Kondens. und direkt 
gekuppelt. Luft-, Zirkulations-, Speise- 
und Lenzpumpe, Zylinder 280 X 530, 
Hub 380. Besichtigung bei Hamburg. 


1807| Maschinen 


Preis 8000 M. 
1808 2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 


225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, A St. 2000 GM. 
Gebrauchte, tadellos erhaltene Schiffs- 
dampfmaschine, 2 Zylinder, 120 PS, 
10—12 at, mit Kulissensteuerung, Fa- 
brikat Gebr. Sachsenberg, 3500 3500 M. 

2 Diesel-Maschinen von je 10 Zylinder, 
System M.A.N., von je 3300 Brems- 
pferdestärken, ungebraucht und im 
erstklassigen Zustand zum ': Nennwert. 

Dieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um- 
drehungen, fast neu, zu verkaufen. 

Fabrikneuer Zylinder - A. E. G. - Rohöl- 

motor, 38/50 PS, Type B E 32, kompl. 

mit Wendeschraube und Druckluft- 

anlassung, 7000 M. 
ebrauchte, neu überholte Original. 

«^ Trance" "-Rohólmotoren' m. Kupplung. 

Einzylinder, 15 PS b. 450 Umdrehung., 

Bord od. Stat. verwendbar, je 1200 M. 

mit Schraube, 1200 M. 

Fabrikneuer Zweizylinder - Bub-Benzol- 
Motor, 8/10 PS, mit Wendegetriebe 
und Schraube, 1200 M. 

Boots - Motor, 7/8 PS, mit Umsteuer- 
schraube und allem Zubehör zum Ein- 
bauen, preiswert zu verkaufen. 

Bootsaggregat, Fafnier-Motor, 6/16 PS, 
66 X 115, mit Nixe-Getriebe, fast fa- 
brikneu, spottbillig. 

2 gut erhaltene Schiffskessel, Baujahr 
1900, Erbauer Ewald Berninghaus, 
Duisburg, 125,76 qm Heizfläche, 3,27 
qm Rostfläche, 9 at, 2750 mm Durch- 
messer, 3350 mm Länge. Preis 6000 M. 
pro Kessel. 

eelere Schiffskessel, 102/113 qm 

"f eizfl, 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, 
330 m Länge, Siederohre 83 mm 

| Durchmesser, 256 m Rohrwandentt, 


1809 


1810| Motoren 


1811 
1812 


1813 2 


1814| 
1815 


1816 


1817| Kessel 


1818 


Flammrohre 800/900 mm Durchmess. 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 
1819| Lokomobile  |Lokomobile, 15 PS, gebraucht, gut er- 
halten, sofort zu verkaufen. 
1820| Lokomotiven Dampí-Lokomotiven: 2 Stück 40 X 600, 
3 Stück 50 X 600, 2 Stück 50 X 750, 
2 Stück 80 X 750, 2 Stück 100 X 900, 
4 Stück 125/140 X 900, 4 Stück 180/220 
X 900, 2 Stück T 3 normalspur. käuf- 
lich, mietweise. 
1821| Verschiedenes Schrottschere, Fabr. Schlüter, Neustadt, 
Modell S Z. 2, eingerichtet für 
elektr. Antrieb, m. geteilter Fest. 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm, . Rundeisen 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 
strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklung. 
Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist.. 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 
2 gebrauchte, er Destillier- 
blasen abzugeben. Gewicht ca. 700 u. 
1000 kg. Siemens-Martin-Stahlblech. 
besonders gewólbter Boden, Inhalt ca. 
2000 Ltr., AusfluBrohr unten angebracht. 
1 Tankwagen, 2teilig, ca. 4 cbm Inhalt. 
gut erb., Gewicht ca. 1000 kg, 1000 M 


1822 


1823 


1824 


& Skodawerke & 


Stahlformguß 
Schmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Elektrostahl 
Manganstahl 
Dynamostahl 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminiumguß 
Bronzeguß 


für Werften, Reedereien, 


"e >SKODAWERKE E. | Hafenanlagen, Baggerei- 
| E ` SC E: 7 betrieb, Maschinen- und 
v " A 2 A. Kee Automobilfabriken 
Radsätze 


für Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


Apes 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


— 


NEUN 2090 —Ó ns 


- Brände aller Art 


werden schnell und sicher gelöscht durch den bewährten Handfeucrlóscher 


MINIMAX 


Leichteste Handlichkeit und stete Löschbereitschaft ermöglichen jedermann sofortige 
Anwendung. Außerordentliche Löschkraft gewährleistet schnellsten Erfolg. 


III 


Deweis: 7170/71491 
Am 15. 11, 24. früh 7 Uhr entstand durch Explosion einer Lötlampe 
auf unserer Baggermaschine ein Brand, welcher reichlich Nahrung 
durch das im Maschinenraum befindliche Benzin und Oel fand, 
so daß die Maschinen in kurzer Zeit in hellen Flammen standen. 
Durch sofortiges Eingreifen mit dem Minimax-Apperat ist es uns 
nach wenigen Minuten gelungen, des Feuers Herr zu werden. 


. Bamberg, den 22.11.1924 gez. Schneider & Stühlein, Baggerei 


Unverbindliche Auskunft über Feuerschutz erteilt 


MINIMAX A.-G. / BERLIN NW 6 


Schiffbauerdamm 20 (A. 23') 


MANNE a N cs 


1111111111111 1111111 


STITT 


Lfd. 


b : Objekt Nr. 


| c) Tauschmarkt 


1825| Motorboote Motorboot in tadellos. Zustande, Stahl- 
körper, Autosteuerung, Vierzylinder- 

Breuer-Motor, sehr sparsam im Be- 

trieb, amerikan. Verdeck, Scheinwerf. 

| u. sonst. Zubehör, billig zu verkaufen 

| evtl. zu vertauschen gegen Automobil. 


1827 


1826 Motorboote 


Objekt 


Motorboot (Autoform) m. Hansa-Lloyd- 
Motor zu verkaufen oder in Tausch 
gegen Auto abzugeben. 

2 Motorboote zu verkaufen, 8 m lang. 
2,50 m breit, 12 PS-Motor; 7 m lang, 
1,50 m breit, 12 PS-Daimler-Motor, 
tadellos in Ordnung, auch geg. Leicht- 
motorrad zu vertauschen. 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 

„Hansa* Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. . 


Ankerwinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschalten. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin 7. Frie- 
drichstraße 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m.b.H., 
Kiel 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampidynamos. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 


Netzschkauer eg 
Netzschkau i. Sa. 


Dampfkrane. 
„Demag“ Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drabtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H,, 
Biederitz bei Magdeburg. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 


Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 
Farben. 


Feuerlöschgeräte und Armaturen 


J. Vogel, Speyer (Rh. Feuerlösch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 


Gebläse. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. ° 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Ketten. 


»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 

Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. 

„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co.. Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 

Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten - Aktiengesellschaft, Grüne, 
Kreis Iserlohn (Westf.) 


Konstruktionsbüro 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; ee C4 und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel.Nordsee 8826. 


Lufterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluitanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, PreBluft-Armaturen, 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 
Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt.-Ges., Berlin SO 16 
„Demag” Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 
Maaßenstraße 17. 
Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


M ——X 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


. A Schifisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G.'m. b. H., Heilbronn. 


Schitisbedarft. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H. 
Hamburg, Klopstockstraße 2-4. 


Schifisbelüge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schiffsfenster, Schitisgläser, 
Schitisglocken. 


J. P. C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. . S 


Schiifshilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel 


Schitisladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schifisteer und Schilfspech. : 


AmandusPossehl &Co.Kdt.-Ges., Ham- 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1. 
Bergstraße 23. 
Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 
Drägerwerk, Dräger, Heinrich & Bergh, 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel.- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 
Fr. Flohr, Kiel. 
er Apparatebau-Ges. m. b. 
„ Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik. 
Netzschkau i. Sa. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2, Für den Inhalt verantwortlich :/Fried»Kleiber,> Berliu-Steglitz. 
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Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßensir. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck-Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftfûhrer 


Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 5, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 5 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 3 / Mannheim, Hebelstr. 13 
Leipzig, Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 
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2. Jahrgang 


Berlin, 8. Juli 1925 


Nummer 13 


Steuerrundschau für Juli 1925 


Die Entscheidung über die Reichssteuerentwürfe soll 
nunmehr fallen. In letzter Stunde haben die großen Wirt- 
schaftsverbände ihre warnende Stimme erhoben: „Was nützt 
es schließlich, wenn sich im Augenblick zwar die Staats- 
kassen füllen, aber die deutsche Wirtschaft an der völligen 
Auspumpung zugrunde geht?” Die durchschnittlich drei- 
fache Steuerbelastung gegenüber der  Vorkriegszeit er- 
scheint für die geschwächte Wirtschaft als untragbar. Da- 
bei besteht nach .dem Dawesplan zurzeit eine Erholungs- 
pause, nach deren Ablauf erhöhte Leistungen an die En- 
tente eine Steigerung der Lasten erforderlich machen wer- 
den. — Unter diesen Umständen sollte zum wenigsten nach 
Erledigung der Aufwertungsfrage nicht durch die Bedro- 
hung mit einer Inflationsgewinnsteuer neue Beunruhigung 
geschaffen werden. 


Seitens der Steuerpflichtigen verdienen im Augenblick 
die Bestimmungen des Steuerüberleitungsgeset- 
zes besondere Beachtung. Wenn auch, wie man hört, die 
Durchführungsbestimmungen vor Mitte Juli nicht zu er- 
warten sind, so werden doch die bis zum 31. Juli laufenden 
Fristen zur Stellung von Anträgen auf anderweitige Fest- 
setzung oder Herabsetzung der Ablösungsbeträge für die 
Einkommensteuerschuld 1924 zu wahren sein. 
Soweit mit einem „wesentlichen Verluste" bei einem Ver- 
gleich der Vermögensstände am 31. Dezember 1923 und 
31. Dezember 1924 zu rechnen ist, wird der Herabsetzungs- 
antrag vorsorglich gestellt werden müssen. 


Zur Aufklärung für Bezieher von Kapitaleinkom- 
men, die im Jahre 1924 von Hypotheken-, Darlehnszinsen 
und sonstigen Kapitalerträgen, die dem Steuerabzug vom 
Kapitalertrage nicht unterlagen, keine Einkommensteuer- 
vorauszahlung entrichtet haben, sei festgestellt, daß eine 
Nachversteuerung dieser Einnahmen nicht stattfindet. 


Lohn- und Gehaltsempfänger können, wenn 
der steuerfreie Lohnbetrag für 1924 in Höhe von insgesamt 
610 M. nicht berücksichtigt ist oder wenn besondere wirt- 
schaftliche Verhältnisse ihre ,Steuerfáhigkeit" wesentlich 
beeinträchtigt haben, bis zum 31. Juli — ohne Rück- 
sicht auf die Höhe des Arbeitslohnes und 
des Bestehens sonstigen Einkommens —, die 
Erstattung von Lohnsteuerbeträgen verlangen. Auch für 
die beiden ersten Vierteljahre 1925 kann Erstattung bean- 
tragt werden, wenn die steuerfreien Lohnbeträge in Höhe 
von 180 M. bzw. 200 M. nicht in voller Höhe Berücksich- 
tigung fanden. 


Buchführende Gewerbetreibende haben, um eine Stun- 


dung der weiteren Einkommen- oder Körper- 
schaftsteuervorauszahlungen für 1925 zu 
erreichen, zutreffendenfalls schleunigst eine Zwischen- 


bilanz auf den 30. Juni 1925 oder wenigstens 
den 31. März aufzustellen. Voraussetzung für die 
Stundung ist, daß die Bilanz in dem Zeitraum, für den sie 
aufgestellt ist, einen Verlust oder so geringen Gewinn er- 
gibt, daß die entrichteten Vorauszahlungen voraussichtlich 
bereits die endgültigen Einkommen- oder Körperschaft- 
steuerbeträge übersteigen. 


Von den Privateinkünften werden an dem Vorauszah- 
lungstermin vom 10. (17.) Juli 1925 zum erstenmal auch 
sämtliche Kapitalerträge zu versteuern sein; der 
etwa vorgenommene Steuerabzug vom Kapitalertrage ist 
dabei anzurechnen. Von Kapitalerträgen, die in gewerb- 
lichen Betrieben anfallen, sind, sofern die Vorauszahlungen 
nach dem Umsatz oder dem Vermögen stattfinden, beson- 
dere Zahlungen nicht zu leisten; der Schuldner hat jedoch, 
ohne Rücksicht darauf, in den vorgeschriebenen Fällen 
(z. B. bei Dividendenausschüttungen) den Steuerabzug vom 
Kapitalertrage vorzunehmen. 


Zur Vermögensteuer 1924 ist inzwischen ein 
Urteil des Reichsfinanzhofs vom 6. Mai 1925 (IV A 146/25) 
veröffentlicht, in dem die Bewertungsrichtlinien die Be- 
wertung von Grundstücken, die bekanntlich im allgemeinen 
vom Wehrbeitragswert ausgehen, für maßscbend erklärt 
werden. Es ist nicht etwa auf Grund der Vorschriften der 
Reichsabgabenordnung der regelmäßig wesentlich geringere 
Preis zugrunde zu legen, der bei einer Veräußerung des 
Grundstücks am 31. Dezember 1923 zu erzielen gewesen 
wäre. Die Bewertung der Grundstücke für die Vermögen- 
steuer 1924 habe, da die Wertverhältnisse am 31. Dezember 
1923 noch nicht genügend stabil gewesen wären, nicht dem 
Zeitwert, sondern auf einer “festen rechnungsmäßigen 
Grundlage, wie sie der Wehrbeitragswert bilde, zu erfolgen. 
— Die Entscheidung wird für zahlreiche Rechtsmittelver- 
fahren von Bedeutung sein. 


Die Frist für die ursprünglich am 15. (22.) Mai 1925 fällig 
gewesene Vermögensteuervorauszahlung 
läuft, nachdem sie zunächst bis zum 15. Juni 1925 ver- 
längert war, nunmehr am 15. (22.) August ab. Da jedoch 
der Gesetzentwurf über Vermögen- und Erbschaftsteuer die 
nächste Vorauszahlung erst zum 15. (22) November 1925 
vorsieht, dürfte auch der neue Termin in Fortfall kommen, 


Von der Umsatzsteuer sind manche Firmen auf 


Grund der Beífreiungsvorschriften ` (Zwischenhandels- 
privileg, Ausfuhrprivileg, Einfuhrprivileg) vollständig be- 
reit. Der Reichsfinanzhof hat jedoch in einer Entscheidung 


vom 9. Januar 1925 (V A 74/24) auch diese Firmen zur 
Einreichung von Voranmeldungen für verpflichtet erklärt. 
Bei dieser Gelegenheit sei darauf hingewiesen, daß die 
Unternebmer, die die Steuerfreiheit auf Grund des 
8 7 des Umsatzsteuergesetzes (Zwischenhandels- 
privileg) in Anspruch nehmen, zur getrennten 
Buchung der umsatzsteuerfreien Geschäfte von den son- 
stigen Lieferungsentgelten verpflichtet sind. Bei buchfüh- 
renden Gewerbetreibenden wird es als genügend angesehen, 
wenn die umsatzsteuerfreien Entgelte durch Unterstreichen, 
andersfarbige Tinte oder dergl. erkennbar gemacht sind. 
Zur Anwendung des Ausfuhr- bzw. Einfuhrprivi- 
legs ist es erforderlich, daß sich die Voraussetzungen der 
Steuerfreiheit aus der Buchführung in bestimmter Weise 
ergeben. Die steuerfreie Ausfuhr über den inländischen 
Spediteur des Ausländers setzt ferner die Erteilung 
einer Bescheinigung des Spediteurs über die tatsächlich er- 
folgte Ausfuhr voraus. Ebenso wird für die steuerfreie 
Weiterveräußerung bei Bezug aus einem Umsatz- 
steuerfreilager die Erteilung einer Bescheinigung des 
Lagerinhabers verlangt. 

eBuchprüfungen seitens der Finanzämter haben 
in letzter Zeit einen größeren Umfang angenommen. Nach 
den Beschlüssen des Reichstagsausschusses sollen in Zu- 
kunft Großbetriebe mindestens alle drei Jahre einer ordent- 
lichen Buch- und Betriebsprüfung unterworfen werden, die 
sich auf alle Veranlagungssteuern zu erstrecken hat, Mit 
Rücksicht auf die von 1925 an wieder vorgesehenen ordent- 
lichen Veranlagungen zur Einkommensteuer werden die 
Steuerpflichtigen bei ihrer Buchführung den steuerlichen 
Gesichtspunkten erhöhte Aufmerksamkeit zu widmen haben. 
Die Grundsätze für die Aufstellung der Einkommensteuer- 
erófínungsbilanz für 1925 sind in das neue Einkommen- 
steuergesetz nachträglich aufgenommen. 


| Von Interesse ist ein Urteil des Reichsfinanzhofs vom 
5. Februar 1925 (VI A 35, 36/25) nach dem die vielfach 
übliche Führung von Geheimbüchern an sich steuer- 
lich nicht zu beanstanden ist; die Geheimbücher dürfen 
jedoch nicht dazu benutzt werden, um gewóhnliche Ge- 
schäftsvorfälle festzuhalten, sie sind vielmehr nur insoweit 
berechtigt, als sie dazu dienen, den Stand des Geschäfts- 
vermógens vor dem Personal geheim zu halten, Bei einer 
Buchprüfung müssen sie, wie der Reichsfinanzhof entschie- 


den hat, ohne besondere Aufforderung dazu vorgelegt 
werden. 


Für die Gewerbeertragsteuer in Preußen ist 
zu beachten, daß die Vorauszahlungen im Juli nur seitens 
der Gewerbetreibenden für das dritte Vierteljahr zu leisten 
sind, die auch bisher Vierteljahrszahler waren. 
Die früheren Monatszahler, die in Zukunft, wie im 
Reich, die Vorauszahlungen auf die Gewerbesteuer nach 
dem Ertrage ebenfalls vierteljährlich zu leisten haben, brau- 
chen die Zahlungen für das dritte Vierteljahr erst am 10. 
(17.) August zu entrichten. 


Bezüglich der preußischen Hauszinssteuer 
sind die Antragsfristen auf Ermäßigung im allgemeinen bis 
zum 30. September 1925 verlängert. Eine Ermäßigung um 
die Zinsen auf die aufgewerteten Hypotheken wird nicht 
mehr in Frage kommen, da künftig auf Antrag die gesetz- 
liche Miete derart zu erhöhen ist, daß sie ausreicht, um 
die Verzinsung einer Papiermarkhypothek im Nennbetrage 
des Grundstückswerts nach den Aufwertungsgrundsätzen 


‚des Reichs zu gewährleisten. Die Anträge bezüslich der 


Ermäßigung auf Grund von Zinszahlungen für wert- 
beständige Hypotheken sind, wie bisher, innerhalb 
eines Monats seit Fälligkeit zu stellen. 


Die Aufwertungsfrage kann nunmehr als gelöst 
gelten. Infolge der Hypothekenaufwertung mit rückwir- 
kender Kraft trotz Löschung werden vor allem die früheren 
Grundstückseigentümer als persönliche Schuldner ungün- 
stig abschneiden, sofern sie ihr Grundstück ,lastenfrei" 
verkauft haben, Stellt allerdings in diesen Fällen die Hai- 
tung mit Rücksicht auf die wirtschaftliche Lage oder auf die 
Höhe des bei der Veräußerung des belasteten Grundstücks 
erzielten Erlöses eine unbillige Härte dar, so findet eine 
Aufwertung nicht statt, und der Hypothekengläubiger hat 
das Nachsehen. Es sind dies unvermeidliche Folgen der 
Aufrechterhaltung des daten Glaubens des Grundbuchs, der 
eine Wiedereintragung der vor dem Erwerb des Grund- 
stücks gelöschten Hypothek mit Wirkung gegenüber dem 
neuen Grundstückseigentümer regelmäßig nicht zulässig. 


Nach der Verabschiedung der Steuergesetze im Juli 
wird zunächst die Veranlagung der Gewerbetreibenden und 
Landwirte zur Einkommen- und Körperschaftsteuer 1924/25 
erfolgen, die bis zum 30. Juni 1925 ihr Wirtschaftsjahr be- 
endet haben. Ferner ist mit der baldigen Festsetzung einer 
Frist zur Abgabe einer Steuererklärung für die Einheits- 
bewertung des Vermögens auf des neuen Reichs- 
bewertungsgesetzes zu rechnen. - Dr.B 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zu 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,9/; 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 
- '  Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Lia. = Objekt 


Objekt 


1832| Fischdampfer |Einige Dampfer, 250—500 t, für Hoch- 
seefischerei gesucht. 


Touristenschiff für 800 bis 1000 Passa- 
giere zu kaufen gesucht. 


a) Nachfragen 


1828| Schwimmdock ES Schwimmdock zu kaufen 
gesucht. 
1829| Schwimmkran Gesucht Schwimmkran, 10—12 t Trag- 
fähigkeit. 
1830| Tankschift Ein Schiff, Lastfähigkeit etwa 200 t, als 
Tankfahrzeug verwendbar, a. l. mit 
Motor, wird gekauft. 
1831| M-Boote 2 M-Boote, möglichst ohne Maschinen- 
| anlage, zu kaufen gesucht, 


1833| Personen- “` 
schiffe 


1834 Passagierdampfer oder Motorschiff bzw. 
ein für Passagierzwecke geeigneter 
Schlepper mit Oberfl.-Kondensation, 
150 bis 300 Pers. fassend, Geschwin- 
digkeit nicht unter 8 Seemeilen, sof. 


zu kaufen gesucht. 


Promaóo 


PRESSLUFTMAJSCHINEN 


REUSCH 


PREIILUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN (OI 


Lid. 
Nr. 


1835) Motorboote 
1836 
1837| Bagger 


1838 


1839 


1840 


1841 


1842 


1843| Ponton 


Objekt 


Motorboot, 80 bis 100 Personen fassend, 
zu kaufen oder für den Verkehr mit 
den Nachbarorten zu mieten gesucht. 
Auch kann einem Motorbooteigner 
od. Motorbootführer lohnender, dau- 
ernder Verdienst nachgewies. werden. 


Gesucht: Motorboot für Rheinfahrten, 
: 60—80 Personen. 


Schwimmbagger, bahnverladbar, für 
schweres Material, 400 cbm Tageslei- 
stung, nebst 4 Kähnen, zu mieten od. 
kaufen gesucht. / 


Eimerbagger und einige Baggerschuten 
zu kaufen gesucht. 


Suche zum Kaul oder ev. Miete einen 
gebrauchten und guterhaltenen Löf- 
felbagger, 1 bis 1% cbm Löffelinhalt. 


Gesucht 1 Schwimmbagger, 200 cbm 
Tagesleistungg, 1  Handbagger bis 
40 cbm Tagesleistung, zu mieten od. 
zu kaufen. Eilofferten mit genauer 
Beschreibung und Preisangabe für 
Miete und Kauf. i 


Bagger, möglichst Motorbagger, zu kauf. 
gesucht. Ausführl. Angebote erbeten. 


Schwimmbagger, 5 bis 10 cbm Stun-. 


denleistung, 2 m Baggertiefe, Motor- 
oder Handantrieb, neu oder ge- 
braucht, sofort zu kaufen gesucht. 


Kran-Ponton, ca. 20 m lang, 8 m breit, 
zu kaufen gesucht. 


Kä Objekt ` 

1844 Kühne Zu kaufen gesucht: Elbe-, Plauer und 
Breslauer Maßkähne, offen und! ge- 
deckt, desgl. Landwehr- und Finow- 
maßkähne. 

1845 Boote Ruderboot zu kaufen gesucht, 

1846 Ä Gutes Ruder- oder Motor - Boot, für 
4 Personen, zu kaufen gesucht. 

1847 Ruderboot gesucht. Angeb. mit Beschr. 
und Preis. 

1848| Segler 8 oder 10 qm Wanderjolle zu kaufen 


gesucht. 


1849 Verschiedenes200 bis 300 Schwimmwesten, neu oder 
gebraucht, zu kaufen gesucht. 


1850 Schrottscheren zu kaufen gesucht. 


1851| Beteiligung Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzern 


1852| Personen Betriebsingenieur für Schiffsneubau von 
größerer Seeschiffswerft zu sofortig. 
Antritt gesucht. Es wollen sich nur 
Herren melden, welche einem Neu- 
baubetrieb selbständig vorzustehen 
und moderne Arbeitsmethoden einzu- 
führen in der Lage sind. Berück- 
sichtigt werden nur Bewerber, welche 
längere Tätigkeit in einer entsprech. 
Stellung belegen können, 


1853| Personen 
Montage, Beaufsichtigung und Repa- 
ratur des Großgeräts ciner Tiefbau- 
unternehmung, möglichst mit spani- 
schen Sprachkenntnissen, sofort für 
unsere Zweigniederlassung in Spanien 
gesucht. 


Seeschiffswerft sucht Schiffbau - In- 
genieur für Projektbüro. Derselbe 
muß in der Lage sein, Prospekte und 
Offerten für Fracht- und Passagier- 
Dampfer vollständig selbständig aus- 
zuarbeiten. Außer gründlichen Er- 
fahrungen in der Kalkulation wird 


1854 


die Fähigkeit verlangt, das Vorkal- 


kulationsbüro nach neuzeitlichen 
Grundsätzen zu organisieren u. außer- 
dem die technische Korrespondenz 
mit der Kundschaft zu führen. Be- 
-= vorzu$t werden Bewerber, welche 
längere Tätigkeit in einer derartigen 
Stellung belegen können. | 


b) Angebote ` 


1855| Werkstatt- Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
| schaft Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 


1856) Schwimmdock Schwimmdock, 25000 t Hebekapazität, 
Länge 191 m, Flur-Breite 30 m, ganz 
modern eingerichtet. Preis ca. 2,75 


Mill. Gulden. 


1857| Schwimmkran Schwimmkran, 1917 erbautes Fahrzeug, 
24,85 X 5/75 X1 m Tiefgang, 160 t 
Tragfähigkeit. Kran, 145 m Bock- 
ausleger, 10—12 t Tragfähigkeit. 


Saugbagger, System „Frühling, Länge 
65 m, Breite 13,2 m, Tiefe 5,15 m, 
Tiefgang 4,30 m, 2 dreifache Ver- 
bundmaschinen, Leistung Farmaschi- 
nen je 500 PSi, Pumpenmaschine je 

600 PSi, stündl. Leistung ca. 2400 cbm 

Schlick, zu verkaufen. 


Eimerbagger, 1000 cbm eff., für Sieb- 
vorrichtung, zu verkaufen, 


2 Schwimmbagger, 100 bzw. 400 bis 500 
cbm eff. Leistung, 1 mit Spülvorrich- 
tung, auch zur Miete mit Vorkaufs- 
recht, abzugeben. 


Löffelbagger, 13 cbm, M & H. 1914, 
1 cbm, & H., 1912, 2 cbm, M. SH. 


1914, zu verkaufen. 
Zwei Wohnschiffe, 12 und 34 t, zu verk. 


1 Saalemaßkahn, Länge 52 m, Breite 
6,75 m, Tiefgang 2,19 m, mit 542 ts 
beladen, gebaut 1912, zu verkaufen. 
Ein Teil der Kaufsumme wird evtl. 
ein Jahr gestundet. 


Schleppboot, 12 PS Orig. Saurer, ga- 
rantiert betriebsfähig, 1 starker eiche- 
ner Transportnachen 20 X 2,40 X 1m, 
4 starke eiserne Nachen, 10,50 X 1,90 
X 1,10 m, 2 Stück eichene Pontons, 
10 X 1,25 X 0,70 m, 4 Stück eichene 
Pontons, 8X 1,25 X 0,70 m, zu ver- 
kaufen. 


Fracht- u. Passagierdampfer, 7500 tons, 
1904 Stahl geb., 125,3X15,517X8,70 m 
Höhe, 5400 B.-R.-T. u. 3880 N.-R.-T., 
60 Passagiere I. Kl. 675 Passagiere 

im Zwischendeck, zu verkaufen, 


1858| Bagger 


1859 


EH 


1860 


1861 


1862| Wohnschiffe 


1863| Kühne, 
' Pontons 


1864 


pes 


1865 Fracht- und 
:  Passagier- 
| schilífe 


Passagier- 
schiffe 


1867 


1868 


1869 


1870) Heckrad- 
dampfer 


1871| 


1872| Schlepper 


1873 


1874 


Werkmeister, durchaus erfahren  in||1866|Fracht- und Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X9,82 


X33 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T., 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9, 100 £ Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch, 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 


1 Frachtdampfer, 980 tons, 1918 geb. 
180° X 28' X ca. 13! Tiefgang, Dop- 
pelboden, Geschwindigkeit 9 kn, bei 


9 ts Kohlen, zu verkaufen. 


Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhóhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 29 m, Tragfähig- 
keit 300 t. 


Motorfrachtschiff, für Küste-, Fluß- u. 
Kanalfahrt geeignet, ca. 200 tons 
Ladefähigkeit, Material Stahl, zwei à 
32 PS Deutzer Brons-Motoren, preis- 
wert bei 50 Prozent Anzahlung ver- 


käuflich. 


1 Heckraddampfer, 1912. aus Stahl er- 
baut, 210 PS, 39,36 X 6,82 X 0,62 m 
leer, bei 10 tons Bunker 0,67 m. 
724 qm Heizfl, 11 at, Verbrauch 
5 Zentner pro Std. Preis Mk. 38 000. 


1 Heckraddampfer, 1898 erbaut, 180 PS, 
31,55 x 5,02 X 0,77 m leer, 0,85 m 
bei 10 tons Bunker 72 qm Heizfl., 
10 at, Verbrauch 4 bis 5 Ztr. pro Std. 
Preis Mk. 24000. Besichtigung in der 
Náhe von Bremen. 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,9 
m, Tiefdang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
'Expans.-Masch, 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 
Heizfl., 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
' neneinríchtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 


3 Schleppdampfer, je 250 PS, 1923/24 
aus Stahl erbaut, 32,27 X 4,95 X 1,4) 
— 180 m Tiefgang, Kompoundma- 
schine mit O. K., 87,3 qm Heizfläche, 
10 at. Preis pro Schiff Mk. 33 000, für 
alle drei zusammen Mk. % 000. 


Schleppdampfer, ca. 200 PS, 1916.17 
gebaut, Länge 24,70 m, Breite 4,80 m, 
Tiefe 1,63 m, zu verkaufen. Dampfer 
ist nur 1 Jahr in Betrieb gewesen. 


Schleppdampfer, 180 PS, 1896 gebaut, 
Länge 18,60 m Breite 4,25 m, Tieie 
ca. 1,60 m, zu verkaufen. 


Schleppdampfer, in bestem Zustande. 
130 PS, Dreizylinder-Maschine, scht 
flach gehend, Länge 25,75 m, Breite 
4,18 m, preiswert zu verkaufen. 


1 Schleppdampfer, 80/85 PS, 1892 ge- 
baut; Dimensionen; 15,507 4 7X 1 m. 
zu verkaufen. 


pea 


fb 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


1878| Motorboote 


1879 


1880 


1881| 


1882 


1889| Dampfboot 
1890 Segler 


1891 


| 


1892 


1 Motorschnellboot (ehemaliger U-Boot- 
Zerstörer), 1917 Eiche gebaut, 24 X 
4X 1,25 m Tiefgang, 2 Benz Motoren 
je 250 PS, Geschw. 17 bis 18 Meilen, 


zu verkaufen. 


U.-Z.-Boot, 500 PS, ab Hamburg für ` 


Mk. 12000 verkáuflich, 


Motor-Schnellboot, Geschwindigkeit SE 


40 km, hochelegantes, schnittiges 


Boot, im Auftrage sehr billig zu ver- 


kaufen. 


Flottenchefboot, 14,5 X26X1 m, 
PS-Daimler-Motor, 6000 Mark. 


14 m-Motorseekreuzer, Neubau 1925, 
280 m breit, Salon, Gästekabine, 
Mannschafts- und Maschinenraum, 


' W. C. und Küche, Führerstand und 


100 


Achterdeck, 35 PS-Daimler, mit allen ` 


Schikanen, elektr. Licht und fließend. 
Wasser, ist sofort für Mk. 18500 ab 
Berlin verkáuflich. Das Boot ist 
komplett ausgestattet und aus Eiche 
und Mahagoni gebaut. 


Motorkreuzer aus Mahagoni, völlig 
überholt, garant. betriebsklar, 12,20 
X 2/15 X 1 m, 28 PS-Daimler, Kajüte 
5 Schlafplätze, geschl, Steuerstand u. 
Motorenraum, Mannsch.-Logis, Plicht 
faßt 6 Korbsessel, mit vollem Inven- 
tar, ab Kiel für Mk. 5200, die Hälfte 
bar, Rest Wechsel, verkäuflich. 


Ein Motorboot, 9 m lang, gr. Kajüte, 
eichen, kraweel gebaut, sehr stark, 
schön und seetüchtig, mit 6 bis 8PS 
„Dan“ - Rohölmotor, für 1800 dän. 
Kronen zu verkaufen. 


Motorboot, 8 PS, fahrfertig, ab Kiel, 
für Mk. 1400 verkäuflich. 


Motorboot, 6 m lang, mit 8 PS-Motor 
verkäuflich. 


Motorboot, ehemalige Marine-Torpedo- 
boots-Motor-Jolle, umgebaut 1924, 
als Touren- u. Familienboot für 6 Per- 
sonen, billig zu verkaufen. 


la neues Autoboot, Stahl, 4 Zyl. Sie- 
mens-Motor, ca. 17 kn, Läufer, elek- 
trisches Licht, amerik. Verdeck, 
Korbsessel, Feuerlöscher usw. usw., 
vollständig komplett, umständehalber 
20 Prozent unter Rechnungspreis für 
Mk. 2900 abzugeben. 


Dampfbeiboot, gut erhalten, betriebs- 
fertig, auch als Schlepper zu verwen- 
den, steht z. Verkauf. 


1 Segeljacht, 1918/19 gebaut, aus Maha- 
goni, 25X18X37 m, Großsegel 
179,8 qm, Fock 60,1 qm, zu verkauf. 


60 qm-Kreuzer „Windsbraut III", 1925 
Neptunswerft, Rostock, gebaut, 12 X 
2,50 x 1,40 m, Mahagoni natur, Bléi. 
kiel, Ia Mählitz-Segel, hochelegante 
Einrichtung, 5 Schlafplätze, elektr. 
Licht, Pantry, WC., Eisschrank, außer- 
ordentlich schnelles und bequemes 
Tourenschiff für binnen und See zu 
verkaufen. 


Kajütkreuzer, ca. 60 qm Segelfl, Na- 
turmahagoni, gr. Kajüte, mit Beiboot, 


billig verkäuflich. 


FM 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT 


A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Abmessungen. Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEF ANSCHRIFT 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT 


betreibt seit nahezu drei 


A. M.-WEST. 


Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und ‚Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind, 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITIEKIND- FRANKFURT A.M 


SS 


BRITFAHNSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT 


A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 


DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEF FANSCHRIFT 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT 


SAUERSTOFF- 


A. M.- WEST. 


ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 


ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNYA WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


Lid. 
Nr. 


1893 Segler 


1894 


1895 


1896 


1897 


1898 
1899| 


1900 


1901 


1902| Ruderboote 


1903| Maschinen, 
Motoren 


1905 


Objekt 


50.qm-Seekreuzer, Neubau 1925, Spitz- 
gattboot, 9 X 2,70 X 1,50 m, Hochta- 
kelung, Sturmbesegelung, Ballon und 
Spinnacker, Außenhaut Eiche, Auf- 
bauten und Kajüte (Stehhöhe) Maha- 
goni, 4 Schlafplätze, elektr. Licht, 
fließendes Wasser, W. C., Pantry. Das 
Fahrzeug ist sehr bequem und reich- 
haltig ausgestattes, inkl. Beiboot und 
kompl. Zubehór für Mk. 8000 ab 
Spandau sofort verkäuflich. 


Kajütkreuzer, 40 qm, 7,25X 2,00 m, 
Eiche, weiß gestr., mit 8 PS-Motor, 
seetüchtig, ger. Kajüte mit Federpol- 
ster, Geschirr, Kleiderschrank, Zube- 
hör, Kompaß, Beiboot, weg. Anschaf- 
fung eines Motorbootes für Mk. 2500 
verkáuflich. l , 


30 om-Touren-Kreuzer, 8X 2,20 m, 
Eiche, weiß lackiert, werftneu, Auf- 
bauten und Kajüte Mahagoni, für 
2 Personen Schlafgelegenheit, mit 
Boje, in Wannsee günstig zu verkauf, 


Segeljacht, 20 qm, mit geräumiger Ka- 
jüte, zu verkaufen, B 


12 om- Segelboot, auch zum Rudern ver- 
wendbar, sehr gut erhalt, Umstánde 
halber zum Preise von GM. 200 zu 
verkaufen. 


Segeljolle, 10 qm, billig zu verkaufen. 


Segler, 12,65 m lang, 4,40 m breit. 1,49 m 
hoch, für 1500 Goldmark zu verkauf. 


Jollenkreuzer, 7,25 X 1,70 m, pa. Eiche, 
Sommer 1924 erbaut, 4 Schlaíplátze, 
RoBhaarpolsterung, Pantry, 25 qm 
Segel, tadellos erhalten, Abreise halb. 
preiswert verkäuflich. 


Segelboot, 8 qm, fahrbereit, mit Stand, 
Mk. 250, zu verkaufen. 


Neuwertiges Doppelpaddelboot, Gabun, 
Orig. Z-Boot, mit Treiber, preiswert 
zu verkaufen. 

2 Diesel-Maschinen von je 10 Zylinder, 
System M.A.N., von je 3300 Brems- 
pferdestärken, ungebraucht und im 
erstklassigen Zustand, zum ": Neuwert. 


N 


stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 400—500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, à 
Stück 5000 GM. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 


Objekt 


1906| Maschinen, 
Motoren PS, 
Einspritzk., Fundament 2, X 1,3 m, 
Maschínenhóhe 2,45 m, Länge ein- 
schlieBlich Drucklager 4 m. Preis p. 

Maschine 6000 M. 


2 guterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 
260 X 400 X 700 : 356 Hub, mit 


1907 Rohólmotor, ,Kilia", 10 PS, 1 Monat 
gebr., fehlerfrei, wie neu, 1500 dän 
Kronen, in Holtenau geliefert. 

1908 AuBenbordmotor, 3 PS, Fabrikat Vaca, 


| fabrikneuwertig, fast gar nicht ge- 
| laufen, mit kompletter Aufhängevor- 
richtung für Segeljacht, für Mk. 350 


sofort zu verkaufen. 


2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
Heizfl., 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, 
3,330 m Länge, Siederohre 83 mm 

. Durchmesser, 2,56 m Rohrwandentt., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess,., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 
lich, mietweise. 


Zwei Schiffskessel von 1899, je 60 qm 
Heizfláche, volle Armatur, 12 at Be- 
triebsdruck, 250 m Durchm., 2,60 m 
land, mit Dom 3,40 m hoch, Wasser- 
druck-Probe 4. 11. 22, zu verkaufen. 


1909| Kessel 


1910 


Verkaufe sofort wegen Betriebsumstel- 
lung eine 35 PS-Lokomobile, Gouch 
Schmidt, 1905, zu irgend annehm- 
barem Gebot. 


1912| Verschiedenes |Schrottschere, Fabr, Schlüter, Neustadt, 
Modell S. B. Z. 2, eingerichtet für 
elektr. Antrieb, m. geteilter Fest- 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm, Rundeisen 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 
strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklung. 


1 neue Lokomotive, 30 PS, 600 mm 
Spurw., Fabrikat O. & K., mit Kupfer- 
buchse, verküufl, auch zur Miete. 


Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist., 
"System Heylandt, wenig gebraucht, in 
komplettem betriebsfert. Zustande zu 
verkaufen. 


Sauerstofíanlage, 30 cbm Stundenleist., 
System; Messer & Co. wenig ge- 
braucht, in kompl. betriebsfertigen 
Zustande zu verkaufen. 


Schiffsausrüstungs-Geschäft, alte renom- 
mierte Firma am Kaiser-Wilhelm-Ka- 
nal, soll besonderer Umstände wegen 
sofort verkauft werden. Preis für 

` Geschäft mit Warenlager ca. Mark 
45 000. 


1911| Lokomobile 


1913 


1914 


1915 


1916) 


Angebote und Nachfragen 


veröffentlichf man mif bestem Erfolge ín den „Mitteilungen 
des Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt" 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 

„Hansa* Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


| Ankerwinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschalten. 


Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraße 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m.b.H., 
Kiel 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampfdynamoe. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Damptheizkórper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, . 
Netzschkau í. Sa. 


Dampfkrane. 


„Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b.H.. 
Biederitz bei Magdeburg. 


Elektrische Heizkórper. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg. 
Zeughausmarkt 12. Schifísanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe. Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf. Lacke und 


Farben. 


Feuerlóschgerüte und Armaturen. 


J. Vogel, Speyer (Rh. Feuerlösch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 


Gebläse. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Heizungsanlagen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Ketten. 


„Demag* Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 

Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d’Hone, Duisburg. 

„Hansa“ Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Körne, Alte Str. 65. 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 

Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten - Aktiengesellschaft, Grüne, 
Kreis Iserlohn (Westf.) 


Konstruktionsbüro. 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; SE und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. 


— Lutterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


PreBluftanlagen und Prefluit- 
werkzeuge, Preßluit-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 
PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt Ges, Berlin SO 16. 
„Demag” Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


‘ Bremen und Hamburg. 

Konstruktion u. Fabrikation, Schíffs- 
bauindustrie G.m.b:H., Berlin W 30, 
Maaßenstraße 17. 

Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 


Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Rohrleitungen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
' Arnoldstr. 28/30. 


Schifisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. GmbH, Heilbronn. 


Schitisbedart. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H. 
Hamburg. Klopstockstraße 2-4. 


Schilisbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schifistenster, Schilisgläser, 
Schifisglocken. 


J. P. C. Luck, Hamburg 11, Ródings- 
markt 54. 


Schiishilismaschinen. - 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schiitsladewinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Schiffsteer und Schiffspech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt.-Ges., Ham- 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co., Hamburg 1, 
Bergstraße 23. 


Steuerapparate. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate, 


Drágerwerk,Dráger, Heinrich & Bernh., 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel.- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. 

Hanseatische Apparatebau-Ges. m. b. 
H., Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
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Schiffs-Aesthetik 


Die Schönheit des Schiffes in alter u. neuer Zeit v. tedin. u. künstlerischen Standpunkt 
Christoph Voigt 


Mit Titelkunstblatt u. 101 Bildern im Text Elegant gebunden 10,— Mark 
Eine Folge zwangloser Abhandlungen, in denen der bekannte Marineschriftsteller 
Chr. Voigt das Schiff vom ästhetischen Standpunkt in Kunst und Technik 
behandelt. Nach dem übereinstimmenden Urteil der Presse ist es dem Verfasser 

elungen, den schwierigen und gerade deswegen so verlockenden Stoff einer 
befriedi enden Lósung zuzuführen. 
Ein hohes Lied auf das Schiff und den Schiffbau unseres Vaterlandes klingt in 
diesen Darlegungen zu uns, in Sphärenklängen schwingt des Schiffes eng- 
umgrenzte elt vor unseren Augen vorüber. Wir bewundern die See, dessen 
Schoß einst die Schönheit entsproß, doch was wäre das Meer ohne das seine 
Unendlichkeit belebende Schiff, in dessen Erscheinung die Herrschaft des mensch- 
lichen Genies über die Elemente so sinnreich verkörpert ist. 
Macht und Sieg des Schönen ist das Leitmotiv, an dem der Verfasser uns zu 
den verborgenen Schönheiten des Schiffes geleitet. 


—— 
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Geschenk werk 


für jeden Schiffbau-Fachmann und Freund des Seewesens ist dieses 
im Verlage der Zeitschrift „Schiffbau“ erschienene Buch 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung und den Verlag der 
Zeitschrift »Schiffbau”, Berlin C2, Breite Straße 8-9 
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Die Mafchinen 
der flußfahrzenge und der kleineren Beefchiffe, 
veren Kejjel und Hilfsmajchinen 


von Oberingeniteur Siegbert Welfch, Hamburg 


316 Seiten mit zahlreichen Abbildungen und Taíeln / Preis in Halbleinen geb. Mk. 5,—, broschiert Mk. 3,50 
BEER 


| as hier angezeigte Buch ist aus der Erwägung entstanden, daß über den Bau solcher Anlagen bisher 
D wenig veróffentlicht ist. Da aber jetzt infolge der Notwendigkeit, die WasserstraBen mehr als bisher 
zum Frachtendienst heranzuziehen, eine groBe Anzahl von FluBfahrzeugen, Hafenschleppern, See- 
schleppern usw. gebaut werden müssen, wird es jedem Beteiligten äußerst willkommen sein. Unter Weg- 
lassung aller nicht unbedingt erforderlichen theoretischen Erórterungen wird von den bisher gebauten 
Maschinenanlagen, ihrer Wirkungsweise und ihrer Berechnung eine leichtverstündliche Uebersicht gegeben. 
Es wird aber auch weiterhin gezeigt, welche neuen Wege zur Erzielung gróBter Wirtschaftlichkeit sich 
beim Bau neuer Anlagen einschlagen lassen und in welcher Weise alte, vorhandene Anlagen wirtschaftlich 
zu gestalten sind. Durch das Entgegenkommen einer Anzahl maßgebender Firmen war es möglich, den 
Text durch Beigabe wertvoller Abbildungen und Tabellen ausgeführter und bewährter Anlagen wirksam zu 
unterstützen. So kann das Buch dem Lernenden ein wertvoller Leitfaden, dem Büro- und Betriebsbeamten ein 
Nachschlagebuch sein und den Reedereien, dem Schiffsführer, dem Maschinisten usw. zur Orientierung dienen 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung u. den Verlag der Zeitschrift Schiffbau, Berlín C2, Breite Str.8-9 


Amm m Lk AL m 
"i NT, NT HT v v, y m 


di 


mm mm mm mp me mm me mm mm wr rr m m m wt = 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 
Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß’ Erben, Berlin C 2. 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 
—————— UR 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßensir. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck - Konto: Berlin Nummer 8234 
Dank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68, Friedrichstr. 200 
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und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


- 


Zweig- Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 3, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr.3/ Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 


- Negendankstr. 3 / Mannheim, Hebelstr. 13 


Leipzig, Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 
Be u N 


Interessenvertretungen in Bulgarien x» Dänemark x» England » Frankreidı x Griechenland x Holland 
Italien x Japan x Jugoslavien * Lettland » Oesterreic + Schweden +» Spanien x Ungarn » Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang 


Derlin, 22. Juli 1925 


Nummer 14 


Steuer- und Aufwertungsnachrichten 


Stundung und Einkommensteuertarif 


Zinslose Stundung der Einkommen- bzw. Körperschaft- 
steuervorauszahlungen soll nach $ 15 des Steuerüberleitungs- 
gesetzes zulässig sein, wenn ein Gewerbetreibender 
auf Grund seiner Buchführung für die abgelaufenen 
vollen Vierteljahre des Kalenderjahrs 1925 oder eines nach 
dem 30, Juni 1925 endenden Vierteljahrs 1924/25 nachweist, 
daß er in diesem Zeitraum Verlust oder so geringen Ge- 
winn gehabt hat, daß die von ihm entrichteten Voraus- 
zahlungen den Betrag übersteigen, der voraussichtlich auf 
diesen Zeitraum für Einkommensteuer oder Körperschaft- 
steuer entfällt. Hierzu ist es erforderlich, zu berechnen, wel- 
chen Betrag der Steuerpflichtige voraussichtlich an Einkom- 
men- oder Körperschaftsteuer für 1925 zu zahlen hat. Da 
das neue Einkommen- bzw. Körperschaftsteuergesetz noch 
nicht verabschiedet ist, die Tarifvorschriften also noch nicht 
feststehen, soll zunächst der folgende vom Steuerausschuß 
des Reichstages in erster Lesung angenommene Einkom- 
mensteuertarif gelten: : 


Für die ersten 8 000 RM. 10% ` 
für die weiteren 4000 RM. 1242% 
für die nächsten 4 000 RM. 15 % 
für die náchsten 4 000 RM. 20% 
' für die weiteren 8 000 RM. 25% 
für die weiteren 18 000 RM. 30% 
für die nächsten 34 000 RM. 35% 
für die Summe von  80000RM. übersteigenden 


Beträge 40%. Für die Körperschaftsteuer beträgt der 
Steuersatz zunächst 20 %. 


Erstattung der zweiten Vermögensteuervorauszahlungsrate . 


Die Frist für die Vermögensteuervoraus- 
zahlung, die ursprünglich am 15. (22) Mai 1925 fällig 
war, ist bekanntlich bis zum 15. (22.) August 1925 verlän- 
gert. Diejenigen Steuerpflichtigen, die die Zahlung in Un- 
kenntnis der Fristverlängerung bereits entrichtet haben, sind 
nach einem Erlaf des Reichsfinanzministers vom 29, Mai 
1925 (III V 23/75) auf Antrag berechtigt, die gezahlten Be- 
träge auf andere Reichssteuern anzurechnen. Soweit 
Steuerrückstände nicht vorhanden sind, findet auf Antrag 
Erstattung ohne Zinsen statt. 


Mietgrundstück oder Wohngrundstück bei der Vermögen- 
steuer | 

Es war streitig, ob das Wohngrundstück eines Steuer- 

pflichtigen als Villa oder als Mietgrundstück bei 

der Vermögensteuerveranlagung für 1924 zu 

behandeln war. Es kommt darauf an, ob an dem für die 


Veranlagung der Vermögensteuer maßgebenden Stichtag 
(31. 12. 1923) das Wohnhaus als Mietgrundstück be- 
nutzt worden ist. 

Der Reichsfinanzhof (Entsch. v. 13. 5. 1925, 
VI A 202/25) führt hierzu aus: Für die Frage, ob ein früher 
unstreitig zum Alleinbewohnen bestimmtes Wohnhaus zum 
Mietgrundstück geworden ist, kommt es nicht auf die Be- 
weggründe des Eigentümers, sondern nur darauf an, ob die 
Vila dauernd gegen Entgelt vermietet ist 
Wenn die Behauptung der Eigentümerin sich in einwand- 
freier Weise als zutreffend herausstellt, daß sie das ganze 
aus fünf Zimmern bestehende Erdgeschoß mit einer schon 
früher zu diesem Zweck eingerichteten Küche an ihren Sohn 
dauernd vermietet habe, so daB dem Sohn und nicht mehr 
der Eigentümerin das Wohnrecht an diesen Ráumen zustehe, 
so kann das Wohnhaus nicht mehr als „Villa” im Sinne 
des Steuerrechts gelten. Hierbei macht es keinen Unter- 
schied, ‘daß die Mieter Angehörige der Eigentümerin sind; 
dies wäre für den Fall unentgeltlicher Mitbenutzung 


.von Bedeutung. Die Anerkennung als Mietgrundstück hätte 


zur Folge ($ 24 Durchf. BL daß für die Vermögensteuer der 
Abschlag 70 v. H. des Wehrbeitragswerts beträgt. 


Von der Berechnung der Grunderwerbsteuer 


Der Reichsfinanzhof hat bereits früher (Urteil vom 21. 
Nov. 1924; II A 896/24, amtl. Samml. Band 4, S. 329) ent- 
schieden, daß es zulässig ist, wenn die Finanzämter die 
Berechnung der Grunderwerbsteuer für den Eigen- 
tumsumgang von Grundstücken und Miethäusern in der 
Inflationszeit nach einem Tausendsatz des Vorkriegswerts, 
und zwar mindestens 15 v. H., vornehmen. Die Höhe des 
Hundertsatzes ist in jedem einzelnen Falle zu er- 
mitteln; sie richtet sich nach der Gegend, nach der wirt- 
schaftlichen Bedeutung des Ortes und nach den Verhält- 
nissen der einzelnen Grundstücke, Der Wert eines Grund- 
stücks kann aber bei dieser Art der Berechnung nach Be- 
endigung der Geldentwertungszeit nicht aus den Gründen 
höher angenommen werden, weil die Grundstückspreise 
seitdem gestiegen sind, denn nach dem anfangs erwähnten 
Urteil sind nicht die tatsächlich gezahlten 
Preise maßgebend, sondern ist der innere 
Wertdes Grundstücksnachanderen Grund- 
sätzen zu berechnen. E 


Risiko bei Steuerrechtsmitteln 
Ein Urteil des Zweiten Senats des Reichsfinanzhofs ist 
besonders wichtig wegen der Begründung der Berech- 
tigung des Reichsfinanzhofs, die Erkennt- 


pmm Di TT 


nisse der Vorinstanzen zum Nachteil des 
Steuerpflichtigen zu ändern, wenn nicht dieser, 
sondern ie Finanzbehórde de Rechts- 
beschwerde eingelegt hat. Im gegebenen Fall hatte 
der Steuerpflichtige zunächst gegen den Steuerbescheid der 


der im Berufungsurteil festgestellte Betrag, sondern über 
den in der Einspruchsentscheidung — die nur der Steuer- 
pflichtige, nicht aber die Steuerstelle angefochten hatte — 


Gegen eine Verschlechterung seiner Lage durch eine 
auf ein Rechtsmittel hin erfolgende Entscheidung schützt 
den Steuerpflichtigen nur § 228 der Reichsabgabenordnung. 
Unter den dort genannten Voraussetzungen — Bekannt- 
werden neuer Tatsachen oder Beweismittel, die eine Aende- 
rung rechtfertigen. oder Gründung dieser Aenderung auf eine 
abweichende rechtliche Beurteilung — ent scheidet 
die Rechtsmittelbehörde völlig frei, mit 
Ausnahme des Reichsfinanzhofs. Dieser ist 
durch $ 228 gebunden, er darf über das Berufungsurteil 
nicht zum Nachteil des Steuerpflichtigen 
hinausgehen und kann nur die Berufung verwerfen, 
wenn er nach seiner Meinung darüber hinausgehen müßte. 
Dies gilt aber nur dann,wennder Steuerpflich- 
tige selbst die Rechtsbeschwerde einge- 


Hat aber die Finanzbehörde die Rechts- 
beschwerde eingelegt (wozu sie nach S 265 stets 
berechtigt ist), so entfällt dieser Schutz 

Wie der Steuerpflichtige schon bei Berufungseinlegung 
die Gefahr läuft, daß das Berufungsgericht die Einspruch- 
entscheidung noch zu seinem Nachteil ändert, so nimmt er 


Sache an eine Vorinstanz zurückweisen; in bei- 
den Fällen kann ie Entscheidung den 
Steuerpflichtigen schlechter stellen, als 
der von ihm angefochtene Einspruchs- 
bescheid. 

Das Urteil mahnt zur Vorsicht von unüberlegten Rechts- 
mitteln, die unter Umständen — abgesehen von den Kosten 
— noch eine weitere Verschlechterung eintragen können. 


Die Wirkung der Schonfristen 

Vereinzelt sind Fälle vorgekommen, in denen Steuer- 
pflichtige innerhalb der Schonfristen unter Berechnung von 
Mahngebühren eine ahlungsaufforderung 
erhalten haben. Rechtlich ist dies durchaus zulässig, da die 
Schonfristen lediglich die Bedeutung haben, daß bei Steuer- 
entrichtung innerhalb ihres Verlaufs ein Verzugszu- 
schlag nicht zur Erhebung gelangt. Dagegen sind Mah- 
nung und Vollstreckung durchaus möglich. 

Diese Regelung kann als eine zweckmäßige nicht be- 
trachtet werden. Die Vollstreckungsbehörden haben daher 
ihre Kassen im allgemeinen angewiesen, während der Schon- 
frist gegen die Schuldner nur in Ausnahmefällen (z. B. wegen 
Fluchtverdachts des Schuldners) vorzugehen. 


Erhöhung der Wechsel- und Scheckzinsen 

Durch Gesetz über die Wechsel- und Scheck- 
zinsen vom 3. 7. 1925 ist der Zinssatz für Wechsel- un 
Scheckzinsen auf nicht bezahlte Wechsel- bzw. Scheck- 
summen anderweit festgesetzt. Er beträgt nunmehr für die 
Zeit vom 8. 7. 1925 ab bis auf weiteres 2 v. H. über dem je- 
weiligen Reichsbankdiskontsatz, zurzeit also 2 v. H. über 
9 v. H. — 11 v. H. Der Mindestsatz ist entsprechend 
der bisherigen Höhe auf 6 v. H. festgesetzt. 

Sobald eine neue Festsetzung des Reic hsbank- 
diskontsatzes erfolgt, sollen die Wechsel- bzw. 
Scheckzinsen sich entsprechend am 2. Tage nach der Ver- 
öffentlichung im Reichsgesetzblatt ändern, 


Neue Mindestgrenzen für das Stammkapital der Gesell- 
schaften mit beschränkter Haftung? 
Nach der Goldbilanzverordnung muß das Stammkapitel 
einer Ges ellschaft mit beschränkter Haf- 
tung bei Neugründung mindestens 5000 Goldmark betra- 
gen. Auf Anfrage des preußischen Ministers für Handel 
und Gewerbe hat die Industrie- und Handelskammer, Ber- 
lin, sich dahin geäußert, daß die Erhöhung des Stamm- 
kapitals für Gesellschaften mit beschränkter Haftung auf 
20000 Goldmark als zweckmäßig zu erachten wäre. Eine 
Erhöhung des Grundkapitals von Aktiengesell- 
schaften, das nach den Goldbilanzvorschriften minde- 
stens 50 000 Goldmark betragen muß, wurde nicht befür- 


Sicherungshypotheken und Hauszinssteuer 

Nach einer Verfügung des preußischen Finanzministers 
vom 24. Mai 1925 (K V 2. 2015) sind bei der Feststellun£ 
der Belastung eines Grundstücks am 1. Juli 1914 Siche- 
rungshypothe ken nicht als Belastung anzusehen. 
Herabsetzungsanträge aus dem Grunde, weil am 1. Juli 1914 
dingliche Lasten (Hypotheken, Grundschulden usw.) über- 
haupt nicht oder nur in Höhe von 20 % des Grundstücks- 
wertes auf diesen lasteten, sind daher ohne Rücksicht & 
das Bestehen von Sicherungshypotheken an dem genannten 
Vorkriegsdatum zulässig. | 

Andererseits ordnet nunmehr der Finanzminister in 
einem Erlaß vom 25. Juni 1925 (K V 2. 2840) an, daß auch 
Zinsen aus wertbeständigen Sicherungs- 
hypotheken, die vor dem 14. Februar 1924 besteht. 
gemäß $ 3 Abs. 1 der Preußischen Steuernotverordnung 
auf Antrag auf die Hauszinssteuer angerec hnet werden 


e. vt 


. kónnen. Voraussetzung ist, daB der Nachweis über die Hóhe 


der Belastung am 13. Februar 1924 geführt wird und daB 
bei Hóchstbetragshypotheken die wechselnde 
Höhe der laufenden Geldverpflichtungen zurzeit ihrer Fällig- 
keit jedesmal nachgewiesen wird. Die Verzinsung darf nie 
über den Betrag hinausgehen, der sich für die am 13. Februar 
1924 tatsächlich vorhanden gewesene Belastung ergibt, wohl 
aber kann sie — 7 D. bei Inanspruchnahme von urc 

Sicherungshypothek gesicherten Krediten — niedriger sein 
als der sich aus der Belastung am 13. Februar 1924 er- 


gebende Betra£. 

Vorzeitige Verwertung von Aufwertungshypotheken 

Aus den Verhandlungen im Aufwertunfsaus- 
schuß des Reichstages entnehmen wir, daß sich die 
Hypothe kenbanken, um die vorzeitige Verwertung 
von Aufwertungshypotheken zu ermöglichen, bereit erklärt 
haben, gegen sichere erste Aufwertungshypotheken 4pro- 
zentige Pfan dbriefe im gleichen ominalbetrag zu 
gewähren, die aus den eingehenden Hypothekenbeträgen 
zu pari ausgelöst werden. Man rechnet mit einem Kurs 
von etwa 60 %, der bis 1932 aus pari steigen würde. 

Ferner soll die Möglichkeit gegeben werden, die aul- 
gewerteten Hypothekenforderungen zum  Erwerbe einer 
Lebens- oder Rentenv ersicherung zu verwen en. 
Die Deutsche Aufwertungsgesellschaft m. b. H. in Hamburg 
beabsichtigt im Zusammengehen mit der ,Hamburg-Mann- 
heimer Lebensversicherungséesellschaft" diesen Gedanken in 
die Tat umzusetzen. Bei der Aufwertungs-Lebens- 
versicherung soll die Hypothek nebst Zinsen zum Er- 
werb einer Lebensversicherungspolize auf be- 
liebig gewählte Dauer benutzt werden. Für die ersten sieben 
Versicherungsjahre sind Prämien nicht zu entrichten. Für die 
spätere Zeit ist eine jährliche Prämie von 1 M. für je 
1000 Goldmark der aufgewerteten Hypothekensumme zu zah- 
len. Dafür gewährt die Gesellschaft eine Lebensversiche- 
rungssumme im Betrag von 2200 bis 10 700 Goldmark, i 
nach der Dauer der Versicherung und dem Alter der zu ver- 
sichernden Person. ird z. B. eine Hypothek von 3 
Papiermark zu 25 % aufgewertet = M. der Gesellschaft 
übertragen und ist die zu versichernde Person (die mit dem 
Hypothekengläubiger nicht identisch zu sein braucht! 
35 Jahre alt, so kann sie laut ,B. T." eine Polize über 37 60 
Goldmark, fällig beim Tode, spätestens aber nach 25 Jah- 
ren, erhalten, Die vom achten Versicherunésjabr an zahl- 
bare jährliche Prämie beträgt 166 X 8 = 1328 M. 

Die he fuertungs - Rentenversichertät 
soll dem Hypothekengläubiger gegen Hingabe seiner Hypo- 
thek samt Zinsen den Anspruch auf eine lebenslänf- 
liche Leibrente, deren Höhe sich nach dem Alter der 
versicherten Person bestimmt, verschaffen. r. B. 


Premag 


PRESSLUFTMASCHINEN 


PREISLUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN SO" 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zu 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zı 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige a ra zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,?/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, MaaBenstr. 17, zu richten. 


E Objekt Lid. Objekt 
a) Nachfragen 1923| M-Boote 2 M-Boote, möglichst ohne Maschinen- 
. A anlage, zu kaufen gesucht. 
1917 Personen: Dee n ind ri 1000 Passa- || 1924| Tankschiti Ein Schiff, Lastfähigkeit etwa 200 t, als 
bes giere: zu en EBEN. Tankfahrzeug verwendbar, a. L mit 
1918| Schwimmkran re Schwimmkran, 10—12 t Trag- Motor, wird! gekauft. 
` fähigkeit. : i 
1919| Schwimmdock Mittelgroßes Schwimmdock zu kaufen 1925| Motorboote ee von 150 bis 250 ts zu 
| gesucht. | d ` l 
1920| Bagger perium bahnverladbar, für 1926 Voie EC für. Rheinfahrten, 
schweres Material, 400 cbm Tageslei- —80 Fersonen. 
stung, nebst 4 Káhnen, zu mieten od. || 1927 Suche Motorboot, 5—6 m lang, Motor 
kaufen gesucht. mindestens 8 PS, erstklassiges Fabri- 
1921 Bagger, móglichst Motorbagger, zu kau- i | kat, zu kaufen. 
fen gesucht. Ausführliche Angebote || 1928 ‚Von einer Gemeinde wird Motorboot, 
erbeten, . kleineres, wenig gebraucht oder neu, 
1922 Eimerbagger und einige Baggerschuten gesucht, 


zu kaufen gesucht. 1929 ‚Suche Motorboot, zirka 9 m. 


Lfd. 
Nr. 


1930 Motorboote 


1931 
1932 


1933 


1934 


1935| Leichter 


Objekt 


Motorboot, bis 8 m lang, nur m. Vorder- 
kajüte (keine Hafenbarkasse), be- 
triebsfertig, gegen sofortige Kasse zu 
kaufen gesucht. 


Suche Motorboot, zirka 7 m. 


Motorboot, modern eingerichtet, mit 
oder ohne Kajüte, zu kaufen gesucht. 


Motorboot, ca. 6 Personen, ca. 7 m, 
mit ca. 20 PS- Motor, in durchaus 
einwandfreier Beschaffenheit, zu 
kaufen gesucht. 


Motorboot, ca. 8—10 m lang, mit Ka- 
jüte, gegen bare Kasse günstig zu 
kaufen gesucht. 

Sofort zu kaufen gesucht ein eiserner, 
guterhaltener, seetüchtiger Leichter 
von 200 bis 250 t Tragfähigkeit zum 
Materialtransport nach Helgoland. 
Der Leichter muß haben: Vorne ein 
Kabelgat und hinten einen Unter- 
kunftsraum für 3 bis 4 Mann Be- 
satzung. In der Mitte einen Lade- 
baum mit kräftigem Geschirr und 
Ladewinden, außerdem 2 mit Luken 
abgedeckte Laderäume und zum 
Aufsetzen einen eisernen flachen 
Boden. Klasse 100 A/4k. 


1936, Verschiedenes| Ausrangierte Schiffe zum Verschrotten 


1937 


1938 
1939| Beteiligung 


1940| Personen 


1941 


1942 


1943 


zu kaufen gesucht. Nachweis wird 
honoriert. 

2 bis 300 Schwimmwesten, neu oder 
gebraucht, zu kaufen gesucht und An- 
gebote eventuell Probesendung erbet. 

Schrottscheren zu kaufen gesucht. 

Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstütten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzern. 

Schiffbauingenieur, vollkommen selb- 
‚ständig in Theorie und Praxis des 
Holz- und Eisenschiffbaues, sucht 
per Ende Oktober Stellung bei 
mittlerer Schiffswerft im In- oder 
Ausland. Italienische, spanische u. 
englische Sprachkenntnisse perfekt. 
Reflektiert wird auf aussichtsreiche 
Lebensstellung. 

In unserem Martin- und Elektro- 
Stahlwerk ist die Stelle eines Be- 
triebs-Assistenten zu besetzen. Be- 
werbungen mit Zeugnisabschriften, 
Lebenslauf, Empfehlungen u. Licht- 
bild erbeten. 

Oberingenieur von‘ niederrheinischer 
Maschinenfabrik gesucht für die Ab- 
teilung Schwere Werkzeug- und 
Adjustagemaschinen. Nur Herren, 
die auf Grund nachweislich langer 
Praxis in Konstruktion und Fabri- 
kation schwerer Werkzeugmaschinen 
als Leiter der Abteilung in Frage 
kommen, wollen ausführliche An- 
gebote mit Zeugnisabschriften, An- 
gabe der Gehaltsansprüche und des 
event. Eintrittstermines einsenden. 

Befrachter und Reedereidisponent, 
selbständig, in ungekündigter Stel- 
lung, erfahren in allen Reederei- 
angelegenheiten, auch Kenntnisse im 
Tankfrachtenmarkt, gute Beziehun- 
gen, sucht passende Veränderung, 
auch evtl. nach Lübeck. 


Lfd. 


Nr. 
1944| Schwimm- 
docks 
1945 
1946 
1947 


1948| Schwimm- 
krane 


1949 


1950| Werkstatt- 
schift 


1951| Fracht- und 
 Passagier- 
schiffe 


1952 


1953 


1054 


1955| Heckrad- 
dampler 


1656| Bergungs- 
Dampier 


Objekt 


b) Angebote 


Schwimmdock, 25000 t Hebekapazität, 
Länge 191 m, Flur-Breite 30 m, ganz 
modern eingerichtet. Preis ca. 2,75 
Mill. Gulden. 

2 Schwimmdocks verkáuflich, Hebe- 
fähigkeit des einen 3000 tons, des 
anderen 620 tons. 


Schwimmdock zu verkaufen, Hebe- 
fähigkeit d. Docks 2300 t, Länge über 
alles 70 m, Länge der Dockabteilung 
57,6 m, Länge einer Plattform 6,2 m, 
innere Breite 19,5 m, äußere Breite 
. 25 m, 


Schwimmdock zu verkaufen, Hebe- 
kraft des Docks 1600 t, Außenlänge 
des Docks 66,6 m, Außenbreite des 
Docks 21,6 m, Innenbreite des Docks 
17 m, Baujahr 1906. 


Schwimmkran, 1917 erbautes Fahrzeug, 
24,885 X 5/75 X1 m Tiefgang, 160 t 
Tragfähigkeit. Kran, 145 m Bock- 
ausleger, 10—12 t Tragfähigkeit. 

3 Schwimmkrane, 5, 12 und 65 tons, 
1 Schwimmramme m. Nachlaufkatze, 
12,0506 X 1,60 m, Mäklerhöhe 
12 m, Bärgewicht 1200 kg, zu ver- 
kaufen, 


Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 


Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X9,82 
X3,3 m, R. T. 2,92 m, 589 BR RT, 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch. 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfláche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 


Motorírachtschiff, Lünge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhóhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 29 m, Tragfähig- 
keit 300 t. 


Frachtdampfer, 460 tons, 1920 gebaut, 
275 PS, höchste Klasse, auch für 
Rheinfahrt eingerichtet, sehr prei;- 
wert zu verkaufen. 


Passagier-Motorschiffe, 5X3 m und 
21,5 X 3,5 m, Stahl, 80 und 120, bis 
40 Personen, zu verkaufen. 


Heckraddampíer, 1912 aus Stahl ir- 
baut, 210 PS. Dimension: 39,36 X 
6,82 X 062 m, leer bei 10 tons 
Bunker 0,67 m Tiefgang, 72 qm 
Heizfläche, 10 Atmosphären Druck. 
Preis 38000 M. bar. ` 


Spezialschiff, 100 A 4, 753 10,16 4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch, 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 
Heizfl, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung, 


ve 


Een 


"EE . 


Ltd. 
Nr. 


1957| Schlepper 
1958 


1959 


1960 
1961|) Motorboote 
1962 


1963 


1964 


1965 


1966 


1967 


1968. 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 


1074 


1975 


1976 


1977 


Objekt 


Moderner Hamburger Hafenschlepper, 
130 PS, sofort preiswert zu ver- 
kaufen oder zu vermieten. 


Hafenschlepper, 90, 130 und 160 PS, 
tadelloser Zustand, sehr preiswert 
zu verkaufen. 


Motor-Schlepper zu verkaufen. 1922 
in Hamburg erbaut, 15,06 x 3,76 X 
on Rohólmotor Type HMG 
15 S 


|Motorschlepper, 25 bis 30 PS, 2zyl. 


Rohólmotor, 1916 Holz gebaut, 12 X 
2,80 X 0,90 m. 


Flottenchefboot, 145 X 26X í m, 100 
PS-Daimler-Motor, 6000 Mark. 


Motorboot, 1920 Stahl gebaut, 13,50 X 
2,80 X 0,60 m, sehr tlachgehend, ca. 
75 Personen fassend, 12/14 PS-Daim- 
ler-Motor mit Wendegetriebe. 


Erstklassiges Motorboot, 11 X 1,70 m, 
Mahagoni, werftneu, 37/95 PS, 4 Zyl., 
Mercedes, Licht, Anlasser usw. Stun- 
dengeschwindigkeit 42 km. 


Erstklassiges Motorboot, 11 m, Alba- 


tros, mit 40 PS - Daimler - Motor, wie 
neu, preiswert verkäuflich. 


Seedehender Motorkreuzer, 10 m, 
40 PS, Vorderkajüte, Stahl, krank- 
heitshalber zu jedem annehmbaren 
Preis zu verkaufen. 


Motorjacht, 10 m lang, mit Vorderka- 
jüte, 32 Breuer, 1924 vom Stapel, 
mit allen Schikanen, preiswert zu 
verkaufen, 


Motorbarkasse, mit Jartrammotor und 
Wendegetr., bis 10 PS, 10 m lang, 
2,40 m breit, für Fracht-, Schlepp- u. 
Passagierfahrten verwendbar, zu ver- 
kaufen. 


Motorboot, 12/30 PS-Fiat, Bosch-Ausr. 
8 m, kompl, fahrfertig, zu verkaufen 
oder gegen Kraftwagen zu vertausch. 

Motor-Schnellboot, ca. 34 km L 9 m 
lang, Baujahr 1924, Stahlkórper mit 
Mahagoni, mit allen Schikanen, zu 
verkaufen oder gegen Auto zu tausch. 

Motorboot, rassig, Mahagoni, 7 m, evtl. 
Teilzahlung, zu verkaufen. 

Motorboot, mit 6 PS Motor, guter Láu- 
fer, 1100 Mark. ` 

Kleines Motorboot, mit 6 PS Motor, 
Kabine, billig zu verkaufen. 

Motorboot, Mahagoni, 8% m, 4 Zyl., 
6/16 PS, 2500 Mark, verkäuflich, _ 


Motorboot, 12 PS, 6,50 m lang, Eiche, 
in bestem Zustande, geg. bar zu ver- 
kaufen. 


Moderne Hafenbarkasse, Stahl, 1923 er- 
baut, 13 X 2,80 m, 24 PS, Hanomag- 
Lloyd - Motor, 45 Personen vermess. 
Vorderkajüte, W C., Schleppbock, in 
erstklassidem Zustand zu verkaufen. 


Motorbarkasse mit Schleppvorrichtung, 
Material Eisen, Lünge 9,2 m, Breite 
2,25 m, Motor Hansa-Lloyd, zu verk. 

1 Motorboot mit 10 PS - Opelmotor, 25 
Personen fassend, sowie ein Kahn 
von 14 Tonnen Tragkraft, mit Deck 
u. Kajüte, Umstände halber preiswert 
zu verkaufen. 


E MA 


BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten DE GE, bie Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHRIFTS 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 
betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & wITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


W 


BRIEFANSCHRIET: 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


e Objekt 


bb 


40 qm Schärenkreuzer, Baujahr 1924, || 1990| Schuten 


1978| Segler 
erstklassig, billigst verkäuflich. 


Kajütkreuzer, 32 qm Segelfl, 7,75 X 
215 m, kompl. Zubehör und 6 PS 
Hilfsmotor mit umstb, Segelschraube, 
Pantry, 3 bequemen Schlafpl., Um- 
stände halber preiswert verkäuflich. 
Standort zurzeit Frisches Haff Kahlbg. 


Kreuzer-Yaul, von Oerz gebaut, 22 X 
41% m, 12 Tonnen Bleikiel, 2 Stand 
Segel, 10 feste Betten, Motor mit 

|, Bosch-Licht-Maschine, äußerst preis- 
wert zu verkaufen, 


Eiserner Leichter, ganz aus Eisen er- 
baut, Tragfähigk, ca. 250 tons. Schiff 
hat Lukendeck. Preis 10000 Mark. 

Kohlenleichter verkäuflich, Länge 33,4 m, 
Breite 7,3 m, Seitenhöhe 3,5 m, 

Motorleichter, 1915 gebaut, Stahl, stäh- 
lerner Boden, 227 tons Tragfähigkeit, 
40 PS-Rohólmotor, 28 X 6,35 m, Tiefg. 
leer 0,50 m, bel. 2,10 m, für Mk. 20 000 
verkäuflich. 

Eiserner Prahm, Schiffsfórmig, 26 m Ig., 
45 m breit, verkäuflich. 

4 eiserne Schuten, je ca. 200 tons 
Eisen mit eisernem Boden geb., 26 X 
6,50 m, ca. 1,80 m Tiefgang, Seiten- 
hóhe 2,40 m; 4 kleine Schuten, Eisen 
mit Holzboden gebaut, 35/40 PS, 17,2 
X 4,40 m, Ruder vorhanden; Sand- u. 
Kiesschute, 150 bis 160 tons, 1923 
Eisen mit eisernem Boden gebaut, 
25,50 X 5,50 X1,50/60 m Tiefgang, zu 
verkaufen. 

1986; 3 eiserne Klappschuten, 205,305 1,10 m, 

1895 Eisen gebaut, zu verkaufen, 


Breslauer Maßkahn, offen, 1893 erbaut, 
Eisen mit Holzboden, Tragfähigkeit 
495 tons, Preis Mk, 17000; Plauer 
Schrägdecker, 1900 erbaut, Eisen mit 
Holzboden, Tragfähigkeit 652 tons bei 
1,85 m, 1. Klasse, Preis Mk. 30 000; 
Saale-Plattdecker, 1912 erbaut, Eisen 
mit Holzboden, Tragfähigkeit 542 tons 
auf 2,19 m, ca. 4% tons auf 2 m, 1. KL, 

| Preis Mk. 26 000, 

Eiserner Finowmaßrunddeckkahn, 1890 
erbaut, Mk. 10500; eiserner Finow- 
maßrunddeckkahn, 1%2 erbaut, Mk. 
12000; eiserner Breslauer Maßrund- 
deckkahn, 1900 erb., mit Schanzkleid 
und eisernen Lagern, Mk. 20 000; hól- 
zerner Finowmaßrunddeckkahn, 1901 
erbaut, Mk 4500; hólzerner off, Fi- 
‘nowmaßkahn, 1901 erbaut, Mk. 3500. 


Im Bau befindlicher Groß - Finowmaß- 
kahn, offen, mit eisernem Boden, auf 
Wunsch mit Deck, zu verkaufen, gün- 


stige Zahlungsbedingungen. 


1979 


1980 


1981| Kähne, 
Leichter, 
Schuten 
1982 


1983 


1984 
1985 


1988 


1989 
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Ltd. 


Nr. Objekt 


80 tons-Schuten, offen, Eisen mit Holz- 
boden, tadellos. Zustand, 4000 Mark. 


1 Ponton, Stahl gebaut, 8/10 mm, 25X 
3,80 X 1,80 m; 1 Ponton, 2650X7 
X 3 m, Stahl gebaut, zu verkaufen, 


2 Diesel-Maschinen von je 10 Zylinder, 
System M.A.N., von je 3300 Brems- 
pferdestárken, ungebraucht und im 
erstklassigen Zustand. zum ": Neuwert. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schifis- 
maschinen, je zirka 400—500 PS, 

. 340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
fláchen-Kondensation, erbaut 1918, à 
Stück 5000 GM. 


2 guterhaltene Schiffsmaschinen, je 215 
PS, 260 X 400 700:356 Hub, mit 
Einspritzk.,. Fundament 2,4X 1,3 m, 
Maschinenhöhe 2,45 m, Länge ein- 
schließlich Drucklager 4 m. Preis p. 
Maschine 6000 M. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 


2 Schiffskessel verkáuflich, 1919 gebaut, 
ca, 12 at, 150 qm Heizfláche. 


2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
Heizfl, 13,5 at, 295 m Durchmesser, 
330 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandenti.. 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 

Zwei Schiffskessel von 1899, je 60 qm 
Heizfläche, volle Armatur, 12 at Be- 
triebsdruck, 2,50 m Durchm,, 2,60 m 
land, mit Dom 3,40 m hoch, Wasser- 
druck-Probe 4. 11. 22, zu verkaufen. 

1999| Verschiedenes Schrottschere, Fabr, Schlüter, Neustadt, 
Modell S. B. Z. 2, eingerichtet für 
elektr, Antrieb, m. geteilter Fest. 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm, . Rundeisen 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 
strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklung. 

1 neue Lokomotive, 30 PS, 600 mm 
Spurw., Fabrikat O. A K., mit Kupfer- 
buchse, verkäufl., auch zur Miete. 

Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist, 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
komplettem betriebsfert. Zustande zv 
verkaufen. 


Sauerstoffanlage, 30 cbm Stundenleist. 
System Messer Co; wenig ge- 
braucht, in kompl. betriebstertigen 
Zustande zu verkaufen. 

Handankerwinden mit Sicherheitskur- 
beln, nach Vorschriften der Berufs- 
genossenschaft, zu verkaufen. 


1991| Ponton 


1992| Maschinen, 
Motoren 


1993 


1994 


1995 
1996| Kessel 


1997 


1998 


2000 
2001 


2002 


2003 


Angebote und Nachfragen 


veröffentlichf man mif bestem Erfolge in den „Mitteilungen 
des Deutschen Wirtsdiaffsbundes für Schiffbau und Schiffahrt“ 


Dn Dl D n D LU LL 


aa aaa 


Stahlformguß 
Schmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Elektrostahl 
Manganstahl 
Dynamostahl 


® Skodawerke ® 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminiumguß 
Bronzeguß 


für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


für Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Conirescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


1] bl ll T tele) 


Die Mnjchinen 
der flußfahrzeuge und der kleineren Seejchiffe, 
deren Kefjel und Hilfsmafchinen | 


von Oberingentenr Siegbert Welfch, fjamburg 


316 Seiten mit zahlreichen Abbildungen und Taieln / Preis in Halbleinen geb. Mk. 5,—, broschiert Mk. 3,50 


as hier angezeigte Buch ist aus der Erwägung entstanden, daß über den Bau solcher Anlagen bisher 
D wenig veröffentlicht ist. Da aber jetzt infolge der Notwendigkeit, die Wasserstraßen mehr als bisher 

zum Frachtendienst heranzuziehen, eine große Anzahl von Flußfahrzeugen, Hafenschleppern, See- 
schleppern usw. gebaut werden müssen, wird es jedem Beteiligten äußerst willkommen sein. Unter Weg- 
lassung aller nicht unbedingt erforderlichen theoretischen Erörterungen wird von den bisher gebauten 
Maschinenanlagen, ihrer Wirkungsweise und ihrer Berechnung eine leichtverständliche Uebersicht gegeben. 
Es wird aber auch weiterhin gezeigt, welche neuen Wege zur Erzielung größter Wirtschaftlichkeit sich 
beim Bau neuer Anlagen einschlagen lassen und in welcher Weise alte, vorhandene Anlagen wirtschaftlich 
zu gestalten sind. Durch das Entgegenkommen einer Anzahl maßgebender Firmen war es möglich, den 
Text durch Beigabe wertvoller Abbildungen und Tabellen ausgeführter und bewährter Anlagen wirksam zu . 
unterstützen. So kann das Buch dem Lernenden ein wertvoller Leitfaden, dem Büro- und Betriebsbeamten ein 
Nachschlagebuch sein und den Reedereien, dem Schiffsführer, dem Maschinisten usw. zur Orientierung dienen 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung u. den Verlag der Zeitschrift Schiffbau, Berlin C2, Breite Str.8-9 
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Dezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 

„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 


Arnkerwinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschaften. 


Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraBe 100. 


Spreng- u. Tauchgesellschaft m. b.H., 
Kiel. 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos., 


Bohn & Kahler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Dampikrane. 


,Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Drahtseile. 


Magdeburger Drahtseilwerke G.m.b H. 
Biederitz bei Magdeburg. 


Elektrische Heizkörper. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28:30. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 


schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 


Wandsbek -Hamburg. Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 


Farben. 
Feuerlóschgeráte und Armaturen. 
J. Vogel, Speyer (Rh.) Feuerlósch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 
Gebläse. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i.'Sa. 
Heizapparate. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
Heizungsanlagen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen. 
Arnoldstr. 28/30. 


Ketten. 
»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H d'Hone, Duisburg. 

„Hansa” Kettenfabrik Haunschild & 
Co., Dortmund-Kórne, Alte Str. 65, 
Kettenfabrik und Hammerwerk. 

Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten - Aktiengesellschaft, Grüne, 
Kreis Iserlohn (Westf.) 


Konstruktionsbtüro. 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; Sachverständiger und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 


Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. . 


Luiterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluitanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, Preßluit-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 


PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


s»Demag" Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 
Maaßenstraße 17. 
Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 


Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, ` 
Netzschkau i. Sa. 


Rohrleitungen. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Schifisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G.m.b.H., Heilbronn. 


Scbifisbedart. 


van Wienen & Bauer G. m. b. H, 
Hamburg, Klopstockstraße 2-4. 


Schifisbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schillsienster, Schilisgläser, 


Schifisglocken. 
J. P. C. Jak Hamburg 11, Rödings- 
mar 
Schiiishilismaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schiltsladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schifisteer und Schitfspech. 


Amandus Possehl &Co.Kdt.-Ges., Ham. 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Seekarten. 


Friedrichsen, L. & Co, Hamburg I. 
Bergstraße 23. 


Steuerapparate, 
Atlas-Werke Aktíengesellschaft. 


Bremen und Hamburg. _ 


Taucherapparate. 


Drägerwerk, Drüger. Heinrich & Bernh.. 
Lübeck, Fernsprecher: 314, Reichs- 
bank, Tel.-Adr.: Drägerwerk. Tel- 
Schlüssel: 5th Ed. ABC und In- 
genieur-Code. Taucherapparate mit 
und ohne Schlauch. 

Fr. Flohr, Kiel. 

PN Apparatebau-Ges. m. b. 

„ Kiel, Werk Belvedere. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
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2. Jahrgang 


Derlin, 12. August 1925 


Nummer 15 


Die neuen Aufwertungsbestimmungen 


Die 3. Steuernotverordnung ist nunmehr end- 
gültig abgelöst durch zwei neue Gesetze. 


I. Aufwertungsgesetz. 


Gesetz über die Aufwertung von Hypotheken und 
anderen Ansprüchen. 


. II. Anleiheablósungsgesetz. 


Die 3. Steuernotverordnung umfaßte nur 
16 Paragraphen, dagegen zählt dass Aufwertun gs- 
gesetz 88 und das Anleihegesetz 58, mithin eine 
sehr komplizierte Materie. Die Fristen für die Beteiligten 
laufen frühestens am 30. September 1925 ab, 


L Aufwertungsgesetz zerfällt in 12 Ab- 
schnitte. Abschnitt 1 (§§ 1—3) enthält allgemeine 
Bestimmungen, besonders hinsichtlich der Errechnung des 
Goldmarkbetrages des aufzuwertenden Rechtes. Allgemein 
gilt der Nennbetrag als Goldmarkbetrag. Wenn der Gläu- 
biger das Recht jedoch nach dem 31. Dezember 1917 er- 
worben hat, so ist der Goldmarkbetrag dadurch zu er- 
mitteln, daß der Erwerbspreis, ausnahmsweise der Nenn- 
betrag nicht mehr durch den Dollar, sondern durch eine 
Meßzahl, das sog. „Wertverhältnis”, ein Mittelding 
zwischen Dollarstand und Großhandelsindex, festgelegt 
wird. Die MeBzahl ist für den Tag maßgebend, an dem 
der Gläubiger das Recht erworben hat. Bei Obligationen 
und Pfandbriefen tritt der Ausgabetag an die Stelle des 
Erwerbstages. 


Abschnitt 2 (§§ 4—30) enthält die Aufwertung von 
Hypotheken. Die Aufwertung beträgt grundsätzlich 
25%, kann aber herab-, in einzelnen Fällen jedoch herauf- 
gesetzt werden. Die Aufwertung ist unter bestimmten 


Voraussetzungen auch dann möglich, wenn die Papiermark- 


summe vom Gläubiger angenommen würde. Eine Rück- 
ung kann im allgemeinen vor 1932 nicht verlangt 
werden. 


Die Zinsen betragen: 


vom 1. 1. 1925 bis 30. 6. 1925 1,2% 
4, 1.7, 1925 „ 31. 12. 1925 25% 
4, 1.1.1926 , 31. 12. 1926 3 % 
4 11.1927 „ 31.12. 1927 3 % 
„ LL 1928 ab 9 96 


des Aufwertungsbetrages, 


Abschnitt 3. (S8 31—32.) Hier wird entsprechendes 
für Grundschulden, Rentenschulden und 


.Reallasten festgesetzt. 


Abschnitt 4 (88 33—46.) Aufwertung von In- 
dustrieobligationen. Diese werden grundsätzlich 
mit 15% aufgewertet. Falls die Obligationen vor dem 
1. 6. 1920 ,Altbesitzer" erworben sind, stehen den. Be- 
sitzern weitere Rechte am Reingewinn der Schuldner zu. 
Auch hier findet bis zu einem gewissen Grade eine Rück- 
wirkung der Aufwertung statt. 


Abschnitt 5. (SS 47—50.) Bestimmungen über 
Pfand- und Rentenbriefe. Diese werden gleich- 
mäßig, ob Alt- oder Neubesitz, behandelt. 


Abschnitt 6, (SS 51—54.) Bestimmungen über die 
Aufwertung von Schuldverschreibungen ju- 
ristischer Personen des öffentlichen Rechts (z. B. Städte) 
als Unternehmer wirtschaftlicher Betriebe (Gas, Wasser 
usw.) 


Abschnitt7 (8S 55—58) enthält die Aufwertung der ` 
Sparguthaben, welche mindestens mit 12% aufge- 
wertet werden. 


Abschnitt 8. ($$ 59—61.) Aufwertung von Ver- 
sicherungsansprüchen. 


Abschnitt 9 (88 62-66) befaßt sich mit allen an- 
deren Ansprüchen, darunter mit den sonstigen Ver- 
mögensanlagen (insbesondere hypothekarisch nicht 
gesicherte Darlehen), den außerhalb des Gesetzes nach 
Treu und Glauben ohne Bindung an den 25 prozen- 
tigen Normalsatz aufzuwertenden Ansprüchen aus Lie- 
ferungsverträgen, Gesellschaftsverträgen 
usw. und den überhaupt nicht aufzuwertenden 


Kontokorrentforderungen und Bankgut- 
haben. 


Abschnitt 10 (SS 67 und 68) bringt Bestimmungen 
über geschlossene Vergleiche und bereits gefällte 
Urteile. 

Abschnitt 11 (SS 69—77) enthält die Vorschriften 
über die Aufwertungsstellen und den Rechts- 
mittelweg (Amtsgericht, Landgericht, Oberlandesgericht). 

Abschnitt 12 (SS 78—88) bringt die Vorschriften der 
Bilanzierung, Haftung usw. sowie Schluß und 
Uebergangsbestimmungen. ; 


IL Anleiheablösungsgesetz. Befaßt sich im Ferner wird ganz besonders darauf hingewiesen, daß 
ersten Teil mit den Anleihen des Reiches, im zwei- sich obige Revisionsabteilung auch mit 


ten Teil mit denen der Länder, Gemein den und Revision, Organisation, Treuhandaufgaben, Bilanzierung, 
Gemeindeverbände, im dritten Teile mit Schluß- Steuerberatung, Vertretung bei Finanzämtern und Ober- 
und Strafvorschriften. Besonders wichtig sind die rechnungshof, Finanzierung und Konkursverhütung 


Bestimmungen der $8 8—27 über die Rechte der Anleihe- befaßt und eine schnelle, sachgemäße und verantwortliche 

altbesitzer (entscheidendes Datum 1. 1. 1920) Bearbeitung dieser Sachen bei mäßigem Honorar gewähr- 
Wie bereits am Eingange unserer heutigen Mitteilun- leistet. 

gen erwähnt, ist die Materie der Aufwertung sehr kompli- Sehr wichtig für die Besitzer von Aufwertungs- 

ziert und würde es zu weit führen, wenn wir hier auf jede hypotheken ist die Möglichkeit der Umwandlung der auf- 

Einzelbeit eingehen; wir machen jedoch darauf aufmerksam, gewerteten Hypothek in eine Lebens- oder Rentenver- 


daß die u sicherung, durch welche die Hypothekengläubiger nicht erst 
Revisionsabteilung bis zum Jahre 1932 auf die Auszahlung des Betrages der 
das Aufwertungshypothek warten müssen, sondern sofort in den 


Deuteches Wirischalisbunades tür Genuß desselben pe aneen können und zwar liegt es ganz 
Schiffbau und Schiffahrt im Ermessen des Besitzers, ob er für seine Hinterbliebenen 
(Lebensversicherung) oder für sich selbst durch eine sofort 

Berlin W 30, MaaBenstr. 17, beginnende Leibrente (Rentenversicherung) sorgen will. 


Auskünfte hierüb teilt tgeltlich di j 
die mit erstklassigen Treuhand-Revisions- und Revision sabi akai er erteilt unentgeltlich die vorgenannte 


Rechtskräften besetzt ist, gern Auskunft über Auf- . ` 
wertungssachen erteilt und die Aufwertung selbst durch- Deutscher Wirtschaftsbund für Schiffbau 
führt. | und Schiffahrt 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunít wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im  Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige SE zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden. so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in ruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,?/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Objekt que Objekt ` 


Segelschiff mit Hilfsmotor, für 20 bis 
2004| Schwimmdock|Mittelgroßes Schwimmdock zu kaufen 25 Ladung und Wohnräume für 24 
gesucht. 


: Personen. | 
2005| Personen- Touristenschiff für 800 bis 1000 Passa- || 2012! Motorboote Gesucht zu kaufen oder zu leihen 
schiife giere zu kaufen gesucht. Motorboot zu  Inspektionszwecken. 
Spezialschiff, Länge ca. 88 m, Breite ca. seefähig bei mittlerem Seegange, mit 
12 2 Hóhe ca. x E eri e I. Kl. 8—10 kn Fahrt. 
mindestens: 24, II. Kl. mindestens 20, . ; 
Zwisclendeckspassudiere 150, verfüg- 2013 Motorboot mit Flugzeugmotor und Pro- 


b Lad 3500 bis 4000 cb peller, flachgehend. | 
at Zwischendeck, THER für Passa. 2014 Motorboot zum Schleppen, ca. 30 PS- 


giere vorgesehen ist, Kohlenbunker Maschine, 30 Personen fassend. 

für 2500 sm und 500 Hafenstunden, 2015 Motorboot, ca. 9 m. Preis und genaue 
Geschwindigkeit 10 kn, Höchsttief- Beschreibung erbeten. 

gang 7,00 m, zu kaufen gesucht. 2016 Vorderkajüt-Motorkreuzer gesucht, 8 


| wei iff. L KL ‚Kl. 16, Ge- bis 10 m, nicht álter als 3 Jahre. 
an eg a a 2017 Motorboot oder neuen Bootskörper, 10 


: is ; m lang, 45 Pers. fassend. 

Tem eh EE 2018 Autoboot, ca. 8 PS, gegen Kasse sofort 

5 m, zu kaufen gesucht. 2019| p gesucht. 

Flußpersonendampfer, der etwa 150 ontons 10 Pionier-Pontons. 

Fahrgäste aufnehmen kann und mit 2020| Kessel Kaufe sofort 50/60 PS Dampfkraft, am 

Eisverstärkung versehen ist, der zu- liebsten Wellrohrkessel, 10/12 at 

lässige Tiefgang beträgt etwa 1,3 bis Ventilmaschine. 

1,5 m, zu kaufen gesucht. 2021 Wir suchen einen gebrauchten, tadellos 

2009 2 M-Boote, möglichst ohne Maschinen- erhaltenen, garantiert betriebsfähigen 
anlage, zu kaufen gesucht. Lokomobilkessel, 70—90 qm Heiz- 


2010 Motorschiff  Motorschiff, nicht über 5 Jahre alt, von fläche. 10—12 at Betr.-Druck, mit od. 


2008 


ph 


a) Nachfragen m 011| Segler Gesucht zu kaufen oder zu leihen 


: T ohne Ueberhitzer. 

| S Registertonnen, das 200 Stück| ro, Stehender Kessel, 20—25 qm, zu kaufen 
giere I. und 80 Passagiere II. Kl. auf- gesucht. 

nehmen kann, einen Gefrierraum zum || 2022a Gebrauchter, jedoch tadellos erhaltener 
Transport von Gemüse usw. von 10t 
hat, Geschwindigkeit 14 Meilen pro 

| Stunde, mit drahtloser Station, Dol- 
larpreis, zu kaufen gesucht, 


Einflammenrohrkessel, ca. 25—35 qm 
Heizfläche, 12 at, sofort zu kaufen 
gesucht. Angebote mit Preis, Fabri- 
kat und Baujahr erbeten. 


Ltd. 
Nr. 


2023| Elektrische 
Maschinen 


2024 


2025| Kraitanlage 


2026| Lokomotive 


2027 Werkzeug- 
maschinen 


2028 


Promao 


PREJJLUFTMASCHINEN 


Objekt 


Drehstromtransformator, 3000/225 Volt, 
250—300 KVA Gesamtleistung, garan- 
tiert betriebsfáhig. Angebote mit 
Angaben von Preis, Lieferzeit, Bau- 
jahr, Fabrikat usw. frei Bahnhof Lan- 
gelsheim am Harz erbeten. 

Zu kaufen gesucht ein Gleichstrom-Ge- 
nerator, 200 kW, 500—550 Volt, 1000 
n, für direkte Kupplung, 1 desgl., 400 
kW, 220 Volt, 600 n. 

Suche zu kaufen komplette Heißdampf- 
kraftanlage, neu oder wenig ge- 
braucht, äußerst wirtschaftlich arbei- 
tend, für eine Dauerleistung von ca. 
250—350 PS, Lokomobile oder statio- 
náre Anlage. Tourenzahl ca. 200— 
250 je Minute. Feuerung für Stein- 
kohle. Preis bahnverladen. Ausführ- 
liche Angebote mit Größenangaben 
und Betriebsdaten erbeten. Angeb. 
nur auf Kessel ebenfalls erwünscht. 

Gebrauchte, gut erhaltene Dampfloko- 
motive, 600 Spur, zu kaufen gesucht. 
Angebote mit näheren Angaben, wie 
Fabr. Baujahr, Zustand, Leistung, 
Verbrauch, Standort, Gew. und Preis. 

Zu kaufen gesucht gebraucht, jedoch 
gut erhalten: 1 Blechbiege- u. Richt- 
maschine, 2 m Nutzbreite, für Bleche 
bis 10 mm, 1 Schiebebühne, 8—10 mm 
breit, 60 t Tragkraft, 1 Satz Lokom.- 
Hebebócke, 3% m breit, 50 t Tragkr. 

Gebrauchte mod. Werkzeugmaschine, 
wenn tadellos betriebsfáhig — män- 
fellos — stammend aus Präzisions- 
Maschinenfabriken der Armaturen-, 
Motoren- oder ähnlichen Branche, zur 
Wiederverwendung in unserem Be- 
triebe preiswert zu kaufen gesucht. 


2029 


Nr. 


Beteiligung 


2030| Konstruk- 


tionsbüro 


2031| Personen 


2032 


2033| Motoren 


REUSCH 


PREILUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN JO 9 


Ltd. 


Objekt 


Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, MetallgieBe- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzern. 

Werftbesitzer! Angebots-Zeichnungen 
und Ausarbeitungen f. Motorboote u. 
Gebrauchsfahrz. rasch. Kompl. Kon- 
struktion. 

Schiffbau-Ing., vollkommen selbständig 
in Theorie und Praxis des Holz- und 
Eisenschiffbaus, sucht per Ende Ok- 
tober Stellung bei mittlerer Schiffs- 
werft im In- od. Ausland. Italienische, 
spanische, englische Sprachkenntnisse 
perfekt. Reflektiert wird auf aus- 
esichtsreiche Lebensstellung. 

Wir suchen für unsere Abteil. Behälter- 
und Apparatebau einen auf diesem 
Gebiete durchaus erfahrener Kon- 
strukteur zu möglichst sofortigem 
Eintritt. Bewerb. mit Zeugnisab- 
schriften u. ausführlichem Lebenslauf. 

Rohölmotoren. Wir suchen zu baldi- 
gem Eintritt stilgewandten, entspr. 
vorgebildeten Korrespondenten für 
unsere Verkaufsabteilung. Branche- 
kenntnisse und mehrj. Praxis auf 
gleich. Gebiete unerläßlich., Nur 
wirkl. geeignete Bewerber wollen Be- 
werbungen mit Lebenslauf, ausführ- 
lichen Angaben über ihre bisher. 
Stellungen, Zeugnisabschriften, Licht- 
bild und Angabe von Ref., Gehalts- 
anspr. u. des frühesten Eintrittsterm; 
sind einzureichen, 


-. nn ie 


Lfd. 


Nr Objekt 


Vertreter gesucht bei Werken einge- 
führt, für technisch. Konsumartikel 
| (eigenes Fabrikat). | 
2085| Werftverkauf Für modern ausgerüstete Abbruchwerft 
in Wilhelmshaven, wird anderer Ver- 
wendungszweck gesucht evtl. äußerst 
günstige Verpachtungsmöglichkeit. 


b) Angebote 


2036| Schwimmkran Schwimmkran, 1917 erbautes Fahrzeug, 
24,85 X 5,75X1 m Tiefgang, 160 t 
Tragfähigkeit. Kran, 145 m Bock- 
ausleger, 10—12 t Tragfähigkeit. 
Schwimmdock, 25000 t Hebekapazität, 
Länge 191 m, Flur-Breite 30 m, ganz 
modern eingerichtet. Preis ca. 2,75 
Mill, Gulden. 
2 Schwimmdocks verkäuflich, Hebe- 
fähigkeit des einen 3000 tons, des 
anderen 620 tons. 
Schwimmdock zu verkaufen.  Hebe- 
fähigkeit d Docks 2300 t, Länge über 
alles 70 m, Länge der Dockabteilung 
57,6 m, Länge einer Plattform .6,2 m, 
innere Breite 19,5 m, äußere Breite 


25 m. 
Hebe- 


2034| Vertretung | 


2037| Schwimm- 
docks 


2038 


2039 


bech 


Schwimmdock zu verkaufen. 
kraft des Docks 1600 t, AuBenlünge 
des Docks 66,6 m, Aufenbreite des 
Docks 21,6 m, Innenbreite des Docks 
17 m. Baujahr 1906, 

2041, Fracht- und |Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X 9,82 
Passagier- X3, m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T., 
schiffe - 342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 

Tiefgang beladen 9%, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 

Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhöhe 
bis .Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 2,9 m, Tragfähig- 
keit 300 t. 

Fracht- und Passagierdampfer, 1906 in 
Holland erbaut, ca. 38X5,32 m Tiefg., 
bel ca. 1,25 m, 150 t, Passagier- 
kajüte, Rauchsalon, Maschine mit 
O.K.. 125 PS., 46 qm Heizfläche, für 
244 Personen, verm. zu sehr günstigen 
Bedingungen zu verk. 

Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 

Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16xX4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl-Kessel je 229 qm 
Heizfl., 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute ann- 
schaftsunterbringung, 

See-Schlepper (Fischdampfer, Eisbre- 

cher), erbaut 1899, 2 Zyl, 200 PS, 

27 m lang, 4,6 m breit, 2,3 m Tiefg. 

Maschine und Rumpf gut. Standort 

Königsberg i. Pr. für 23000 M. bei 

12C00 M. Anzahlung, sofort zu verk, 


2040| ` 


Esch 


2042 


2043 


2044| Bergungs- 
Dampier 


2045 


2046 Schlepper 


Lfd. 
Nr. 


2047 Schlepper 
2048 Motorboote 
2049 

2050 


2056 


2057 


2058 
2059 
2060 


2061| Boote, 


Barkassen 
2062 


2063| Wohnboote, 
Führboote 

2064 

2065 


2066| Segler 


2067 


2068 


Objekt 


Hamburger Hafenschlepper, ca. 120 PS, 
mit geringer Anzahl. zu verkaufen. 
Motorboot, 4 Zylinder, 18 t (80 Perso- 
nen), verkauft umständehalber 4000 M. 
9 m-Motorboot, mit allen Schikanen, 

billig. 

Motorboot, Stahlkörper, Ausbau Maha- 
goni, 8% m lang, 1,48 m breit, außen 
weiß, 4 Zyl., 6/12 Breuermotor, Ge- 
schwindigkeit ca. 22 km, 2700 Mark. 

Vorderkajütboot, 8 m, 22 PS Baer, 
tadellos, weg. Auslandsreise, 4000 M. 

Motorboote, 8 m-Wasser-Limousinen, 
ab Werft, mit Schlafraum, Küche und 
Toilette, schnittide Form, preiswert zu 
verkaufen. 

Motorboot, 8%1,70, unterw. Eiche, sonst 
Mahasoni, 4 Zyl. Breuer-Schiffsmot., 
8/12 PS, 15 km p. Std., Brennstoff- 
verbrauch ca. 3 Ip Std. elektr. 
Licht, Radsteuerung, fahrfertig zu ver- 
kaufen. 

Motorboot, 8 m, 4 Zyl, Rex Simplex, 
2000 M., sofort zu verkaufen. 

Motorboot, werftneu, 6,50X1,40 m, Ma- 
hagoni, fabrikneuer. 4/15 PS, 4 Zyl 
Kórting, 6—8 Personen, Stunden- 
geschwindigkeit, 20 km. 

Motorboot, ca. 5,50 m lang, für 4—6 
Personen, Mahagoni, Qualitätsarbeit, 
modernste schnittige Autoform, mit 
4 Zylinder-Viertakt, Steudel-Motor, 
3500 Mark. 

Motorboot, ca. 5,50 m lang, für 4-6 
Personen, Mahagoni, Qualitätsarbeit, 
modernste schnittige Autoform, mit 
2 Zyl.-Zweitakt-B.- u. B -Motor 3000 M. 

Motorboot, Sommer 1924 gebaut, tadel- 
los laufend, nettes Familienboot für 
6 Personen, für 2500 M. verkäuflich. 


|Motorboot, schnell. Tourenboot, 40 km. 


Motorboot, Mittelkajüte, Küche, W.E., 
Schrank. 


Billige Boote. Zu jedem annehmbaren 
Preis wird der Restbootsbestand der 
früheren  Gefraha-Werft, Hamburg. 
bei günstigen Zahlungsbedingungen 
verkauft. Motorboote, Jollenkreuzer. 
Jollen, Segelkanus, Kanadier, Paddel- 
boote mit und ohne Motor, Skull- 
boote. 

Barkasse, eichen, 7 m, 6—8 PS, gut er- 
halten und laufend, m. Zubehör, nur 
600 M. Ruderboot. Mahagoni, 67^ m. 
nur 100 NM. gegen bar verkäuflich. 

Motor-Wohnboot, auch als Fährboot zu 
gebrauchen. l 

Hausboot, neu, 3X 9 m, Stahl, privat 
und gewerbl. zu verwerten, m. Küche 
und Veranda. 

Motor-Fährboot, 12 PS, nagelneu, 35 
Personen vermessen, auf kurze oder 


längere Zeit zu vermieten. Sicherer 
Führer vorhanden. 
Segeljacht, 1918/19 erbaut, Mahagoni, 


Takelung: Sloop mit Hochtakelung. 
Großsegel: 179,8 am, Fock: 60,1 qm. 
Länge über alles 25 m, Länge in der 
Wasserlinie 18 m, Tiefg. 3,7 m, Bau- 
preis 1900 Schw. Kr. 250000, aller 
Komfort, Preis RM. 80 000. 
Ausreisehalber verkaufe meine Kreu- 
zerjacht, Flossenkieler, 8,50 m lang. 
2,50 m breit, 40 qm Segelfläche, guter 
Segler und äußerst seetüchtig. 
40-qm-Schárenkreuzer, Baujahr 
erstklassig. billigst verkäuflich. 


1924, 


Nr. Objekt 
EES 

2069| Segler Jollenkreuzer, 1922 Eiche gebaut, 7X 
2,35 m, 35 qm Segelfl, 3 Schlaf- 


plätze, geräum. Kajüte, 3-PS-Schacht- 
motor, preiswert verkäufl. 


2070 Tourenjolle, 22 qm, fast neu, billig zu’ 


" verkaufen, ev. Tausch gegen Jollen- 
. | kreuzer. 
2071| Leichter, Eiserner Leichter, 32 5,30 m, Raum- 
Kühne tiefe ca. 2,70 m. 
2072 Mehrere offene und ged. 
preiswert zu verkaufen. 
2073 ' Sehr billig zu verkaufen Fischerkahn, 
Eiche, Bünn, fast neu, vollst. Inv. u 
Segel, desgl. 1 Luxusboot, Eiche und 
Mahag., 5 Pers, vollst. Inv., Spott- 
preis 160 M. 


2. Diesel-Maschinen von je 10 Zylinder, 
System M.A.N., von je 3300 Brems- 
pferdestárken, ungebraucht und im 
erstklassigen Zustand. zum "s Neuwert. 

2075 Ein 100 PS neuer Daimlermotor mit 

Reserveteilen, ursprünglich zur Ver- 

wendung in schweren Panzerwagen 

bestimmt, besonders geeignet zum 

Betrieb mit Petroleum oder einen der 

mcdernen Schwerölvergaser. 


50 PS liegender Deutzer Gasmotor, auch 
als Sauggasmotor verwendbar, nur 
% Jahr gebraucht, wie neu erhalten, 
für 3000 M. abzugeben. 

25 und 35 PS Dieselmotoren besonders 
billig. 

Schiffsmotoren (Daimler). 1 St. Type 
L. S. 1382, 17 PS; 1 St. Type L. S. 
1264, 45 PS und 2 St Type L. S. 
10854, 35 PS, einschl. Getriebe und 
listenmäßiger Ausrüstung, fabrikneu. 
4-Zylinder-Motor, 8/20, ob. gesteuert, 
spottbillig. 

Außenbordmotor, erstkl, modern, fa- 
brikneu, 3 PS 


Wir haben billigst abzugeben eine sehr 
gut erhaltene Dampfturbine, Fabr. 
Brown, Boveri & Co., Leistung 1000 
kW, Umdrehungszahl 3600, Dampf- 
druck 13 at gekuppelt mit Gleich- 
strom-Generator, 240 Volt, 4200 Amp., 
Umdrehungszahl 500, Ritzel - Vor- 
gelege übersetzt 7/1, Baujahr 1917. 
stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 400-500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, à 
Stück 5000 GM, 
ee Schiffsmaschinen, je 275 
S, 260 X 400 X 700 : 356 Hub, mit 
Einspritzk., Fundament 24X 13 m, 
Maschinenhóhe 2,45 m, Länge ein- 
| schließlich Drucklager 4m eis p. 
Maschine 6000 M. 
stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
| densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 
2085 Dampfmaschine, 40 PS. Preisangebote 
erbeten. 


2086| Kraftanlagen |Kompl. elektr. Zentrale, bestehend aus 
240 Elementen J 4 i/55, nebst einer 
dreil. Dynamo, 40 kW, 2 X 230 Volt, 
87 Amp., sowie  Zusatzmaschine, 
Schalttafel und sámtl. dazugehórigen 
Leitungen, ab Standort sofort, evtl. 
auch geteilt, zu verkaufen. Die An- 
lade ist in garantiert einwandfreiem 
Zustande und ist 2% Jahre alt. 

2087 Eine Sauggasanlage, 125 PS, 


2074| Maschinen, 
| Motoren 


2076 


2077 
2078 


2079 
2080 


2081 


2082 


N 


2083 


N 
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BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINFNDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten NTmeneang en. Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND = FRANKFURT A.M. 


NY 


SB 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind, 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM. POKORNY & wITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


hRIEFAMNSCHR 


IFT 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, hóchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHERI 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY E WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


Ltd. Objekt 


Nr. 
2088 Kessel uterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm || 2091 'Hilfsmaschinen|Sauerstoffanlade, 30 cbm Stundenleist., 
eizfl, 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, u. Apparate | System Messer Co. wenig ge- 
330 m *Lünge, Siederohre 83 mm braucht, in kompl. betriebsfertigen 


Zustande zu verkaufen. 


2092| Verschiedenes Schrottschere, Fabr. Schlüter, Neustadt, 
Modell S. B. Z. 2, eingerichtet für 
elektr, Antrieb, m. geteilter Fest- 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm, . Rundeisen 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 
strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklung. 


Durchmesser, 256 m Rohrwandentí,, 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M, p. Kessel. 
2089 Hilfsmaschinen?2 Hitzlergetriebe, vollständig für neu 
u. Apparate | überholt, mit neuen Lagern usw. ver- 
sehen, für 250 PS bei 500 Umdrehun- 
gen, besonders geeignet zum Antrieb 
von Schleppern mittelst langsamlau- 


fender Rohölmotoren. 
Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 


2090 


2093 


Schiffs-Motorwinde, ca. 750 kg Last, 
fast neu, 595 Drehstrommotor, neu, 
"ganz billig zu verkaufen. 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 


Aukerwindei. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472, 


Bagger und Baggermaschinen. 


` Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschalten. 


Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin 7, Frie- 
drichstraBe 100. 


Boots-Motoren. 


Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marientelde. 


. Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 
Dampídynamos. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
Dampíkrane. 
„Demag” Deutsche Mmaschinentabrik 
A.-G., Duisburg. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Elektrische Heizkörper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen,' 


Arnoldstr. 28/30. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 

Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Schiffsboden- 
Wertt- 
und Reedereibedarf, Lacke und 


Rostschutzfarbe, 
farbe, Anstrichstoffe für 


Farben. 


Feuerlóschgerüte und Armaturen, 
J. Vogel, Speyer (Rh.), Feuerlösch- ` 


geräte- und Armaturenfabrik. 


Gebläse. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Heizapparate. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Heizungsanlagen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen. 


Arnoldstr. 28/30. 
Ketten. 


sDemag" Deutsche Maschinenfabrik 


A.-G., Duisburg. 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 


werk H. d’Hone, Duisburg. 


Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Bergwerks- und 
` Hütten- Aktiengesellschaft, Grüne, 


Luxemburgische 


Kreis Iserlohn (Westf.) 
Konstruktionsbüro. 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; A andige und 
ienen, 

Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8826. 


beratender Ingenieur P. van 


Lufterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau .i. Sa. 


Preßluitanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, Preßluit-Armaturen. 


Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 


schaft, Berlin-Weißensee. 


PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 


Akt.-Ges., Berlin SO 16 


«Demag" Deutsche Maschinenfabrik 


A.-G., Duisburg. 


Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Konstruktion u. Fabrikation, Schiffs- 
bauindustrie G.m.b.H., Berlin W 30, 


Maaßenstraße 17. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe. Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Rohrleitungen. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen. 
Arnoldstr. 28/30.. 


Scbiffsaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G. m. b. H., Heilbronn. 


. Scbitisbelüge. 
Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schifisfenster, Schilisgläser, 
Schitisglocken, 


J.P.C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. _ 


Schitishilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schiffsladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffsteer und Schitispech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges., Ham. 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Steuerapparate. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 
Fr. Flohr, Kiel.. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


pm 
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2. Jahrgang ` 


Berlin, 26. August 1925 


Nummer 16 : 


Steuer- und Aufwertungsnachrichten 


Steuertermine im August 1925. 


1. August: Fälligkeit der Zinsen für aufge- 
wertete Hypotheken. 


5. August: 


a) Abführung des Lohnabzu g es für die Zeit vom 
21. bis 31. Juli 1925. 
Keine Schonfrist. 

b) Abgabe der Erklärung über die Richtigkeit der vom 
Arbeitslohn im Juli einbehaltenen Beträge. 


10. August: 


a) Vorauszahlung und Voranmeldung auf die Umsatzsteuer 
seitens der Monatszahler für Juli 1925. Schon- 
frist: 1 Woche. Berechnung: 15% bzw. bei 
luxussteuerpflichtigen Waren 10 ?; des Umsatzes. 


b) Abführung der preußischen Gewerbeertra£gs- 


steuervorauszahlungen seitens der bis- 
herigen Monatszahler für die Monate Juli bis 
September 1925. Grundbetrag Za der am 10. (17.) Juli 
1925 gezahlten Reichseinkommen- oder Kör- 
perschaftsteuer. Dieser Betrag dient nur als 
Berechnungsgrundlage.  Erhoben wird das 
sich nach dem Gemeindezuschlag ergebende 


Vielfache. Schonfrist: 1 Woche. 
c) Abführung der Gewerbekapital- bzw. 


Lohnsummensteuer, sofern nicht seitens der 
Gemeinde ein anderer Vorauszahlungstermin festgesetzt 
ist. Schonfrist: keine, wird aber vielfach still- 
schweigend gewährt. 


15. August: 


a) Abführung des Lohnabzuges für die Zeit vom 
1. bis 10. August 1925. Keine Schonfrist. 


b) Entrichtung der zweiten Vierteljahresrate der 
Vermögensteuer auf Grund des Vermögen- 
steuerbescheides. (Diese Rate war bereits am 15. Mai 
1925 fällig, ihre Erhebung wurde jedoch zunächst auf 
den 15. Juni und dann bis zum 15. August verschoben.) 
Schonfrist: 1 Woche. 

c) Abführung der preußischen Grundvermögen- 
steuer für August 1925. Schonfrist: 1 Woche. 

d) Abführung der preußischen Haus z inssteuer 
für August 1925 in Höhe von 700% der preu- 
Bischen Grundvermógensteuer, soweit nicht Minderung 
zulässig ist. Schonfrist: 1 Woche. 


17. August: 
Ablauf der Schoníristen für die Voraus- 
zahlungen auf die Umsatz- und Gewerbe- 
steuer nach dem Ertrage. 

22. August: 
Ablauf der Schoníristen für die Zahlungen auf 
de Vermögen-, preußische Grundver- 
mögen- und Hauszinssteuer. 

25. August: 

` Abführung des Lohnabzuges für die Zeit vom 
11. bis 20. August 1925. 
Keine Schonfrist. 


Die Abschläge vom Wehrbeitragswert bei der Ver- ` 
mögensteuer 1924. 


Nach den . Durchführungsbestimmungen zur Ver- 
mögensteuer 1924 beträgt der Abschlag vom 
Wehrbeitragswert bei Mietgrundstücken 
70 v. H. des Wehrbeitragswertes. Die Landesfinanz- 


ümter können „für ihren Bezirk oder für Teile ihres Be- 


zirkes nach Lage der órtlichen Verháltnisse Abschláge bis 
zum N von 80 v. H. des Wehrbeitragswertes zu- 
lassen. Das Landesfinanzamt Berlin hat von dieser Befugnis 
dahin Gebrauch gemacht, daß eine Erhöhung des Abschlags 
auf 80 v, H. bei Miethäusern in Frage komme, die in Ar- 


. beitergegenden liegen und durch die Benutzung zu 


Arbeiterwohnungen  anerkanntermafen in ihrem  Bau- 
zustande sehr stark zurückgegangen sind und tatsächlich 
durchschnittlich nur zu einem erheblich niedrigeren Preise 
am 31. Dezember 1923 verkauft werden konnten als Wohn- 
häuser in anderen Gegenden. 

Wie nunmehr der Reichsfinanzhof in einem 
Urteil vom 20. Mai 1925 (VIA 206/25) ausgesprochen hat, 
steht den Steuerpflichtigen kein Anspruch auf die Er- 
höhung des Abschlages über 70 v. H. des Wehrbeitragswer- 
tes zu, den sie im Rechtsmittelwege geltend machen 
könnten. Die Landesfinanzämter und Finanzämter haben 
lediglnch nach freiem pflichthaften Ermessen darüber zu 
entscheiden, ob die Erhöhung gewährt werden soll oder 
nicht. Nur auf eine Verletzung von Recht und 
Billigkeit ($ 6 RAO.) durch die Steuerbehörden kann 
nach Auffassung des Reichsfinanzhofs ein Rechtsmittel ge- 
stützt werden. 

Die Entscheidung ist von £rundsátzlicher Bedeutung, da 
hiernach die Einlegung von Rechtsmitteln ohne Erfolg hlei- 
ben muß, soweit sie sich nicht auf den Erlassen des zu- 
ständigen Landesfinanzamts stützt. 


- -*-—.-.Ch. HH amm. 


Nichtabführung des Lohnabzuges. halten. Dadurch, daß er den nach Berechnung des Steuer- 

Eine offene Handelsgesellschaft hatte vom Ende 1923 abzugs verbleibenden Lohnbetrag in voller Höhe auszahlte, 
bis Anfang 1924 zu dem Tage, an dem ein Finanzbeamter habe er vorsätzlich bewirkt, daß die Steuereinnahmen des 
zur Nachprüfung der Lohnlisten in ihrem Büro erschien, Reichs um den von ihm zu Unrecht nicht einbehaltenen Be- 


die fälligen Lohnsteuern ihrer Arbeiter nicht abge- trag gekürzt wurde. Er sei deshalb wegen vorsätz- 
führt. Stundung der Steuern war nicht beantragt licher Steuerhinterziehung zu bestrafen. 
worden, Auch der zweite Gesellschafter hat, wie das 
Das Kammergericht, dem der Fall vorlag, führte in der Kammergericht entschieden hat, selbst wenn er sich mit 
Entscheidung vom 2. September 1924 (I A 726/24) aus, daß der Lohnzahlung und den Steuersachen nicht zu befassen 
der kaufmännische Leiter des Betriebes, der den Lohn zu hat, bis zu einem gewissen Grade die Steuerzahlung seines 
zahlen hatte, gegen das Einkommensteuergssetz vorsätzlich Sozius zu überwachen. Sein Verschulden kann z. B. darin 
verstoßen habe. Er mußte bei der Lohnzahlung den Steuer- bestehen, daß er bei der Aufstellung des Jahresabschlusses 
betrag einbehalten. Er durfte den Lohn nicht ohne Abzug die Nichtabführung des Lohnabzuges hätte erkennen müssen. 
der Steuer zahlen. Es handele sich nicht .ım eine Steuer, Die in diesen Fällen festgesetzten Strafen sind häufig 
die er zu zahlen habe, sondern der Arbeiter. Seine Ver- erheblich, es ist sogar über den nicht abgeführten Betrag 
teidigung, er habe nicht das nötige Geld zur hinaus erkannt worden. Hiernach empfiehlt es sich unter 
Steuerzahlung gehabt, und nicht gewußt, wieviel allen Umständen, den Lohnabzug vor allen anderen Steuern 
er abzuführen habe, sei unbeachtlich. Der Lohnsteuer- abzuführen und nötigenfalls dem Finanzamt Mitteilung zu 
betrag war von der Lohnsumme, die er auszahlte, einzube- machen, (Fortsetzung folgt) 
Dr. B. 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen betrügt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im  Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,?/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, MaaBenstr. 17, zu richten. 


E | Objekt Lid, Objekt 


a) Nachfragen 


Motorboot zu  Inspektionszwecken, 
seefähig bei mittlerem Seegange, mit 
8—10 kn Fahrt. 


2103 Motorboot, ungedeckt, etwa 5—7 m 
lang, neu oder neuwertig. zu kauf. des. 

2104| Segler Segeljacht mit Hilfsmotor, die ca. 20 ts 
Ladung mitführen kann.  Unterbrin- 
gungsmöglichkeit für 20 Personen 
erwünscht. 

2104a| Schuten Schuten oder Kähne, bis 4,50 m breit 
und bis 30 m lang, zu kaufen gesucht. 

2105| Pontons 10 Pionier-Pontons. 

2106| Motoren  |Bootsmotor, stationär, 4—6 PS, gesucht. 

2106a Bootsmotor, 4—6 PS, m. Wendegetriebe 
und Bootsstand, Wannsee, gesucht. 

2106b| Kessel Ich kaufe erstklass, Wasserrohrkessel!. 


2094| Schwimm- Mittelgroßes Schwimmdock zu kaufen 
dock esucht. 
2095| M-Boote 2 M-Boote, möglichst ohne Maschinen- 
anlage, zu kaufen gesucht. 
2096 get Ge Spezialschiff, Länge ca. 88 m, Breite ca. 
schilfe 12 m, Hóhe ca. 8,5 m, Passagiere I. Kl. 
mindestens 24, II. Kl. mindestens 20, 
Zwischendeckspassagiere 150, verfüg- 
barer Laderaum 3500 bís 4000 cbm 
excl. Zwischendeck, das für Passa- 
fiere vorgesehen ist, Kohlenbunker 
für 2500 sm und 500 .Hafenstunden, 
Geschwindigkeit 10 kn, Höchsttief- 
gang 7,00 m, zu kaufen gesucht. 


2102 Motorboote Gesucht zu kaufen oder zu leihen 
2097 Passagierschiff, I. Kl. 12, IL Kl. 16, Ge- 


schwindigkeit bei voller Belastung 200—500 qm, gegen günst. Zahlungs- 
mindestens 9,5 kn, Laderauminhalt bedingungen. 
1600 cbm, Höchsttiefgang beladen || 2106c Einflammrohrkessel, 50t—60 qm, 9 bis 
5 m, zu kaufen gesucht. 10 at, betriebsfertig, Innenfeuerung. 
2098 1 Flußpersonendampfer, der etwa 150 |]. sofort greifbar, gesucht. 
| Fahrgäste aufnehmen kann und mit ||2ı06d| Elektrische [Sofort ab Vorrat zu kaufen gesucht: 
Eisverstärkung versehen ist, der zu- Anlagen 1 Gleichstrom-Nebenschlußregelmotor. 
lässige Tiefgang beträgt etwa 1,3 bis 440 Volt, Leistung ca. 35 PS, im 
1,5 m, zu kaufen gesucht. Nebenschluß regelbar 1:2,5 od. 1:3. 
2098a 2FM- Boote zu kaufen gesucht. etwa 500 auf 1250, mit oder ohne 
2098b| Motor- Í Motorschlepper, 35 PS, zu kaufen Schaltwalzenregulieranlasser. Der 
schlepper gesucht, Motor muf neu oder gebraucht, aber 
2099| Motorboote ‚Elegantes Motorboot zu kaufen gesucht, sehr gut erhalten sein. 
rassig und schnittig, ohne Kajüte, m.|| 2107) Werkzeug- Kopfdrehbank mit Planscheibe, 15% 
20 km/Stunde fahrend. maschinen bis 2000 mm, nur gut erhalten, mod. 
2100 Motorboot mit Flugzeugmotor und Pro- Bauart, zu kaufen gesucht. 
peller, flachgehend. 2108 Gebrauchte moderne Werkzeugmaschi- 
2101 Motorboot von 20—25 PS zum Schlepp- nen, wenn tadellos betriebsfähig — 
dienst für etwa 1 Monat zu mieten mängellos — stammend aus Präzi- 
gesucht. Angeb. m. Preisangabe für das sions-Maschinenfabriken der Arma- 
betriebsbereite Boot einschl. Stellung turen-, Motoren- oder ähnlichen 
des Führers, der Betriebsstoffe und Branche, zur Wiederverwendung in 
dergl. bei 9 stündiger Arbeitszeit. unserem Betriebe, preiswert zu kau- 
21018 Gesucht: 1 Motorboot, 7—8 m, m. Kaj.. | fen gesucht, 


Premag 


PREJJLUFTMAJSCHINEN 


REUSCH 


PREILUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-G BERLIN JOS 


e | Objekt 


2109| Werkzeug- 


Richtplatte, ca.: 1000 X 1500 mm, neu 
maschinen 


oder gebraucht, zu kaufen gesucht. 


Zu kaufen gesucht, móglichst gebraucht, 
gut erhalten u. modern: 2 komb. Sche- 
ren und Stanzen für Bleche 38 mm; 
1 komb. Schere und Stanze für 
Bleche 16 mm; 1 Blechrichtmaschine, 
32 X 2500 mm, 7 Walzen; 1 Blech- 
kantenhobelmaschine, 32 mm Blech- 
stárke, 10 m Lánge, m. elektr. oder 
hydraulischer Zugspannung; 1 Wellen- 
richtmaschine mit Handpumpe für 
Wellen 300 mm. 


Rundschleifmaschine bis ca. 200 mm 
Schleifdurchmesser, 800 mm Schleif- 
länge, neu oder gebraucht, zu kaufen 
gesucht. 


Zu kaufen gesucht: Blechbiegemaschine, 
auch geeignet für Winkeleisen, 1,5 m 
lang, für 12 mm Blechstärke; kleine 
pneumatische Nietanlage. 


Wir kaufen Maschinen und maschinelle 
Einrichtungen jeder Art, ganze 
Fabrikeinrichtungen aller Industrien. 


Akkumulatoren-Batterien, auch defekte, 
kaufe zu hohem Nutzwert. 


Akkumulatorenblei kauft zur 
Verarbeitung Metallwerk. 
2115a| Betriebs- 'Kompressoranlage für Stemmarbeiten 

anlagen an Eisenbetonmassen für 6-8 Häm- 
mer, Druck 7—8 at, kompl. mit Roh- 
ólmotor, zu kaufen oder zu mieten 
gesucht. 
2116| Verschiedenes Schmiedeeisernes offenes Bassin, ca. 
0 cbm Wasserinhalt, garantiert dicht 
und tadellos erhalten, frachtgünstig 
Guben, sofort zu kaufen gesucht. 


2110 


2111 


2112 


2113 


2114| Akkumu- 
latoren 


2115 Selbst- 


Lfd. 
Nr. 


2117| Krane 


2118| Personen 


2119 


2120 


2121 


Objekt 


Wir benötigen sofort 3 Turmdrehkrane. 
Angebote auf neue, oder alte, wenn 
gut erhalten, zu Kauf oder Miete er- 
beten. 


Schiffbau-Ing., vollkommen selbständig 
in Theorie und Praxis des Holz- und 
Eisenschiffbaus, sucht per Ende Ok- 
tober Stellung bei mittlerer Schiffs- 
werft im In- od. Ausland. Italienische, 
spanische, englische Sprachkenntnisse 
perfekt. Reflektiert wird auf aus- 


Wir suchen zu alsbaldigem Eintritt 
einen im Bau von Wasser- und Steil- 
rohrkesseln bewanderten Konstruk- 
teur mit langjähriger Erfahrung und 
guter theoretischer Ausbildung. Aus- 


führliche Angebote mit Zeugnisab- 
schriften, Angaben über bisheriger 
Tätigkeit, Alter, frühesten Eintritts- 


termines, Gehaltsansprüche usw. 

Wir suchen für unsere Abteilung Oel- 
motoren Konstrukteur, ferner einen 

| jüngeren unverheirateten Ingenieur 
für Versuchsstand und Außenbetrieb, 
der außer dem erforderlichen theore- 
tischen Wissen auch praktische Er- 
fahrungen, möglichst auch mit kom- 
pressorlosen Maschinen größerer Lei- 
stung, besitzt. Erwünscht sind Kennt- 
nisse der franz. Sprache. Bewerbun- 
gen mit kurzem Lebenslauf, Photo- 
graphie, sowie Angabe des früh. Ein- 
trittstermins erbeten. 

Zur Unterstützung des Vorstandes mei- 
ner Patent-Abteilung suche ich einen 
tüchtigen Patent-Ingenieur (Maschi- 
nen-Ingenieur) mit gut. Sprachkennt- 
nissen zum baldigsten Eintritt. 


Ltd. 
Nr 


Objekt 


Für unsere Abteilung Kesselbau suchen 
wir zum möglichst baldigen Eintritt 
einen ersten Konstrukteur mit großen 
Erfahrungen im Steilrohr- und Was- 
serrohrkesselbau. Gefl. Angebote mit 
Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Ge- 
haltsansprüchen und frühestem Ein- 
trittstermin erbeten. 


Dampfturbinen - Prüffeldingenieur. Für 
unsere Montage-Abteilung suchen wir 
gewandten Ingenieur mit guter theo- 
retischer Vorbildung und mit mehr- 
jähriger Spezial-Praxis. Nur Herren, 
die bereits Inbetriebsetzungen u. Ab- 
nahmeversuche selbständig durchge- 
führt haben, wollen sich melden unter 
Einsendung lückenloser Zeugnisab- 
schriften, Angabe des frühesten Ein- 
trittstermins und der Gehaltsanspr. 


Wir suchen zum sofortigen Eintritt Be- 
triebsingenieur als Assistent des Be- 
triebsleiters mit guter technischer 
Vorbildung und Erfahrung im Verkehr 
mit Angestellten und Arbeitern, fer- 
ner einige tüchtige, energische Be- 
triebsingenieure für Fabrikation und 
Montage mit reichen, praktischen Er- 
fahrungen in Blechverarbeitung bzw. 
Verbrennungsmotoren. 

Wir suchen für Hamburg (nicht Export) 

e | und die angrenzenden Bezirke einen 
Vertreter. Bevorzugt Ingenieur-Kauf- 
mann mit nachweislich erfolgreicher 
Tätigkeit für erste Firmen. Ausführ- 
liche Bewerbungen mit Referenzen, 
Zeugnisabschriften und Lichtbild er- 
beten. , 

Altrenommierte erste Berliner Firma 
mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, Fein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- 
architektur, Preß- und Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzern 


| b) Angebote 


2127| Schwimmkran Schwimmkran, 1917 erbautes Fahrzeug, 
24,85 X 5/75 X1 m Tiefgang, 160 t 
Tragfähigkeit. Kran, 14.5 m Bock- 
ausleger, 10—12 t Tragfähigkeit. 


Schwimmdock, 25000 t Hebekapazität, 
Länge 191 m, Flur-Breite 30 m. ganz 
modern eingerichtet. Preis ca. 2,75 
Mill. Gulden. 

2 Schwimmdocks verkáuflich. Hebe- 
fähigkeit des einen 3000 tons, des 
anderen 620 tons. 


Schwimmdock zu verkaufen.  Hebe- 
fähigkeit d. Docks 2300 t, Länge über 
alles 70 m, Lënge der Dockabteilung 
57,6 m, Lánge einer Plattform 6.2 m, 
innere Breite 19,5 m, äußere Breite 
25 m. 


Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 
kraft des Docks 1600 t, Außenlänge 
des Docks 66,6 m, AuBenbreite des 
Docks 21,6 m. Innenbreite des Docks 
17 m. Baujahr 1906. 

Saugbagger „System Frühling”, Tänge 
zwischen Steven ca. 65 m, Breite 
über Spanten ca. 13,20 m, Tiefgang 
beladen ca. 4,30 m, Seitenhöhe ca. 
515m, mit Maschinen usw. 45 000 £. 


2122| Personen 


2123 


2124 


2125| 


2126| Beteiligung 


2128| Schwimm- 
docks 


2129 


2130 


TN 


2131 


Ess 


2132, Bagger 


Líd. 
Nr. 


2133; Bagger 


2134 


2135, Werkstatt- 
schiff 


Objekt 


| 


'Eimerbagger für Hoch- und Tiefbagge- 
rund, 1800 cbm Leistung in 10 Stun- 
den, Type O. & K. 15, ab Schlesien 
zu verkaufen oder auch gegen Schic- 
| nen Form 6 zu tauschen gesucht. 


1 fast neuer, wenig gebrauchter, leich- 
ter Motorschwimmbagger mit gerin- 
gem Tiefgang, besonders zur Aus- 
baggerung von kleinen Flußläufen ge- 
eignet, mit verschiedenen Reserve- 
teilen und 3 Schuten steht zum Verk. 


Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 


2136) Frachtschiffe Frachtdampfer, Eindecker, 62,59X9,82 


— M —Ó— 


2137 


2138 


2139| Bergungs- 
Dampfer 


2140| Schlepper 


2141 


2142 


2143 


2143a 


2144| Motorboote 


2145 


x3,3 m, R. T. 29 m, 589 B.-R.-T., 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9', 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfliche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 


Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhóhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 29 m, Tragfähig- 
keit 300 t. 


Fischdampfer zu, verkaufen, Oceland- 
Trawler, gebaut 1920, Maschine 500 
Z.H.P., Kohlenverbrauch 7 ts. 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16X4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
Ladung, desgl 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl-Kessel je 229 qm 
Heizfl., 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 8000 
cbm/Stunden, 1 Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 


Schlepper, ca. 200 PS, Stahl, 22 X 4,60 
*X1,80, 20 ts Bunker, Komp.-Maschine., 
Kessel 67,11 qm, 7 at, 16000 M. 


Hamburg. Hafen-Schlepper, ca. 110 PS, 
preiswert mit guten Zahlungsbeding. 
zu verkaufen. 


2 Fracht-, Schlepp- und Personenbobotte. 
Neubauten nach Vorschr. Germ.- 
Lloyd, a. Stahl gebaut, 20 X 4 X 1.20 
Tiefg., 1,70 m Seitenhöhe, 80 PS 
Brons-Diesel-Motor, Preis 26000 M. 
p. Schleppdampfer. 


Aelterer Schleppdampfer, etwa 40 PS. 

1 Zyl.-Maschine, Länge 13,5, Breite 

320, Tiefe 1,30 m, guterhaltener 

Eisenrumpf mit Holzdeck, klappbarcm 

Schornstein, im Vareler Hafen lic- 

gend, günstig zu verkaufen. 

Motorschlepper, 25/30 PS, Callesen- 

Rohólmotor, 2 Zylinder, 1916 Eiche 

gebaut, 12 X 2,80 X 0,90 m, Preis 

5500 M. 

Motorkreuzer, 17 m lang, 3,15 m breit, 
35 PS, Daimler-Motor, rassiger Tyr. 
eleg. Kabinen, Pantry und Klosett. 
günstig zu verkaufen. 

Motorboot, Stahl, 12 m lang, 2,20 breit, 
mit Kajüte, Gelegenheitskauf, 2200 M. 


jach 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


2146| Mot orboote 


2147 


2148 


2149 


2150 


2151 


2152 


2153| Segler 


2156 


2157 


2158 


2159 
2160| Kähne 


Gelegenheitskauf. Motorboot, 11 m, 20 
Personen, 7,7 St.-PS, für Fährbetrieb. 


Motorkreuzer, elegant und stark gebau- 
tes Tourenboot, ganz aus Mahagoni, 
14,7 X 3,6 m, 50 PS-Sterlingmotor, 5 
Schlafplätze, elektr. Beleuchtung, ver- 
sehen mit allem, was zu einem erst- 
klassigen Motorkreuzer gehört, Bau- 
kosten 60000 schwed. Kronen, zu 
verkaufen für 20000 G.-M. Wirkl. 
Interessenten können das Fahrzeug 
in deutschem Hafen besichtigen. 


Motorboot, Lärche und Mahagonideck, 
6 sitzig, als Autoboot mit 8—24 PS- 
Selve-Motor, Anlasser, Licht, dreh- 
barem Scheinwerfer, Tourenzähler, 
22 km Geschwindigkeit, wenig gefah- 
ren, Maschine und Boot in tadellosem 
Zustand, zu verkaufen. 


Motorboot aus Mahagoni, eleg. Form, in 
bestem fahrfert. Zustande, 10 m lang, 
mit Vorderkajüte, Daimler-Schifts- 
Motor, 22 PS, zu verkaufen. 


Elegantes, modernes Autoboot, tadellos 
erhalten, 9 X 1,70, Körper Stahl, Aus- 
bau u. Deck Mahagoni, 30 PS, 6 Zyl., 
Studebaker - Motor, kompl. elektr. 
Licht- und Start.-Anlage, Tourenzäh- 
ler, amerik. Verdeck, Persenning, 4 
neue Peddigrohrsessel, 2 Leder- 
polstersitze, Autosteuerung, ca. 30 km 
Geschwindigkeit, umständehalber 
äußerst preiswert zu verkaufen. Er- 
forderlichenfalls größte Zahlungser- 
leichterung. 


Motorboot, Stahlkörper, Ausbau Maha- 
goni, 8% m lang, 1,48 m breit, außen 
weiß, 4 Zyl., 6/12 Bräuermotor, Ge- 
schwindigkeit ca. 22 km, 2700 Mark. 


Motorboot mit Verdeck, geschliffene 
Scheiben, ca. 8 m lang, mit gutem 
Daimler-Schiffsmotor, gut erhalten, 
preiswert zu verkaufen, evtl. auch 
Tausch gegen gute Werte. 


Zu verkaufen: ein komplettes, in sehr 
gutem Zustande befindliches Tjalk- 
schiff, 82 t tragend, Logis an Deck. 


50 qm-Tourenkreuzer, tadelloser Segler, 
abreisehalber spottbillig, evtl. gegen 
Teilzahlung, zu verkaufen. 


Kajütkreuzer, 20 qm, mit eingebauten 
3% PS-Motor, 3 Schlafplätze, billigst 


zu verkaufen. 


Spitzgatt-Jollenkreuzer, 30 qm Segel- 
fläche, Mako-Segel, 5 PS-Hilfsmotor, 
Herbst 1923 gebaut, geräum. Touren- 
boot, guter Segeler, unter günstigen 
Bedingungen zu verkaufen. 


Segel-Kajütboot mit Beiboot, Eiche, 
Mahagoni, und Motor, Wert 6000, nur 
000. 


Elbjolle, 6,30 X 2,30, 24 qm Segel- 
fläche, 1923 gebaut, Eiche, gutes 
Tourenboot, in tadellosem Zustande, 
preiswert zu verkaufen. 


Tourenjolle, 15 qm, mit Persenning, Ga- 
boun, umzugshalber zu verkaufen. 
Saale-Maßkahn, Länge 52 m, Breite 6,35 
m, Tiefgang beladen 542 t 2,19 m, 
gebaut 1912. Preis 28900 RM., Teil 

kann stehenbleiben auf 1 Jahr. 


BRIEFANSCHRIFTS 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Abmessungen. Tausendfach bewährt una 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM,POKORNY A WITTEKIND - FRANKFURT A.M, 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY& WITIEKIND- FRANKFURT A.M 


ARIE NSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, hóchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEF ANSCHRIFT 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POMORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


Lfd 
Nr. 


2161| Leichter 


2162 
2163 
2164 


2165 


9166| Motoren 


2167! 
2168 
2169 


2170 


2171 


2174| Maschinen 


2175 


Objekt 


Leichter, 600 t dw, Stahl, erbaut 1915, 
Kl. Germ.-Lloyd, 100 A 4 K, Länge 
38,19 m, Breite 8,3 m, Raumtiefe 3 m, 
äußerst stark gebaut, doppelseitige 
Spanien, erstklassiger Zustand, Preis 
45000 RM 


Seeleichter, 525 t dw, Stahl, 1900 er- 
baut, 40,07 m lang, 7,80 m breit, 
Raumtiefe 3,42 m, Preis 16000 RM. 


Seeleichter, Länge 30,09 m, Breite 7,58 
m, Höhe 2,47 m, Ladefähiskeit in See 
300 ts, im Flußwasser 400 ts. 


Leichter, 327 t dw, Stahl, erbaut 1908, 
Länge 33,81 m, Breite 7,05 m, Raum- 
tiefe 2,30 m, Preis 22000 RM. 


Leichter, 316 t dw, Stahl, 1900 erbaut, 
Länge 28 m, Breite 6,96 m, Raum- 
tiefe 2,83 m, Preis 24000 RM. 


2 Diesel-Maschinen von je 10 Zylinder, 
System M.A.N., von je 3300 Brems- 
pferdestárken, ` opgebraucht und im 
erstklassigen Zustand. zum "s Neuwert. 


Dieselmotor U AN 340 PSi, 175 Um- 


drehungen, fast neu, 7u verkaufen. 


d EES Benz und Kórting, 

| 250 P 

Ein 100 PS neuer Daimlermotor mit 

| Reserveteilen, ursprünglich zur Ver- 
wendung in schweren Panzerwagen 
bestimmt, besonders geeignet zum 
Betrieb mit Petroleum oder einen der 
modernen Schwerölvergaser. 


Rohólmotor, stationár, 60 PS, 375 n, 
2 Zylinder, stehend, Fabrikat Deut- 
sche Werke, Baujahr 1924, so gut wie 
neu, da nur kurze Zeit 1m Betrieb, 
bruch- und rifírei, ab unserer Fabrik 
Fredersdorf an der Ostbahn zum 
Preise von 4300 M. zu verkaufen. 

Zu verkaufen: 1 Glühkopfmotor, 36 PS, 
420 U. p. M., Fabrik. Deutsche Werke, 
fabrikneu, ungebraucht, Tvp 2 SZ 26, 
kompl, mit allem Zubehör, wie 
Schwungrad, Riemenscheibe, Brenn- 
stoffbehälter, Fundamentanker, 
Außenlager, Werkzeugkiste, Anlaß- 
flansche, 2X 6 m Auspuffrohr und 
15 m Kühlwasserrohr. 

Schiffsmotoren (Daimler), 1 St. Type 
L. S. 1382, 17 PS; 1 St. Type L. S. 
1264, 45 PS und 2 St. Type L. S. 
10854, 35 PS, einschl. Getriebe und 
listenmäßiger Ausrüstung, fabrikneu. 


Kompressorloser* Dieselmotor, 18 PS 
(Benz, Mannheim, Bauart R. H. 18/Z.), 
% Jahr gelaufen, wegen Anschaffung 
eines größeren zu verkaufen (Preis 
2600 M.). Motor ist noch in Betrieb 
und kann besichtigt werden. 

Gelegenheitskauf. 1 Dampfmaschine, 
500 PS eff., 3 Zylinder, 440, 700, 1100 
mm Durchm. dreifache Expansion, 
Ventilsteuerung, Hub 1200 mm, 75 
Umdrehungen min., Dampfspannung 
12 at, Heißdampf 300 C, Dampíver- 
brauch 6 kg PS und Stunde, Fabri- 
kat Gebr. Sülzer, Baujahr 1897, 15- 
rillides Seilscheibenschwungrad, 5300 
mm Durchmesser, neuwert, noch im 
Betrieb zu sehen. 

2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 400-500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, à 
Stück 5000 GM, 


2176| Maschinen 


2177 
2178 
2179 
2183| Kessel 
2184 ; 


2181 


2182 


2185 
2186 
2187 


2188 


2180| Lokomobile 


Objekt 


1 Dampfmaschine, 300 PS eff., 2 Zyl. 
450, 725 mm Durchm., Ventilsteue- 
rung, Hub 1100, 75 Umdrehung. min., 
Dampfspannung 8 at, Dampfverbr. 
7 kg PS u. Std., Fabrikat Gebr. Sül- 
zer, Baujahr 1897, 8 rilliges Seilschei- 
benschwungrad, 4200 mm Durchmess.. 
Einspritzkondensator, neuwertig und 
noch in Betrieb zu sehen. 


2 guterhaltene Schiffsmaschinen, je 275 
PS, 260 X 400 X 700:356 Hub, mit 
Einspritzk., Fundament 2,4X 1,3 m, 
Maschinenhöhe 2,45 m, Länge ein- 
schließlich Drucklager 4 m. Preis p. 
Maschine 6000 M. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, A St. 2000 GM. 


Sofort zu verkaufen: 1 Compound- 
Dampfmaschine mit Ventilsteuerung 
und Kondensation. mit doppeltwirk. 
Plungerpumpen, Stundenleistung ca. 
340 cbm, erbaut 1904 von Jepsen 
& Sohn. 


Badenia - Lokomobile, ohne Kondensa- 
tion, mit Gleichstrom-Dampfmaschine, 
Bauart Badenia, D.R.P. Nr. 4875, mit 
Ventilsteuerung, Marke Mira, Bau- 
jahr 1918, 120/160 PS, 190 Umdreh., 
12 at, mit Treppenrostvorfeuerung u. 
Neckar-Wasserreinigungsanlase mit 
kontin. Kesselschlammrückfeueruns, 
Baujahr 1920, wesen. Betriebsumstel- 
lung sofort zu verkaufen. 


Gebrauchte stationäre 30—45 PS-Wolt- 
Heifüdampflokomobile, 1908 gebaut, 
ausziehbar, franko Vorort Dresden, 
bei erleichterter Zahlweise zu verk. 


Guterhaltene durchreparierte Lokomo- 
bile, 6,3 at, Baujahr 1900, Fabrikat: 
Clayton & Schuttleworth, Lincoln 
(England), sofort zu verkaufen. 


Zu verkaufen wegen Betriebsvergröße- 
rung: 4 Stück kombinierte Zwei- 
" flammrohr-Rauchróhren - Dampíkessel, 
ie 300 qm Heizfláche. 12 at, mit 
Ueberhitzer für 350° Dampftempera- 
tur, mit automat. Wurffeuerung, schr 
gut erhalten, im Betriebe vorführbar. 


Wasserrohrkessel, 300 qm. 121 at, 
Wanderrost. ohne jeden Fehler. Bau- 
u^ 1913, 9500 M., fr. Waggon Düssel. 
or 
£uterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
Heizfl., 13,5 at, 2,95 m Durchmesser. 
3,30 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentf., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 
Zweillamm-Wellrohrkessel, 80 am. 12 
at, mit Ueberhitzer, fabrikneu; 1 Ein- 
flamm-Wellrohrkessel, 50 qm. 12 at, 
4 Jahre im Betrieb, wenig gebraucht. 
1 Z weitlammrohrkessel m. Quersieder v. 
Ueberhitzer, System Schmidt, 60 am 
Heizfläche, erbaut 1904, Koch Sies- 
hütte, Siegen, 9 at, beide seit 1914 
als Reserve dienend, reine Kessel- 
papiere, sehr gut erhalten.  Besich- 
tigung, da betriebsfertig, möglich. 
Zu verkaufen Einflammrohrkessel, 4N 
qm Heizfläche, 7,8 at, Quersicder. 
1901 erbaut vom Ottenser Eisen- 
werk, Länge 6200 mm, Höhe 1600 mm, 
Durchm. des Flammenrohres 900 mm. 


t 
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Lfd. 


Nr. Objekt 


| 

2189| Elektrische 1 elektrische Zentrale, bestehend aus 
Anlagen | stehender Verbund - Dampfmaschine, 
40 PS, 1 Dynamo, 440 Volt, 140 Amp. 
| 1 Dynamo, 220 Volt, 75 Amp., und 1 
Schalttafel mit je 2 Volt- u. Ampere- 
| metern, ferner 6 Gleichstrommotoren, 
440 Volt, für 15,5, 5,5 und 4mal 4 kW 
Leistung, wegen Betriebsánderung zu 

verkaufen. 


Eine Sauggasanlage, 125 PS. 


Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 


Sauerstoffanlage, 30 cbm Stundenleist., 
System Messer & Co. wenig ge- 
braucht, in kompl. betriebsfertigen 
Zustande zu verkaufen. 


2 Tanks, 3,80 X2X 1,45 m, 
3,30 X 1,30 X 1,18 m, zus. 
Inhalt. 

Gelegenheitskauf. Infolge Betriebsum- 
stellung haben wir unter besonders 
günstigen Bedingungen abzugeben 
eine stehende Drillings-Preßpumpe, 
Fabrikat Balcke, Hub 140 mm, Lei- 
stung 200 1 minutlich, gegen 50 at, 
Saugrohrdurchmesser 75, Druckrohr- 
durchmesser 50 mm, Riemenscheiben- 
durchmesser 1600, Riemenscheiben- 
breite 250, eingerichtet für direkten 
Motorantrieb, mit Riemenspannrolle. 
Kraftbedarf 25 PS, Gewicht 2950 kg 
ohne Motor. Die Pumpe ist voll- 
kommen betriebsfertig und noch wie 
neu. 


2190| Betriebs- 
2191 anlagen 


2192 


3 Tanks 
37 cbm 


2193| Tanks 


2194| Hilfs- 
maschinen 


kodawerke ® 


Stahlformguß 
Schmiedestücke 
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p his zu den größten Abmessungen 
| Elektrostahl 
Sn Manganstahl 

echt Dynamostahl 


kä 


Abgüsse in allen Metailen 
Aluminlumguß 
Bronzeguß 
für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


Radsätze 


für Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


a: 


Anfragen und Auftrüge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


W Objekt 


2195| Hilfs- 


2 Hitzlergetriebe, vollständig für neu 
maschinen 


überholt, mit neuen Lagern usw. ver- 
sehen, für 250 PS bei 500 Umdrehun- 
gen, besonders geeignet zum Antrieb 
von Schleppern mittelst langsamlau- 
fender Rohölmotoren. . 


2196| Werftverkauf |Für modern ausgerüstete Abbruchwerft 
in Wilhelmshaven, wird anderer Ver- 
wendungszweck gesucht evtl. äußerst 
günstige Verpachtungsmöglichkeit. 


2197| Verschiedenes Wegen Umstellung zu verkaufen, ganz 
od. geteilt: 20 t Flacheisen, 30 t Win- 
keleisen, 7 t Rundeisen, 15 t bl. gez. 
Eisen und Automateneisen, 7 t Vier- 
kanteisen, 4 t blk. Sechskanteisen, 
10 t Bandeisen, 200 Tafl. Schwarz- 
blech, 170 Tafl. Weißblech, 70 Tall. 
verbleites Blech, 12 Kist. Weißblech, 
ferner gr. Posten Masch.-, Schloß- 
u. Stellschraub., Radschrauben, Holz- 
schrauben, Nieten, Gas, Niederdruck- 
und Wasserschieber, Saugkörbe mit 


Fußventil, Rückschlagklappen. Inter -- 


essenten erhalten Vorratsliste. 


Druckkessel, je 20 cbm, 2400 Durch- 
messer, 4000 zyl. Länge, 10 at, tadel- 
los erhalten, preiswert abzugeben. 


2199) ‚Schrottschere, Fabr. Schlüter, Neustadt, 
| Model S. B. Z, 2, eingerichtet für 

Antrieb, m. geteilter Fest- 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm, Rundeisen 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 

| strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklung 


2198 4 


elektr. 


Die Durchführungshestimmungen zum Steuertüberleltungsoesetz 


Ablösung der Körperschaftssteuer 1924 ^ Vorauszahlungen für 1925 


Die endgültigen Durchführungsbestimmungen zum EES sind nunmehr am 30. Juli 1925 


veröffentlicht (Reichsministerialblatt Nr. 37, S. 495, RStBl. Nr. 18, S. 127) 
Sie regeln die Vorauszahlungen für 1925 wie die Ablösung für 1924. 


Wir machen hiermit wiederholt darauf aufmerksam, daß unsere Revisionsabteilung zu ‚mäßigem Honorar den 
Abonnenten der Fachzeitschrift „Schiffbau“ in Steuerangelegenheiten Rat erteilt und auch in Streitfállen die Ver- 


tretung bei den Finanzämtern und bei dem Oberrechnungshof übernimmt. 


Ferner befaßt sich dieselbe mit Treuhandaufgaben, Revisionen, Organisationen, Bilanzierungen, Finan- 
zierungen und Konkursverhütung sowie Aufwertungssachen unter strengster Diskretion. 


Schriftliche Anfragen richte man vertrauensvoll an die 


TOME des Deutschen Wirtschaitsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


Berlin W 30, Maaßenstraße 17. 


Sprechstunden: Werktags von 10 bis 4 Uhr. 


Bezugsquellen- und Lieferanten- Verzeichnis 


Anker, 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 


Ankerwinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Kóln- 


Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschaften. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraBe 100. 


Boots-Motoren. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 


Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall. 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampíheizkórper. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Elektrische Heizkörper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
A^ rnoldstr. 28/30. 


Farben. 

Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 

Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 


Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek -Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, 


Farben. 


. Feuerlöschgeräte und Armaturen. 
J. Vogel, Speyer (Rh.) Feuerlósch- 


geräte- und Armaturenfabrik. 


| Gebläse. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
Heizapparate. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa, 


Heizungsanlagen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 


Arnoldstr. 28/30. 
Ketten. ` 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 


werk H. d'Hone, Duisburg. 


Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Bergwerks- und 
Grüne, 


Luxemburgische 
Hütten - Aktiengesellschaft, 
Kreis Iserlohn (Westf.) 


Konstruktionsbüro. 


RE reegen für Schiffs- und 
Baggerbau; Sachverstándiger und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 


Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8836, 
Merkur 7579. 
Lufterhitzer. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Preßluitanlagen und PreBluit- 
werkzeuge, PreBluft-Armaturen, 


Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 


schaft, Berlin-Weißensee. 


PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 


Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


Propeller. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 


Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und _ Feuer- und Benzol-Schutzfarben. | Bremen und Hamburg. — — — — '!  Netzschkau i. $a. — —  — 


Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß‘ Erben, Berlin 


Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für  Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Rohrleitungen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Schitisauizüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G. m. b. H., Heilbronn. 


Schifisbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schifisfenster, Schitisgläser, 
Schilisglocken ` ` 


J. P. C. Luck, Hamburg 11, Ródings- 
markt 54. 


| Schifishilismaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schifisladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffsmakler. 


Schiffbauindustriegesellschaft m. b. H., 
Berlin, Maaßenstraße 17. 


Schifisteer und Schifispech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges., Ham. 
burg 8, Brauerstr. 27/28. Brauerhof. 


Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 
Fr. Flohr, Kiel. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Berlin C2. Für den Inhalt Veran lu DENE; Fried. 7 Vera: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co, Berlin C2, Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin-Steflitz. — Berlin-Steglitz. 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegremm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck Konto: Berlin Nummer 8234 


Bank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank : 


Dep, A T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 3, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 3 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendanksir. 5 / Mannheim, Hebelsir. 13 
Leipzig,Lipsiusstr.39 ^ Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 
SE 


Interessenvertretungen in Bulgarien x Dänemark = England = Frankreich x Griechenland = Holland 
Italienx Japan x Jugoslavien x Lettland x Oesterreich » Sdiweden x Spanien x Ungarn Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang 


Berlin, 9. September 1925 


Nummer 17 


Steuer- und Aufwertungsnachrichten 


Stenertermine im September 1925. 
5. September: 


a) Abführung des Lohnabzuges für die Zeit vom 21. 
bis 31. August 1925. 
Keine Schonfrist. 


b) Abgabe der Erklärung über die Richtigkeit der ` 


vom Arbeitslohn im August einbehaltenen Beträge. 


10. September: 


a) Vorauszahlung und Voranmeldung auf die Umsatz- 
steuer seitens der Monatszahler für August 
1925. 

Schonfrist eine Woche. Berechnung 1,5% bzw. bei 
luxussteuerpflichtigen Waren 10% des Umsatzes. 

b) Abführung der preußischen Gewerbekapital- 
bzw. Lohnsummensteuer, sofern nicht seitens 
der Gemeinde ein anderer Vorauszahlungstermin fest- 
fesetzt ist. 

Schonírist keine, wird aber vielfach stillschweigend ge- 
währt. 


15. September: 

a) Abführung des Lohnabzuges für die Zeit vom 1. 
bis 10. September 1925. 

Keine Schonfrist. 

b) Abführung der preußischen Grundvermögens- 
steuer für nicht landwirtschaftliche 
Grundstücke für September 1925. 

Schonfrist eine Woche. 

c) Abführung der preußischen Hauszinssteuer für 
nicht landwirtschaftliche Grundstücke für 
September 1925. 

Schonfrist eine Woche. Berechnung 700 % der preu- 
Bischen Grundvermögenssteuer, soweit nicht Minderung 
zulässig ist. 

17. September: 


Ablauf der Schonfrist für die nt T die 
Umsatzsteuer. 


22. September: 


Ablauf der Schoníristen für die Zahlungen auf die preu- 
Dische Grundvermógen- und Hauszins- 
steuer. 


-+ 


25. September: 


Abführung des Lohnabzuges für die Zeit vom 11. 
bis 20. September 1925. 


Keine Schonfrist. 
30. September: 


, a) pue der Frist, innerhalb derer Anträge auf ErmáBi- 


eng der preußischen Hauszinssteuer zu stellen 

sin 

1. zwecks Anpassung an die Friedensmiete, 

2. weil das Grundstück am 1. Juli 1914 mit dinglichen 
privatrechtlichen Lasten (z. B. Hypotheken) nicht 
oder nicht mehr als zu 20% belastet war. 


b) Ablauf dieser Frist, innerhalb derer die Obl»+ga- . 


tionen-Altbesitzer zur Anmeldung ihrer Genuß- 
rechtsansprüche aufgefordert werden müssen; ferner 
der Frist zur Anmeldung von ausgelosten oder ge- 
kündigten Industrieobligationen, die bereits bei Banken 
eingereicht worden sind, 

c) Ablauf der Frist, innerhalb derer die aufgerufenen 
Rentenbankscheine über 50 Rentenmark mit 
Ausgabedatum vom 1. November 1923 noch bei den 
Kassen der Reichsbank gegen Reichsbanknoten umge- 
tauscht werden können, 


. Schenkung durch Eintragung in die Geschäftsbücher. 
Eine Ausführun ng liegt bei dm Schenkungsver- 


sprechen eines Kaufmanns darin, daß er die Forde- 
rung, die er durch das Schenkungsversprechen einräumt, in 
seine Geschäftsbücher einträgt oder sie aus- 
drücklich in eine klagbare Forderung umwandelt. Dies hat 
der Reichsfinanzhof in- einem Urteil vom 13. März 1925 
(VA 29/25, St. W. Nr. 342) ausdrücklich ausgesprochen. 
In dem betreffenden Falle hatte ein Kaufmann die Schuld 
von 80000 Goldmark in der Goldmarkbilanz über sein Be- 
triebsvermögen für den 31. Dezember 1923 als Darlehns- 
schuld für seine Tochter aufgeführt und seiner Tochter ge- 
schrieben: 

„Ich will diesen geschenkten Betrag von 80 000 Gold- 
mark in voller Höhe als Darlehn weiterführen. Das Dar- 
lehn wird mit 5% ab 1. Januar 1924 bis zum Zahltage ver- 
zinst." 

Diese Beurkundung in den Geschäftsbüchern ist gegen- 
über den Steuerpflichtiden mit der Mitteilung an 
diese wirksam geworden. 


Zur Rückzahlung . des Reichsnotopfers. 


die das Reichsnotopfer 
sind 


Die 


seinerzeit mit 


Steuerpflichtigen, 
Kriegsanleihe überzahlt hatten, 


später vielfach durch Hingabe von Zwangsanleihe ab- 


gefunden worden. Bei der Beratung des Anleiheablösungs- 
$esetzes wurde im Reichstag der Wunsch ausgesprochen, 
daß diese Personen nunmehr Kriegsanleihe als Ablösung 
zurückbekommen, damit ihnen die Aufwertung der Alt- 
besitzer-Anleihen zugute kommt. Seitens der Regierung 
wurde Erfüllung dieses Wunsches zugesagt. 


Vergleiche und Rückzahlungen von Hypothekenschulden 
: nach dem 13. Februar 1924, 


Vergleiche über die Aufwertung von Hypotheken, 
Grundschulden, Rentenschulden oder Reallasten sowie über 
Vermögensanlagen stehen der Aufwertung nach dem neuen 
Gesetz nur dann nicht entgegen, wenn sie in der Zeit 
vom 15. Juni 1922 (Tag der Erklärung der Regierung, 
daß an eine Aufwertung nicht zu denken sei) bis zum 
14, Februar 1924 (Tag des Inkrafttretens der Dritten 
Steuernotverordnung) geschlossen sind. Ein Vergleich, der 
nach dem 14. Februar 1924 geschlossen ist, bleibt 
wirksam, 


Die Hypothek usw. behält aber nur in Höhe von 
25 v. H. des Goldmarkbetrages ihren bisherigen Rang im 
Grundbuch; im übrigen gilt der vereinbarte, Aufwertungs- 
betrag als Begründung einer neuen Hypothekenschuld, die 
an entsprechend späterer Stelle einzutragen ist. 


Möglich ist auch, daß der Gläubiger sich gegen sofor- 
tige Bezahlung mit einer Aufwertung in Höhe von 15 v. H. 
einverstanden erklärt hat. In diesem Falle bleibt die Ab- 
rede ebenfalls wirksam, so daß die Eintragung im Grund- 
buch nur in Höhe von 15 v. H. des Goldmarkbetrages er- 


folgen kann und auch sonst weitere Ansprüche ausge- 
schlossen sind. 

Beachtlich ist, daß tatsächlich ein , Vergleich" vor- 
liegen muß. Ein solcher ist nur anzunehmen, wenn der 
Streit oder die Ungewißheit der Parteien 
über die Höhe des infolge der Geldentwer- 
tung zuzahlenden Betragesim Wege gegen- 
seitigem Nachgebens beseitigt worden ist. 
Ein Vergleich liegt also nicht vor, wenn der Schuldner 
lediglich den Betrag von 15 v. H. vorzeitig gezahlt und der 
Gläubiger ihn angenommen hat. Es kann nicht davon die 
Rede sein, daß ein Streit oder eine Ungewißheit im Wege 
gegenseitigen Nachgebens beseitigt wurde, wenn dies nicht 
zwischen den Parteien irgendwie zum Ausdruck gelangt ist. 

Liegt aber kein Vergleich vor, so findet die Auf- 
wertung auch dann statt, wenn der Gläubiger die Zahlung 
nach dem 13. Februar 1924 entgegengenommen hat (S 78). 
Es kommt nicht darauf an, ob ein Vorbehalt erfolgt ist 
oder nicht, Erforderlich ist aber, daB der Gläubiger seinen 

spruch bis zum 1. Januar 1926 bei der Aufwertungs- 
stelle anmeldet, 


Kaufpreisaufwertung bei Exportgeschäften. 

Die Grundsätze des Reichsgerichts über die 
Aufwertung von Kaufpreisforderungen gel- 
ten, worauf immer wieder hingewiesen werden muß, nur 
für beiderseits noch nicht erfüllte Kauf- 
verträge. Lediglich also, wenn die Geldentwertung zwi- 
schen Abschluß des Vertrages und Lieferung eingetreten 
ist, wird der Verkäufer die Lieferung von einer Aufwertung 
des Kaufpreises abhängig machen können. 

Man wird im übrigen annehmen müssen, daß, wenn der 
Kaufpreis in einer sinkenden ausländischen Wäh- 
rung vereinbart ist, der Verkäufer in entsprechender 
Weise Aufwertung verlangen kann. Dr. B. 


? 


Steuerrundschau für September 1925 


Die neuen Steuergesetze haben im allgemeinen eine 
freundliche Presse gefunden. Daß mit der Reform ein gro- 
Der Schritt vorwärts in der Richtung einer Verfeinerung 


unseres Steuersystems getan worden ist, kann nicht geleug- 


net werden. An erster Stelle ist hier das Reichsbewertungs- 
gesetz zu nennen, daß die Besteuerung des Vermögens in 
Reichh Ländern und Gemeinden auf eine einheitliche 
Grundlage stellt. — Eine andere Frage ist die, ob die Wirt- 
schaft die ihr zugemuteten Lasten wird tragen können. 
Manche Vorschriften, wie die über die Doppelbesteuerung 
der Gesellschaften bei der Körperschaft- bzw. Einkommen- 
steuer sowie bei der Vermögensteuer dürften sich bald als 
unhaltbar herausstellen. | 
Einkommen- und Körperschaftsteuer- 
vorauszahlungen werden im September nicht zu ent- 
richten sein. Auch beim Steuerabzug vom Ar- 
beitslohn bleibt es wenigstens bezüglich der Ermäßi- 
funden bis Ende September 1925 beim alten. Immerhin 
treten hier bereits mit Wirkung vom 29. August d. J. an 
einige Aenderungen in Kraft. So ist der Steuerabzug in 
Zukunft auch, was beim Ausscheiden von Angestellten 
rans: ist, von Abkehrgeldern, Uebergangsgebührnissen, 
Abfindungen und ähnlichen Bezügen vorzunehmen. Da- 
gegen sind die Entschädigungen gemäß S 87 des Betriebs- 
rätegesetzes (Zuerkennung im Schlichtungsverfahren bei 
Einspruch des Arbeitnehmers gegen die Kündigung) voll 
auszuzahlen. Etwa 1924 oder 1925 hierfür abgeführte Be- 
träge werden dem Arbeitnehmer auf Antrag erstattet. 


Für Dienstaufwandsentschädigungen ist nach einem Er- 
laß des Reichsfinanzministers vom 28. 8. 1925 (Ill e 4900) 
die Regelung in Zukunft folgende: 

Der Arbeitgeber muß sich entweder den Dienstauf- 
wand im einzelnen nachweisen lassen oder die Entschädi- 
gung muß so bemessen sein, daß auch ohne Einzelnachweis 
objektiv kein Zweifel darüber bestehen kannn, daß sie die 
tatsächlichen Aufwendungen nicht übersteigt. Liegt diese 
letztere Voraussetzung vor, so darf die Aufwandsentschädi- 
gung auch in Form eines Pauschbetrages gewährt werden. 
Solche Pauschbeträge sind in Tarifverträgen vielfach vor- 
gesehen. In Frage kommen hier z. B. Auslösungen, 


Heimarbeiterzuschläge und die m Einkommen- 
steuergesetz besonders erwähnten Entschädigungen für vom 
Aibeitnehmer gestellte Arbeitsmittel (Werkzeugzulagen, 
Kleidergelder u, dgl). Für die Entschädigungen, die an als 
Reisende tätige Handlungsgehilfen gezahlt werden, sind in 
dem erwähnten Erlaß bestimmte Richtlinien aufgestellt. 


Eine teilweise Neuregelung erfährt auch der Steuer- 
abzugvomKapitalertrage für nach dem 31. August 
1925 fällig werdende Beträge. Der Steuerabzug ist nun- 
mehr seitens des Schuldners vom 1. September an von fol- 
genden Kapitalerträgen vorzunehmen: 

1. Dividenden, Zinsen und sonstige Gewinne, welche 
auf Aktien, Kuxe, Genußscheine, sowie auf Anteile an 
der Reichsbank, an Kolonialgesellschaften, an berg- 
bautreibenden Vereinigungen und an Genossenschaften 
entfallen, sofern bei letzteren die Zinsen je Mitglied 
und Jahr 10 RM. übersteigen. . Von den Gewing 
ausschüttungen einer Gesellschaft m. b.H. 
erfolgt der Steuerabzug vom Kapital- 
ertrage nicht | 


2. Einkünften aus einer stillen Beteiligung an 
einem Handelsgewerbe. 


3. Zinsen aus wertbestündigen und solchen 
Anleihen, über die die Schuldverschreibungen nach 
dem 15. November 1923 ausgegeben worden sind oder 
bei denen die Eintragung in die öffentlichen Schuld- 
bücher nach diesem Zeitpunkt erfolgt ist. — Von 
Hypotheken-, Darlehns- und ähnlichen Zin- 
sen ist der Abzug nicht vorzunehmen. 


Der Schuldner hat die Steuer bei Fälligkeit des Kapi- 
talertrages einzubehalten und innerhalb einer 
Woche nach Fälligkeit an das für ihn zuständige Finanz- 
amt abzuführen, und zwar auch dann, wenn der Gläubiger 
die Zinsen usw. gar nicht einfordert. — Die abgezogenen 
Beträge werden übrigens voll auf die endgültige Einkom- 
mensteuer des Gläubigers angerechnet. 

Ueber die Herabsetzung der Einkommensteuer- 
schuld für 1924, insbesondere auf Grund eines wesent- 
lichen „Vermögensverlustes” in diesem Jahre enthalten die 


Premas 


PREJSLUFTMASCHINEN 


Durchführungsbestimmungen zum Steuerüberleitungsgesetz 
vom 20. Juli 1925 eingehende Bestimmungen. Bezüglich der 
Nachforderung von im Jahre 1924 nicht vorschriftsmäßig 
entrichteten Einkommen- bzw. Körperschaftsteuervoraus- 
zahlungen ist bestimmt, daß dem Steuerpflichtigen zur Nach- 
zahlung eine Frist von einem Monat gewährt werden, auch 
Verzugszuschläge und Zinsen bis zu diesem Zeitpunkt nicht 
erhoben werden sollen, wenn er begründete Zweifel, ins- 
besondere über die Höhe des anzugebenden Satzes, gehabt 
hat. Andernfalls, vor allem, wenn der Steuerpflichtige einen 
Bescheid vom Finanzamt über seine Vorauszahlungen erhal- 
ten hat, beträgt die Zahlungsfrist nur eine Woche, auch sind 
Zuschläge vom Tage der Fälligkeit an zu entrichten. War 
Stundung „mit Rücksicht auf die Beeinträchtigung der Lei- 
stungsfähigkeit des Steuerpílichtigen" gewährt, so wird 
nunmehr eine Herabsetzung der Einkommensteuerschuld 
für 1924 zu beantragen sein. 

Die zweite Vermögensteuerrate für 1925 
ist auf Grund des Gesetzes über Vermögen- und Erbschafts- 
steuer erst am 15. (22.) November 1925 fällig. Bereits ent- 
richtete Beträge werden seitens des Finanzamts anzurech- 

. nen oder zu erstatten sein. 


Wie man hört, wird die Frist zur Abgabe der Ver- 


mögensteuererklärung für die Einheitsbewertung 
auf Grund des Reichsbewertungséesetzes voraussichtlich bis 
| zum 31. Oktober 1925 festgesetzt werden. 
3 Die allgemeine Umsatzsteuer ist mit Wirkung vom 
? 1. Oktober 1925 auf 1 v. H. die Luxussteuer auf 
| 75 v. H. herabgesetzt. Der niedrigere Steuersatz gilt bei 
( der Versteuerung nach vereinnahmten Entgelten für alle Be- 
j äge, die nach dem 30. September 1925 vereinnahmt wor- 
den sind, Findet die Versteuerung nach Lieferungen oder 
Leistungen statt, so unterliegen diejenigen Lieferungen und 
‚Leistungen dem niedrigeren Steuersatz, die nach dem 
30. September 1925 erfolgen. 
Dem Käufer wird in den Uebergangsbestimmungen vom 
18. August 1925 unter bestimmten Voraussetzungen wieder 
ein Anspruch auf Preisnachlaß nach dem Unterschied zwi- 
schen dem bisherigen und dem neuen Steuergesetz gewährt. 
Erforderlich ist, daß der Vertrag vor dem 15. August 1925 
abgeschlossen worden ist, und der Verkäufer tatsächlich 
nur den niedigeren Steuersatz abzuführen hat. 
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Le 
Von der Umsatzsteuer befreit sind vom 1. Januar 1925 
an Handlungsagenten und Makler, sofern sie Bücher führen 
und ihre Umsätze jährlich 6000 RM. nicht übersteigen. 
Aufgehoben sind ferner die verschiedenen Sonderumsatz- 
steuern, wie die Beherbungssteuer und die Anzeigensteuer. 


Ermäßigt sind mit Wirkung vom 1. September 1925 an 
de Wechselsteuer auf 01 v. H., die Gesell- 
schaítssteuer auf 4 v. H. und die Grunderwerb- 
steuer auf 3 v. H., einschließlich der Zuschläge 5 v. H. 
Die Zuschläge von 2 v. H. werden in Zukunft beim Einbrin- 
$en von Grundstücken in eine Gesellschaft nicht erhoben, 
sofern gleichzeitig Gesellschaftssteuer zu entrichten ist. Ganz 
aufgehoben ist die sogenannte Bezugsrechtsteuer. 


Der Devisenumsatzsteuer unterliegen nach der 
12. Verordnung über die Börsenumsatzsteuer vom 15. August 
1925 mit Wirkung vom 1. September 1925 an Anschaf- 
fungsgeschäfte über ausländische Zahlungsmittel nur noch, 
sofern dafür inländische Zahlungsmittel hingegeben wer- 
den. Geschäfte über Devisen gegen Devisen oder gegen 
Waren brauchen nicht mehr versteuert zu werden. Ueber 
die Nachversteuerung dieser früher steuerpflichtigen An- 
schaffungsgeschäfte ist in einem Erlaß des Reichsfinanz- 
ministers vom 15. August 1925 eine eimgehende Regelung 
getroffen. Im allgemeinen soll danach von der nachträg- 
lichen Einziehung Abstand genommen werden; eine Erstat- 
tung findet jedoch in keinem Falle statt. 


Die Zahlungen auf die Gewerbeertragssteuer 
in Preußen richten sich auch fernerhin nach den Ein- 
kommensteuervorauszahlungen, so daß Veränderungen der 
letzteren auf Grund des Steuerüberleitungsgesetzes sich 
ohne weiteres auf die Gewerbesteuervorauszahlungen aus- 
wirken, Bezüglich derGewerbekapitalsteuer, die 
nur in Gemeinden zu entrichten ist, die keine Lohn- 
summensteuer erheben, enthält ein Gesetz vom 
27. Juli 1925 die maßgebenden Grundsätze. Die Veran- 
lagung erfolgt nach dem Stande des Betriebsvermögens vom 
31. Dezember 1924 oder dem vorangehenden kaufmännischen 
Abschlußtage. Dabei sind die Bewertungsrichtlinien für die 
Vermögensteuer 1924 entsprechend anzuwenden. Das For- 
mular zur Steuererklärung enthält die näheren Anweisungen. 
Die Aufforderung zur Abgabe der Steuererklärung durch 


öffentlichen Anschlag in den betreffenden Gemeinden; die 
einzelnen Steuerpflichtigen brauchen nicht besonders auf- 
gefordert zu werden. Verpflichtet zur Abgabe sind alle 
Unternehmungen, deren Gewerbekapital am Stichtage mehr 
als 4800 RM. betragen hat. Wünschenswert wäre, wenn die 
Gemeinden, den ministeriellen Anregungen folgend, auch 
für die Lohnsummen- und Gewerbekapitalstzuer allgemein 
zu vierteljührlichen Zahlungen übergehen würden. 
Besonders bei der Lohnsummensteuer handelt es sich viel- 
fach nur um geringe Beträge, deren Entrichtung unver- 
háltnismáDig große Kosten und Zeitverlust verursacht. 

Die Herabsetzung der Hauszinssteuer für ein 
Grundstück, das am 1. Juli 1914 mit dinglichen privat- 
rechtlichen Lasten (Hypotheken usw.) gar nicht oder nicht 
höher als 20 % des Grundstückswertes belastet war, erfolgt 


im allgemeinen auf 500 v. H., bei ausschließlich vom Eigen- 
tümer bewohnten Grundstücken jedoch auf 400 v. H. der 
Grundvermögensteuer. Belanglos ist in letzterem Falle, wie 
der preußische Finanzminister in einem Erlaß erklärt hat, 
wenn einzelne Räume gewerblich benutzt werden. 

Ueber die Aufwertung von ausgelosten oder ge- 
kündigten Industrieobligationen, die bei Banken zur Ein- 
lösung eingereicht sind, ist eine Verordnung vom 10. August 
1925 ergangen, aus der sich eine Anmeldepflicht für den 
Gläubiger bis zum 30. September 1925 ergibt. Die Anmel- 
dung hat bei der Stelle zu erfolgen, der seinerzeit die 
Papiere eingereicht worden sind. 

Für die nächste Zeit sind zunächst die Ausführungs- 
bestimmungen über die Anleiheaufwertung zu er- 
warten, Dr. B. 


e 
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Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark, Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 


p. und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 


ebühr berechnet. 


auffenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. 


Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 


Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 


kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 
Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 


welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in 


ruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,/, : 


im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


Ko Objekt na Objekt 
a) Nachfragen 2201. Motoren Rohólmotor, 20—30 PS, gebr., aber gut 
erhalten, zu kaufen gesucht od. abet 
2200| Schwimm- Mittelgcoßes Schwimmdock zu kaufen geg, 25 PS-Drehstrommotor, Kupferw.. 


esucht. 


dock 
2201| M-Boote 2 M-Boote, möglichst ohne Maschinen- 


zu tauschen, einschließlich Anlasser, 


Schalter und Tafel. 


anlage, zu kaufen gesucht. 2208 40/50 PS-Volldieselmotor, liegend, neu 
2202| P er de SE Länge ca. E m, eiu : oder gebraucht, 6 PS fahrbare Dampf. 
mindestens 24, Il. Ki. mindestens 20, en 
Zwischendeckspassagiere 150, verfüg- ZER peli GES? Se a RE gut 
barer Laderaum 3500 bis 4000 cbm || 5509 B CEU is S 2 am ak = ges. 
excl. Zwischendeck, das für Passa- eo , zu Kaul. ges. 
giere vorgesehen ist, Kohlenbunker 2210| Maschinen Eine gebrauchte, guterhaltene station. 
für 2500 sm und 500 Hafenstunden, Dampfmaschine, 10—12 PS, gesucht. 
Geschwindigkeit 10 kn, Höchsttief- || 2211 1 Einzylinder - HeiBdampfmaschine, 250 


gang 7,00 m, zu kaufen gesucht, 


Flußpersonendampfer, der etwa 150 
Fahrgäste aufnehmen kann und mit 
Eisverstärkung versehen ist, der zu- 
lässige Tiefgang beträgt etwa 1,3 bis 
1,5 m, zu kaufen gesucht. . 
Motorboot mit Flugzeugmotor und Pro- 
peller, flachgehend. 


2203| ` 


m 


2204| Motorboote 


bis 320 PSe bei 1 at Gegendruck, für 
12-15 at u. 350° C, m. Riemenscheiben- 
schwungrad, dazu 1 Drehstromgene- 
rator, 220/380 Volt, etwa 250 KVA, 
mit Riemenscheibe. 

Wir kaufen gegen Kasse Drehstrom- 
generator, dreilager., auf Grundplatte, 
mit  angebauter Erregermaschine, 


2212| Elektrische 
agen 


2204a Gesucht; 3—4 Polizei - Motorboote für 500 KVA, 500 V, beliebige Touren- 
Orient, Geschwindigkeit 12—15 sm, zahl, erstklassiges Fabrikat, einschl. 
starke Scheinwerfer, 3 automatische | allen Zubehórs. 
Kanonen 10/7, System Maxim, Be-||2213 Drehstrommotor, 150—175 PS, 1450 n. 
mannung 6 Leute, Lieferung bis 26. 220/380 Volt, für dir. Kupplung, so- 
dei 1926, Offerte bis 15. Septem- fort gesucht, 
er 1925, j " 

bor Motorboot ode Barkas mdr winter de rn eye für 50 PS-Motor ES 
stens 24 PS-Motor zu kauf. gesucht. 15, Lokomotive > oder guterhaltene 50 en, 

2204 e Motorboot, ca. 6 Personen, 4 Zylinder, okomobile, 600 mm Spur, mit kupf. 
zu kaufen gesucht. SE IAM EC PDAS zu 

2205| Segler Segeljacht mit Hilfsmotor, die ca. 20 ts 2918| K l SEENEN 
Ladung mitführen kann. Unterbrin- 6| Resse Dampfkessel, 90—110 qm, da dt 
gungsmöglichkeit für 20 Personen nach 1909 erbaut, neu konz., so ort 
erwünscht: EES Kesselhaus 9 X 4 

m Grundfláche. 
22054| Schuten 2 guterhaltene Schuten von 100—120 ts 2217 Gebisachiz Keeschptntsl biw: Rai 


zu mieten oder zu kaufen gesucht. 

70—80 PS gebr. Diesclanlage, nicht üb. 
3 Jahre alt, direkt oder indirekt mit 
60—65 kW Gleichstrom-Dynamo, 440 
Volt, gek., zu kaufen gesucht. 


2206; Motoren 


1400 mm Durchmesser, 10—12 Wand- 
stärke, zu kaufen gesucht. 
Guterhaltene Shaping, 250—300 mm. 


2218| Werkzeug- 
zu kaufen gesucht, 


maschinen 


| 


EE 
Me Objekt " 
| 


2219| Werkzeug- 
maschinen 


Gebrauchte, jedoch durchaus guterhal- 
tene Werkzeugmaschinen jeder Art 

' u. Größe, bevorzugt gute Prázisions- 
Maschinen der führ. deutschen Spe- 
zialfabriken, zu kaufen gesucht. An- 
kauf ganzer Werkstätten-Einrichtun- 
gen. Wir erb. Angebote mit Angabe 
der Maße, Gewichte, Standort, Alter 
und Modell der Maschinen, wenn 
möglich unter Beifügung von Abbil- 
dungen oder Blaupausen. 


2220 Wir suchen zu sofortiger Lieferung eine 

wenig gebrauchte, noch gut erhaltene 

Exzenterpresse mit einer Ausladung 

von ca. 250 bis 300 mm, betriebsfäh. 

Blechbiegemaschine, 1,50 Arbeitsbr., 

für 7 mm Blechstärke, neu oder gut 

erhalten, 1 Lokomobile, 18—20 PS, 
nicht unter 1910, fahrbar od. station., 
zu kaufen gesucht. 

2222 Gesucht ein neuer oder tadellos erhalt. 

Luftdruckham ner, 150 kg. 

2223 Zu kaufen gesucht: 1 Luftkompressor, 
gebraucht, für 6 at Betriebsdruck, 
”—1 cbm min. Leistung, Antrieb 
Dampf oder Elektrizität. Angaben 
über Bauart, Gewicht, Fabrikat und 
Preis. 

Guterhaltene oder neue Kesselspeise- 
pumpe für 100—125 ] min. zu kau- 
fen gesucht. 


Jüngerer Lohnbuchhalter, welcher auch 
in anderen Kontorarbeiten firm ist, 
zu sofortigem Eintritt in Dauerstell. 
gesucht. Ausführliche Angebote mit 
Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Licht- 
bild, Refer. und Gehaltsansprüchen. 

2226 Offert-Ingenieur mit langjähriger Erfah- 

rung im Wellblechbau, leichten Blech- 
und Eisenkonstruktionen und im Be- 
sitze allgemein. kaufm. Kenntnisse, 
zu baldigem Eintritt gesucht. 

2227 Zur selbständigen Leitung der Elektri- 

zitätsabteilung der städtischen Licht- 
werke wird ein Ingenieur oder Tech- 
niker gesucht. In Frage kommen nur 

Herren, die über gute theoretische 

Kenntnisse verfügen u. befähigt sind, 

ein modernes Ortsnetz zu über- 

wachen und instandzuhalten. Aus- 
führliche Bewerbungen mit Angabe 
der Gehaltsansprüche. 


2298 | Wir suchen für uns. Abteilung Turbo- 
Maschinen einen jüngeren Ingenieur 
mit abgeschlossener Hoch- oder Fach- 
schulbildung als Konstrukteur. An- 
gebote mit Zeugnisabschriften, Refe- 
renzen und Lichtbild. _ 

2229 Betriebsingenieur und Betriebsleiter für 

Schiffsneubau, Reparatur und Ab- 
wrackbetrieb einer modernen Ham- 
burger Seeschiffswerft, erfahren im 
Groß- und Kleinschiffbau, im Kalku- 
lationswesen, in modernsten: Arbeits- 
methoden und in der Organisation 
einer aufs sorgfältigste aufgezogenen 
Werft sucht sofort Stellung. Beste 
Zeugnisse und Referenzen stehen zur 
Verfügung. l 

2230 Schiffbau-Ing., vollkommen selbständig 

‘| in Theorie und Praxis des Holz- und 
Eisenschiffbaus, sucht per Ende Ok- 
tober Stellung bei mittlerer Schiffs- 
werft im In- od. Ausland, Italienische, 
spanische, englische Sprachkenntnisse 
perfekt. Reflektiert wird auf aus- 


2221 


ped 


2224, Pumpen 


2225 Personen 


M A. 


3 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Um essungen, Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M, 


BRIEFANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITIEKIND- FRANKFURT A.M, 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


TURBO- 
KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchsfer Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIÉEFANSCHRIFT* 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


Lid. 
Nr = 


Beteiligung 


2231 


| 


9932| Schwimm- 


9234| Schwimm- 
docks 


2235 


2237 


2238 


9239| M-Boote 


2240 Bergungs- 
dampler 


9241| Schlepper 
2242| Motorboote 


Frachtdampier Pre Eindecker, 62,59X9,82 


Objekt 


Altrenommierte erste Berliner Firma 9246| Motorboote 


mit großer, weltbekannter Möbel- 
tischlerei und Werkstätten für Eisen 
und Bronze, Kunstschmiede, ein- 
bronzekonstruktionen, Metallgieße- 
rei, Bildhauerei, Klempnerei, Kupfer- || 9947 
architektur, Preß- und. Ziehwerk, 
sucht Anschluß an gediegenen Konzern. 


b) Angebote 2248 


65 „-Schwimmkran Zu verkaufen. 
50 t-Schwimmkran zu verkaufen. 


2 Schwimmdocks verkäuflich. Hebe- 
fähigkeit des einen 3000 tons, des 
anderen 620 tons. 

1 Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 
fähigkeit d. Docks 2300 t, Länge über 
alles 70 m, Länge der Dockabteilung 
57,6 m, Länge einer Plattform 6,2 m, 
innere Breite 19,5 m, äußere Breite 
25 m. 

1 Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 
kraft des Docks 1600 t, Außenlänge 
des Docks 66,6 m, Außenbreite des 
Docks 21,6 m, Innenbreite des Docks 
17 m. Baujahr 1906. 


2249 


2250 


3 m, R. T. 2,92 m, 5 „R.-T., 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., PS, 

156 qm Rostíláche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 

Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 625 m, Seitenhóhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladen«n Zustande 29 m, Tragfáhig- 
keit 30U t. 

2 M-Boote mit Maschinen-Anlagen zu 
verkaufen. 


Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16%4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi-Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl-Kessel je 229 qm 
Heizíl, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 
cbm/Stunden, 1 olbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtunf. Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 

Kleiner reparaturbedürftiger Schlepp- 
dampfer. billig zu verkaufen. 

Passagierboot, 65 Personen fassend, für 
3000 M. zu verkaufen. 

Zu verkaufen: Eleg. Mahagoni-Luxus- 
jacht, 13 m lang, 0,60 m Tiefgang, mit 
180/240 PS-Maybach-Motor. 

Motorkreuzer, 175 x 3,15, 32 PS, Daim- 
ler, ca. 10 sm (faßt 70 Personen), ele- 
gantes Boot, äußerst preiswert. 

Passagiermotorboot für 90—100 Person., 
Stahl gebaut, 16,20 X 2,90 X 0,70 m, 
Mittelkajüte, Wetterdach, ` 24 PS- 
Benzolmotor. 


| 


2951| Motorfähren 


2252| Segler 


9959| Barkassen 


2260| Bootskörper 


2261| Kähne, 


Ooo O 16 6 


Objekt 


Ld 


Verkäuflich: Ein Motorkajütkreuzer. 


Stahlkörper, ca. 10,5 m lang, ca. 2,15 
breit, gebraucht, jedoch gut erhalten. 
Günstige Zahlungsbedingungen, Preis 
4000 RM. 


Motorboot, Stahlkörper, Ausbau Maha- 


goni, 8% m lang, 1,48 m breit, außen 
weiß, 4 Zyl. 6/12 Bräuermotor, Se- 
schwindigkeit ca. 22 km, 2700 Mark. 


Verkäuflich: Ein offenes Motorboot, ge- 


braucht, jedoch überholt, Stahlkörp-, 
Eichenausbau, Vierzylinder-Vierta t- 
Breuer-Motor, 10/12 PS, 8 m Lang, 
1,65 m breit, Geschwindigkeit 16—17 
km, Preis 2200. RM. 


Zu verkaufen: Ein offenes Motorboot. 


gebraucht, Körper Mahagoni, 8X 1,75 
xX08 m, Vierzyl.-Dixi-Motor, 20 PS. 


Motorboot, See wie neu, gleichzeit. 
eln 


zum eingerichtet, Zweizyl., 
Zubehör, spottbillig, 800 M. 


2 Motorfähren, 50 resp. 80 Personen, 


| 
| 


1917 gebaut, 11 X 4 X 0,80 m, 16 resp- 
24 PS-Deutzer-Motor. 


2 neue 16 m - Fahrtenkreuzer (Stahl), 
Ketsch - Takelung, Segelfläche am 
Wind 160 qm, 16—21 PS-Dieselmot., 
segelfertig. Großer Wohn- u. Speise- 
raum, Damenkabine, 
oder (Eignerkabine und Duschraum), 
Küche und Mannschaftsraum, 8—10 
Schlafplätze, zum günstigen Preis 
von je 000 RM. (einschl. Luxus- 
steuer), abzugeben. Ernsthafte Inter- 
essenten erhalten auf Wunsch Ein- 
richtungsplan. 

1 Haffkreuzer, neu, modern eingerich- 
tet, Basermotor, 15/40 PS, inkl. Motor 
mit Licht und Startanlage, Preis 
17 850 RM. 

Klein. Kreuzer, 2 Jahre, Retzlaff, 16 qm. 
Eiche, bequeme Kajüte für 2 Person. 
Leinwanddeck, in allerbest. Zustand. 

35 qm-Kajüt-Kreuzer, Mahagoni, Natur, 

: wegzugshalber preiswert zu verkaul. 

35 qm-Tourenboot mit Kajüte, segel- 
fertig, sofort preiswert für 600 M. zu 
verkaufen. 

Tourenkutter, 8 m, mit großer Kajüte. 
sämtliches Zubehör und Beiboot, für 
500 M. zu verkaufen. 

Eichen-Fischerboot, mit Fisch- u. evil. 
Aalschmeißer, Fischkast. u. Schwert. 
auch als Segelboot verwendbar, sol. 
zu verkaufen. 


Werftneue Barkassen. 8 m lang und 
9 m lang, wenig gebraucht, sófort 


abzugeben. 


Motorbootkórper, neu, schnittig, 9 m. 
Stahl, elegant ausgebaut, mit Zube- 
hör, 60 Amp.-Starterbatterie Varta 
und Siemens-Außenbordmotor, neu, 
verkäuflich. 


Offener, eiserner ElbemaDkahn, 1891 
erbaut, Preis 16000 M. Anzahlung 
10000 M. Eiserner Plauermaßrund- 
deckkahn, 1900 erb., Preis 27 000 M. 
Anzahlung 18000 M. 2 eiserne 
Finowmaßrunddeckkähne, Preis 11 (9 
und 12000 M. Hölzerner Finowmal- 
schrägdeckkahn, Preis 4500 M. 


Ltd. 
Nr. 


2262| Kühne, 
Leichter 
2263 


2264 


2265 


2266 


2267| Motoren 
2268 


2269 


2270 


2271 
2272 
2273| Maschinen 
2274 


2275 


2276| Elektrische 
Anlagen 


2277| Kessel 


Objekt 


Im Bau befindlicher Groß-Finowmaß- 
kahn, offen, mit eisernem Boden, auf 
Wunsch mit Deck, zu verkaufen. 


See- und Hafenleichter, 550/600 ts, 1900 
Stahl gebaut, 2 Luken, 40 X7,80 X 3 
m Tiefgang, in gutem Zustande. 


Motorleichter, 1915 gebaut, Stahl, stäh- 
lerner Boden, 227 ts Tragfähigkeit, 
40 PS- Rohólmotor, 28 X 6,35, Tief- 
gang leer 0,50 m, beladen 2,10 m, für 
20000 M. verkäuflich, 


Ein gebrauchtes, guterhaltenes Wohn- 
od. Arbeits-Stahlschitf, Preis 9900 RM. 


% Anteil an einem offenen, eisernen, 
modernen AltberlinermaBkahn, 409 t, 


zu verkaufen. 


Dieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um- 


drehungen, fast neu, zu verkaufen. 


2 Dieselmaschinen, Benz und Korting, 
250 PSi. 


60 PS-Argus-Bootsmotor, komplett, mít 
Lichtmaschine, Anlasser, Schraube 
usw,, billig zu verkaufen. 


Schiffsmotoren (Daimler), 1 St. Type 
L. S. 1382, 17 PS; 1 St. Type L. S. 
1264, 45 PS und 2 St. Type L. S. 
10854, 35 PS, einschl. Getriebe und 
listenmáDiger Ausrüstung, fabrikneu. 


-IGlühkopf-Motor, 36 PS, 2 Zylinder, Fa- 


brikat Deutsche Werke, mit sämt- 
lichem Zubehör, ganz wenig gebr., 


preiswert zu verkaufen. 


Bootsmotoren, Daimler u. a., 8—16 PS, 
gebraucht, sowie mehrere Segelboote, 
außerordentlich preiswert zu verkauf. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 400—500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, à 
Stück 5000 GM. 

2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, a St. 2000 GM. 


Eine komplette Dampfkraftanlage, best. 
aus einer liegenden Einzylinder- 
Dampfmaschine von 250 mm Zyl.- 
Durchm., 420 mm Hub, 120 Touren je 
Min., Leistung ca. 30—40 PS effektiv, 


nebst stehendem Röhrenkessel für 
ca. 8 at Betriebsdruck, 38 qm Heiz- 
fläche, mit Planrostfeuerung, ohne 


Ueberhitzung, einschl. Transmissions- 
Speisepumpe, in gebrauchtem, gut er- 
haltenem Zustande, wegen Anschaf- 
fung einer größer. zu verkaufen. Die- 
selbe ist noch bis Ende September 
im Betrieb zu besichtigen. 


75 PS-Drehstrom-Motor, Fabrikat Berg- 
mann, Kupferw., 970 tm, 220/380 Volt, 
Anlaßschleifringläufer mit Schalter 
und Anlasser, vollständig fabrikneu, 
zu verkaufen. 


Zu verkaufen: 2 Schiffskessel (Drei- 
feuer), à 175 qm Heizfläche, 12 at, 
1913 erbaut. 1 Schiffskessel (Zwei- 
feuer), 60 qm, 12 at, 1913 erbaut. Die 
Kessel befinden sich in einem vor- 
züglichen Zustand und werden mit 
reinen, neuen staatlichen Konzes- 
sionspapieren sofort preiswert gelief. 


Líd. 
Nr. 


2278| Kessel 


2219 


2280 


2281 


2282 


2283 Lokomotive 


Objekt 


2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
Heizfl, 13,5 at, 295 m Durchmesser, 
330 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentt., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 


2 Schiffskessel, von 1899, je 60 qm 
Heizfláche, vollständige Armatur, 12 
at, 2,50 m Durchmesser, 2,60 m lang, 
einschl. Dom 3,40 m hoch, Wasser- 
druckprobe 4. 11. 22, zu verkaufen, 


Schiffskessel, 16,7 qm Heizfläche, ge- 
baut 1906 Holtz, Harburg (Elbe). 
Hierzu passende Schiffs-Kompound- 
maschine mit Vorwärmer, komplett, 
Hochdruck-Durchm. 153 mm, Hub 195 
mm, Niederdruck-Durchm. 260 mm, 
Hub 195 mm, ca. 45 PS. 


Lokomobile |Fahrbare Lokomobile, 1899 von Lanz 


erbaut, mit Lokomotivkessel von 20 
qm u. 7 at, Leistg. 20—30 PS, durch- 
repariert, neu berohrt, frisch geprüft 
verk. bill. 


Lokomobile, 18 PS effektiv, Fabrikat 
Hummel, Baujahr 1913, wenig in Be- 
trieb gewesen, daher neuwertig. 


Lokomotive, 1 m Spur, 0,57 qm Rost- 
fläche, 26,1 qm Heizfläche, ca. 100 
PS, Baujahr 1913, gut erhalten und 
betriebsfähig, zu verkaufen. 


2284| Verschiedenes! Akkumulatoren - Batterie, 65 Elemente 


2288 
2289 


2293 Werkstatt- 
schift 


2294 Weritverkauf 


J 24 (Doppelgefäße), 648 Amp.-Std., 
216 Amp. Lad.- und Entl., Fabrikat 
A. F. A., Berlin-Hagen, gebraucht, in 
tadell. Zustand, i. Betr. zu besicht., 
für 110 und 220 Volt Anlage geeignet, 
sofort ab hier zu verkaufen. 


Dauer lan anlage, 60 cbm Stundenleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 

kompl. betriebsfert. Zustande zu verk. 
Eine Sauggasanlage, 125 PS. 


Laufkran, gut erhalten, für Handbetr., 
Fabrikat Mohr &  Federhaff, 6 t 
Tragkraft, auf 38er I-Trägern mønt., 
ca. 11 350 mm Spannweite, ca, 7000 
mm  Hubhóhe, Eigengew. ca. 5 t, 
sofort lieferbar. 


Am Abstieghafen in Minden ist ein 
Portaldrehkran zu verkaufen mit 9,50 
m Spurweite, 15 m Ausleger, 15 m 
Hubhöhe, Portalhöhe 5,30 m, Trag- 
fähigkeit 3 t. - 

2 Tanks, 380X2xX145 m, 3 Tanks 
3,30 X 1,30 X 1,18 m, zus. 37 cbm 
Inhalt, 

Lóschbrücke und 1000 m Gleise. 

Slipanlage mit Winden zu verkaufen. 


Schrottschere, Fabr, Schlüter, Neustadt, 
Modell S. B. Z, 2, eingerichtet für 
elektr. Antrieb, m. geteilter Fest- 
scheibe, zum Schneiden von Fluß- 
eisenblechen bis 40 mm,  Rundeisen 
bis 85 mm, mit Reservemesser, 1 Dreh- 
strom-Cruz-Motor mit Kupferwicklung. 


Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 
Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 


Für modern ausgerüstete Abbruchwerft 
in Wilhelmshaven, wird anderer Ver- 
wendungszweck gesucht evtl. äußerst 
günstige Verpachtungsmöglichkeit. 


e e 8 | ee 
Weitere Hinausschiebung der Vermógensteuer 
Ursprünglich sollte der zweite Teil der Vorauszahlung auf die Vermögensteuer 1925 am 15. Mai 1925 fällig sein, 
ist jedoch zunächst bis zum 15. Juni, später bis zum 15. August 1925 hinausgeschoben worden. Der Grund für diese 
Hinausschiebung lag darin, daß das neue Vermógensteuergesetz noch nicht verabschiedet war. Dieses Gesetz ist jetzt 
vom Reichstag und vom Reichsrat endgültig angenommen worden; die Veröffentlichung steht unmittelbar bevor. 
Dieses Gesetz enthält die Bestimmung, daß im Jahre 1925 Vorauszahlungen auf die Vermógensteuer nur 
am 15. Februar und am 15. November zu leisten sind; alle früheren Vorschriften treten damit außer Kraft. 
Hiernach fällt die Vorauszahlung am 15. August fort, ohne daß es einer ausdrücklichen Vorschrift darüber bedarL 
Wer den zweiten Teilbetrag der Vermögensteuer infolge der ungeklärten Rechtslage bereits im Mai oder Juni 
1925 entrichtet hat, kann nach Erlaß vom 29. Juni 1925 (111 V 2375) den Antrag stellen, daß ihm der Betrag erstattet 
oder auf sonstige fällige Reichssteuern verrechnet wird. 
i wird wiederholt darauf hingewiesen, daß sich unsere Revisionsabteilung mit Aufwertungsfragen und der Durch- 
führung der Aufwertung, Treuhandaufgaben, Revisionen, Organisationen, Bilanzierungen, Finanzierungen und Konkurs- 
verhütung sowie Steuerberatung zu mäßigem Honorar befaßt. 


Schriftliche Anfragen sind zu richten an die 


Revisionsabteilung des Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


Berlin W 30, MaaBenstraBe 17. 


Sprechstunden: Werktags von 10 bis 4 Uhr. 


Bezugsquellen- . und. Lieferanten -Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 


Ankerwinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 

Bringe, Carl, Maschinenfabrik, Köln- 
Ehrenfeld, Venloerstr. 472. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bergungs£esellschaiten. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergüngs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraße 100. 


Boots-Motoren, 


Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampidynamos. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkörper. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Elektrische Heizkörper. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28:30. 


Farben, 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, Friedrichstraße 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 


Farben. 
Feuerlöschgeräte und Armaturen, 
J. Vogel, Speyer (Rh.) Feuerlösch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 
Gebläse. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
Heizapparate. 
Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 
Heizungsanlagen. 
R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 
Kesselstein-Abklopfapparate. 
Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 
Ketten. 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H d'Hone, Duisburg. 

Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten - Aktiengesellschaft, Grüne, 
Kreis Iserlohn (Westf.) 


Konstruktionsbüro, 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 


Baggerbau; Sachverständiger und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8836, 
Merkur 7579. 


Luiterhitzer. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau í. Sa. 


Preßluitanlagen und Prefiluit- 
werkzeuge, Preßluit-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 
Preßluftwerkzeug- und Maschinenbau- 


Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


: Propeller. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Theodor Zeise, Altona Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rippen-Heiz- und Kühlrohre. 


Netzschkauer Maschinenfabrik, 
Netzschkau i. Sa. 


Rohrleitungen. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Schifisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G.m.b.H., Heilbronn. 


Schitisbeläge. 


Koenitzer, Wilhelm, Christian, Ham- 
burg, Uhlandstraße 53. 


Schitistenster, Schilisgläser, 
Schiftsglocken. 


J. P. C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. - 


Schifishilfsmaschinen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 
Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schitisladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffsteer und Schifispech. 


Amandus Possehl & Co. Kdt..Ges.,. Ham. 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 
Fr. Flohr, Kiel. 


Ventilatoren. 


Netzschkauer Maschinenfabrik. 
Netzschkau i. Sa. 
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Berlin, 14. Oktober 1925 


Nummer 19 


Steuerrundschau 


Grunderwerbsteuer 
Aenderung ab 1. September 1925, 


Die Steuerreform vom 10. August 1925 führt eine 
Reihe von Aenderungen der Grunderwerbsteuer herbei, die 
in Artikel II des Gesetzes "zur Aenderung der Verkehr- 
steuern und des Verfahrens vom 10. August 1925 (RGBI. 1 
S. 241) enthalten sind. 


Berg des Steuersatzes 


Die Grunderwerbsteuer betrug bisher 4 v. H., wozu die 
Lánder weitere 4 v. H. erheben konnten; wenn aber die 
Länder und Gemeinden eine Wertzuwachssteuer erheben, 
dürfen die Zuschláge nur 2 v. H. betragen, so daB die Ge- 
samtbelastung je nachdem 6 oder 8 v. H. betrug. Ab 
1. September 1925 treten nunmehr folgende Aenderungen 
hierin ein: 

1, Herabsetzung der Reichssteuer 


Die zu erhebende Reichsgesetzsteuer fließt in voller 
Hóhe den Lándern und Gemeinden zu und wird von 4 v. H. 
auf 3 v, H. herabgesetzt. 


2. Zuschläge 


Zuschläge dürfen überhaupt nicht erhoben werden, 
wenn bei der Errichtung einer inländischen Kapitalgesell- 
schaft, also einer Aktiengesellschaft, Ge- 
sellschaft m. b. H, Kolonialgesellschaft, 
einer bergrechtlichen Gesellschaft usw. 
S 3 des Kapitalverkehrsteuergesetzes, oder bei der Er- 
hóhung des Kapitals einer solchen Gesellschaft, Grundstücke 
in die Gesellschaft gegen Gewährung von Aktien, Anteilen 
oder sonstigen Gesellschafts-Rechten eingebracht werden. 
Hierdurch soll die Doppelbesteuerung durch Gesellschafts- 
steuern und Grunderwerbsteuern vermindern werden; die 
Befreiung von den Zuschlägen der Länder gilt also dann 
nicht, wenn eine Gesellschaftssteuer nicht zur Erhebung 
kommt. Zuschläge dürfen erhoben werden, wenn eine Ge- 
sellschaft ein Grundstück kauft, und auch dann, wenn ein 
Grundstück eingebracht wird, diese Einbringung jedoch 
aus besonderen Gründen steuerfrei ist. 


3, Spätere Herabsetzung der Zuschläge 


Ab 1. April 1927 sollen die Länder Zuschläge zur Ein- 
kommen- und Körperschaftsteuer erheben, mit welchem 


Zeitpunkt gleichzeitig der Zuschlag allgemein auf 2 v. H. 
herabgesetzt werden soll, so daß dann die Belastung nur 
noch insgesamt 5 v. H. betragen dürfte, und zwar auch 
dann, wenn eine Wertzuwachssteuer nicht erhoben wird 
($ 36 Abs. 2 des Finanzausgleichsgesetzes in der Fassung 
des $ 13 Ziffer 8 des Abänderungsgesetzes vom 10. August 
1925 RGBl. 1 Nr. 39 S. 254). 


4, Inkrafttreten der SteuerermüBigung 


Wie bereits im Absatz 2 dieses (Aenderung des 
Steuergesetzes) gesagt, treten die zu 1 und 2 besprochenen 
Ermáfigungen mit Wirkung vom 1, September 
1925 in Kraft, sie finden auf alle Steuerfálle Anwen- 
dung, in denen die Steuerschuld nach dem 31. August 1925 
entsteht, wozu hervorgehoben sei, daß die Steuerpflicht in 
der Regel mit dem Tage der Eintragung in das 
Grundbuch eintritt, Der Abschluß des Kaufvertrages sowie 
der Tag der Auflassung sind völlig unerheblich, Nur wenn 
innerhalb eines Jahres seit Abschluß des Kaufvertrages die 
Eintragung noch nicht erfolgt ist, so wird der Kaufvertrag 
als solcher steuerpflichtig, auch in diesem Falle tritt die 
Steuerpflicht mit Ablauf des Jahres ein, so daB die Steuer- 
ermäßigung dann gilt, wenn der Kaufvertrag nach dem 
31. August 1924 abgeschlossen ist und die Eintragung in 
das Grundbuch nach dem 31. August 1925 erfolgt. K. 


Im Anschluß insbesondere an Aeußerungen von ner- 
vorragender Seite auf dem Bankiertage hat in letzter Zeit 
eine etwas zuversichtlichere Stimmung bezüglich der 
allgemeinen Wirtschaftslage Platz gegriffen. Dem von der 
Reichsregierung gewünschten Preisabbau stehen jedoch 
Hemmungen äußerer wie innerer Art gegenüber, zu denen 
nicht zuletzt die noch immer recht hohe Steuerbelastung 
gehört. Wenn man auch angesichts der Lasten aus dem 
verlorenen Kriege keine Minderung auf die Vorkriegshöhe 
erwartet, so ist man andererseits nicht davon überzeugt, 
daß Reich, Länder und Gemeinden mit der Beschränkung 
und Sparsamkeit wirtschaften, die eine größtmögliche ` 
Herabsetzung der steuerlichen Lasten gestattet. ' 

Die erste Einkommen- und Körper- 
schaftsteuererklárung auf Grund der neuen 
Steuergesetze ist nunmehr von E Personen, Ge- 
werbetreibenden, Landwirten und örperschaftsteuer- 
pflichtigen Gesellschaften, deren Wirtschaftsjahr 1924/25 


in der ersten Hälfte des Kalenderjahres 1925 geendet hat, 


in der Zeit vom 1. bis 17. Oktober 1925 abzugeben. Die 
Verpflichtung trifft, abgesehen von den Steuerpflichtigen, 
deren Gewinn auf Grund ihrer Bücher ermittelt wird, und 
solchen Pflichtigen, deren Einkommen 8000 RM. über- 
stiegen hat, die Vertreter und Geschäftsführer von ge- 
meinschaftlich durch mehrere unterhaltenen Betrieben 
(z. B. offenen Handelsgesellschaften, Kommanditgesell- 
schaften) Ferner sind alle steuerpflichtigen Körper- 
schaften und Vermögensmassen zur Abgabe der Steuer- 
erklärung verpflichtet. Wer vom Finanzamt eine be- 
sondere Aufforderung erhält, hat dem Ersuchen stats 
nachzukommen. Bei nicht rechtzeitiger Abgabe kann 
vom Finanzamt ein Zuschlag bis zu 10 v. H. der end- 
Quies rn Steuer auferlegt werderi. 

ür den Beginn des Wirtschaftsjahres 1924/25 bzw. 
1925 wird von den buchführenden Kaufleuten eine Ein- 
kommensteuererófínungsbilanz auf Grund 
der besonderen Vorschriften in den Uebergangs- und 
Schlußbestimmungen des neuen Einkommensteuergesetzes 
aufzustellen sein. Die volle Uebereinstimmung mit der 
handelsrechtlichen Bilanz, die jedenfalls als Grundlage zu 
verwenden ist, wird sich vielfach nicht erreichen lassen. 
Vor allem wird die Bildung von stillen Reserven zu ver- 
meiden sein, da sonst mit einer späteren Versteuerung 
— jedenfalls bei der Veräußerung oder Aufgabe des Ge- 
schäftes — gerechnet werden muß. 


Beim Steuerabzug vom Arbeitslohn, der 
bekanntlich vom 1. Oktober 1925 an eine Neugestaltung 
erfährt, wird die Feststellung der zulässigen Ermäßigun- 
gen nach dem Familienstande besondere Schwierigkeiten 
bereiten. Während bei den höheren Gehältern ein pro- 
zentuales System zur Anwendung gelangt, kommen für die 
niedrigeren Löhne regelmäßig Mindestsätze in Betracht, 
und zwar je nachdem, welche Berechnung den für den 
Steuerpflichtigen niedrigeren Steuerbetrag ergibt. Zur 
Ermittlung des Gehaltsbetrades, von dem an das pro- 
zentuale System anzuwenden ist, kann folgende Formel 


X = SE um L. Hierbei ist. X der Lohnbetrag, 


bei dem noch das System der festen Ermäßigungen an- 
gewendet werden kann. Alle höheren Beträge ermäßigen 
sich nach dem prozentualen System, da dieses dann gün- 
stiger ist. A bedeutet die Summe der festen Bezüge, ohne 
Einrechnung des steuerfreien Lohnbetrages für den 
Steuerpflichtigen selbst, F die Zahl der Familienangehöri- 
gen ohne den Steuerpflichtigen, L den steuerfreien Lohn- 
etrag. 

Alles Nähere ist aus dem amtlichen Merkblatt zu ent- 
nehmen, das bei den Finanzämtern erhältlich ist, Außer- 
dem können Tabellen, getrennt für zweistündliche und 
tägliche, für wöchentliche sowie für monatliche Ent- 
lohnung von der Reichsdruckerei, Berlin SW 68, bezogen 
werden. Zu beachten ist, daß die Möglichkeit besteht, 
aus besonderen Gründen eine Erhöhung der steuerfreien 
Lohnbeträge zu beantragen, die dann vom Finanzamt auf 
der Steuerkarte vermerkt werden muß. Dies kann ins- 
besondere geschehen, wenn der Steuerpflichtige die von 
ihm getrennt lebende Ehefrau und minderjährigen Kinder 
zu unterhalten hat, für die sonst ein Abzug nicht zu- 
gelassen ist. 

Am 10. (17) Oktober sind wiederum die vierteljähr- 
lichen Vorauszahlungen auf die Einkommen- 
und Körperschaftsteuer fällig soweit die 
Finanzämter nicht, insbesondere auf Grund des Steuer- 
überleitungsgesetzes, Stundung bewilligt haben. Es gelten, 
falls nicht zur Anpassung an das tatsächliche Einkom:nen 
eine besondere Festsetzung durch das Finanzamt erfolgt 
ist, für die Gewerbetreibenden die bisherigen Sätze vom 
Umsatz oder Vermögen. Auch für die sonstigen Steuer- 
pflichtigen hat sich die Versteuerung nicht geändert. 


Zur Vermögensteuer 1924 hat sich der 
Reichsfinanzminister nunmehr in mehreren Entscheidungen 
über die vielfach umstrittene Grundstücksbewertung, ins- 
besondere für die gewerblichen Zwecken dienenden Grund. 
stücke, ausgelassen. Arbeiterwohnhäuser sind demgemäß 
zum Betriebsvermögen zu rechnen und entsprechend zu 
bewerten. Im übrigen können aber auch Erwerbsgesell- 
schaften gehörige Grundstücke, die zu fremdgewerblichen 
oder Wohnzwecken vermietet sind und infolgedessen mit 
dem eigenen Betriebe nicht in unmittelbarem Zusammen- 
hange stehen — z. B. ein zum überwiegenden Teil ver- 


dienen: 


mietetes Kontorhaus — mit dem Wehrbeitragswert ab- 
züglich der zugelassenen Abschläge angesetzt werden 
(Urteil vom 30. Juli 1925, I A 60/25). Villen können auch 
dann als Mietswohngrundstücke mit dem Wehrbeitrags- 
wert abzüglich des hóheren Abschlages von 70 v. H. be- 
wertet werden, wenn sie dauernd etwa an Angehörige 
gegen Entgelt vermietet sind und diesen nicht lediglich 
die unentgeltliche Mitbenutzung eingeräumt worden ist 
(Urteil vom 13. Mai 1925, VI A 292/25). 


Wie wir hören, wird die Steuererklärung zur Ver- 
mögensteuer 1925 nach dem Stande vom 31. De- 
zember 1924 noch nicht im Oktober abzugeben sein. 

Die Umsatzsteuer beträgt vom 1. Oktober 1925 
an nur noch 1 v. H Dem Käufer steht ein Anspruch auí 
Preisnachlaß lediglich zu, wenn der Kaufvertrag vor dem 
15. August 1925 abgeschlossen worden ist und der Ver- 
käufer nur den niedrigeren Steuersatz abzuführen braucht. 
Der Preisnachlaß beträgt bei der allgemeinen Umsatzsteuer 
genau 0,515192, bei der Luxussteuer 2,7027% des bis- 
herigen Preises. Ein Anspruch gegen den von der Um- 
satzsteuer befreiten Zwischenhändler wird nicht anzu- 
erkennen sein, wenn er wirtschaftlich auch berechtigt 
sein mag. 

Am 1, unter Berücksichtigung der Schonfrist am 
8, Oktober 1925, ist die weitere Rate auf die erhöhte 
Obligationensteuer gemäß dem Steuerbescheid 
fällig. Ueber die Erledigung von Rechtsmitteln, die wegen 
der nunmehr mit rückwirkender Kraft gesetzlich zu- 
gelassenen Doppelbesteuerung durch Obligationensteuer 
und Hauszinssteuer eingelegt waren, sowie den Erlaß von 
Obligationensteuer im Falle der erst auf Grund des Auf- 
wertungsgesetzes stattfindenden Aufwertung hat der 
Reichsfinanzminister in einem Erlaß vom 22. August 1925 
uahere Anweisungen gegeben. | 

Bei der Gewerbeertragsteuer in Preu- 
Den ist, wie wir hören, damit zu rechnen, daß die Zah- 
lungen derjenigen Gewerbetreibenden, die schon bisher 
ihre Vorauszahlungen vierteljährlich entrichtet haben, wie 
die der bisherigen Monatszahler für das letzte Vierteljahr 
1925 erst im November stattzufinden haben. Zur Be- 
hebung einer Zweifelsfrage sei bemerkt, daß die zinslose 
Stundung der Einkommen- , oder Körperschaftsteuer- 
Vorauszahlungen auf Grund von $ 15 des Steuer- 
überleitungsgesetzes auch den  Fortíall der Gewerbe- 
ertragsteuerzahlungen zur Folge hat. Wegen des Zeit- 
punkts, von dem ab die letzteren nicht mehr entrichtet 
zu werden brauchen, kommt es, wie von seiten des 
Finanzministeriums erklärt wurde, auf den Zahlungstermin 
an. Wer also am 10. (17.) Juli noch eine Einkommensteuer- 
Vorauszahlung entrichtet hat, mußte auch die Gewerbe- 
ertragsteuer-Vorauszahlung, die sich danach berechnete, 
noch leisten, trotzdem damit bereits die Steuerschuld für 
das zweite Kalendervierteljahr gedeckt wurde. 


Zur Anleiheaufwertung sind nunmehr die 
ersten Durchführungsverordnungen ergangen. Die Frist für 
die Anmeldung zum Umtausch der Papiermark-Anleihe- 
stücke in die Stücke der Anleiheablösungsschuld sowie 
zur Geltendmachung der Auslosungsrechte läuft vom 
5. Oktober 1925 bis zum 28. Februar 1926, Die Anmeldung 
kann von Privatpersonen nicht selbst erfolgen, sondern 
muß durch Vermittlung einer Bank, öffentlichen Sparkasse, 
Kreditanstalt oder Kreditgenossenschaft vorgenommen 
werden. Dazu sind Vordrucke zu verwenden, die die Ver- 
mittlungsstellen bereit halten werden. 

Die Eintragung des Goldmarkbetrages der auf- 
gewerteten Hypotheken sowie die Wieder- 
eintragung aufgewerteter, bereits gelöschter Hypotheken 
soll gebührenfrei erfolgen. Dies ist in Preußen bereits 
durch eine Verordnung vom 31. August 1925 angeordnet: 
die anderen Länder werden ebenfalls Gebührenfreiheit 
gewähren, ` ` 

Neben der Aufwertung, die den Beteiligten viel 
Kopízerbrechen bereitet, spielt zurzeit die Möglichkeit 
einer Wiedererlangung in der Inflationszeit verschleuderten 
Grundbesitzes eine große Rolle. In Preußen hat die 
Rechtsprechung durch das Gesetz über den Verkehr mit 
Grundstücken vom 20. Juli 1925 die erforderliche Rechts- 
grundlage erhalten. Es ist ratsam, daß sich die Beteiligten 
über den Ausgleich móglichst gütlich einigen; bei der Hóhe 
des Streitgegenstandes sind mit einem Prozeß auch er. 
hebliche Unkosten verbunden. Dr. 


Premas 


PRESJLUFTMASCHINEN 


PREISLUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN fO? 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf. 1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,9/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


— 


Nr. Objekt WW Objekt 
. i | 
a) Nachfragen 2430| Motoren Zu kaufen gesucht 60/100/150 PS Saug- 
"3 gas-Motoren. 
2423 a por a aa i i 2431| Lokomobile |Wir suchen zu kaufen eine gebrauchte, 
sucht. Angebote mit Photofraphie sehr gut erhaltene und vollständig 
d Beschreibung über Schiff, Kessel betriebsíáhige stationäre Lokomobile 
und Maschinensystem ' mit herausziehbarem dE E 
2424 Verkehrs-Motorboot für 80 bis 100 aud Loss eti qm Heiztläche, 
Personen zu kaufen gesucht.  An- 
gebote mit Beschreibung. | 2432| Kessel Zu kaufen pu Zweiflammrohr- 
2425| Motorboot Motorboot, 6—8 m, modern. Sport- Kessel, ur AT a ge- 
Ä boot, zu kaufen gesucht. nn a b ars uns ECH 1e- 
2426! U Z-Boot Ein U Z-Boot billig zu kaufen gesucht. per fläch i 7 a " "am Zub T 
2427; Maschinen Eine gebrauchte Schiffsmascnine, EE at, samti. Zubehör. 
Hochdruckzylinderbohrung 160 bis || 2433 Wir suchen sofort 1 Cornwallkessel 
| 180 mm. mit 2 Wellrohren, nicht vor 1910 er- 
2428 Motoren Gesucht Maibach-Motor, Typ AZ, neu baut, möglichst Fabr. Piedboeuf, 
oder gebraucht. 100 qm .Heizfläche, 12 at Betriebs- 
2429 Benzinmotoren, 2-6 PS, zu kaufen druck, 1 do., 80—90 qm Heizfläche, 
gesucht. Ausführl. Angebote mit 12 at Betriebsdruck, von 9000 mm 
Preis erbeten. Länge, 


Nr. 


2434| Kessel 
2435 
2436 


2437 
2438 Pumpen 


2439| Elektrische 
Maschinen 


2440 


ch 


Lfd. 
Nr. 


Kessel, 12 at, 40—50 qm, evtl. mit zu- || 2448 Personen 


gehóriger Dampfmaschine, z zu kaufen 


gesucht. 


Guterhaltener Einflammrohrkessel von 
qm  Heizfláche, 7—8 at Be- 
triebsdruck, zu kaufen gesucht. 


Schiffkessel, ca. 35 qm  Heizflüche, 
mit 8 at, gut erhalten, mit reinen 
Papieren, zu kaufen gesucht. 


Zu kaufen gesucht gebr. Niederdruck- 
dampfkessel, ca. 25—30 om Heiz- 
fläche, für Fabrikdampfheizung, mit 
grober und feiner Armatur, stehend 
oder liegend, mit Vorfeuerung. 


Wir suchen zu kaufen eine Vakuum- 


pumpe für 3-5 Vakuum, sowie 
Kesseldampfpumpe für 15—20 qm 
Heizfläche. 
Zu kaufen gesucht Drehstrommotor, 


80—85 PS, n — ca. 950, 380 V, ko:n- 
plett mit Vollastanlasser u. Spann- 
schienen (wenig gebraucht). 


Gleichstrommotor, 110 Volt, 6—9 PS, 
mit Anlasser u. Spannschienen, zu 
kaufen gesucht. 


2441|Wendegetriebe|Wendegetriebe für 50 PS-Motor ges. 


2442| Verschiedenes|Für unsere liegende hydraulische Zieh- 


2443 


2444 


2445| Personen 


2446 


2447 


presse von 400 t Druck übernehmen 
wir geeignete Arbeiten wie Hohl- 
körper u. dgl, mit und ohne Be- 
arbeitung. 


Rundeisen, 7—8 t, 15/8” -englisch (41 
bis 42 Durchm.), sofort gegen Bar- 
zahlung zu kaufen gesucht. 


Zu kaufen gesucht gegen sofortige 
Kasse für Wilhelmshaven: Flacheisen 
24 Stg. 110 X 30 mm à 10,8 lang, 
10 Stg. 220 X 11 lang, 
6 Stg. 110 X 11 lang, 
11 Stg. 170 X 10 lang, 
9 Stg. 120 X 10 lan, 
8 Stg. 105 X 30 lang, 
4 Stg. 210 X 10 lang, 
3 Ste 170 X 10 lang, 
2 Stg, 120 X 15 m 10,5 m lang, 
Winkeleisen 20 Stg. 70/70/9 à 10 m 
lang. Das Material muß den Vor- 
schriften der Deutschen Reichsbahn 
entsprechen (37/44 kg Festigkeit u. 
20% Dehnung). 


Kapitän, Schiffer auf großer Fahrt, 
33 Jahre, seit 1920 als Kapitän auf 
Segelschiffen mit u. ohne Motor in 

| Ost- und Nordsee gefahren, sucht 
Stellung. Als Kaution kann eine 

' Goldhypothek von 5000 M. gestellt 

' werden. 


Alte, solide ^ Ostseereederei sucht 
! zwecks Ankaufs eines 11/1200 Tons- 
Dampfers einen in der Ost- und 
Nordseefahrt erfahrenen Kapitán m. 
ca. 20000 M. Einlage, welche sicher- 
| gestellt wird. 


© 
Dd 
BBSBEBBBBSB 


H 
d 
fo^ fo po^ f» po» po» pv foe 


| 


Jüngerer Regierungsbaumeister oder 
Diplom-Ingenieur des Maschinenbau- 
faches, möglichst mit Erfahrungen 

| im Rohrnetz-Betrieb von Wasser- 

| werken, für die Abteilung Rohr- 
| netz gesucht. 


2449 


2450| Schwimm- 
docks . 


2451 


2453 


2457| Frachtschitffe 


Offene Stelle. 


Tunis 


Objekt 


Bei der Direktion der 
städt. Wasserwerke ist die Stelle 
eines auf dem Gebiet der Wasser- 
versorgung erfahrenen Maschinen- 
Ingenieurs m. abgeschlossener Hoch- 
schulbildung zu besetzen. Es wird 
auf eine jüngere, durchaus tüchtige 
Kraft reflektiert. die auch in der 
Lage ist, den Direktor der Werke 
in Behinderungsfällen zu vertreten. 
Die Anstellung erfolgt nach vor- 
heriger sechsmonatlicher Probezeit 
auf Privatdienstvertrag gegen drei- 
monatliche Kündigung. 


Für meine Präzisionswerkzeugfabrik. 
welche in der Hauptsache Feinmeß- 
werkzeuge, Lehren und Fräser her- 
stellt, suche ich einen. durchaus 
tüchtigen, energischen und erfahre- 
nen Betriebs-Ingenieur. Es wollen 
sich nur solche Herren melden, die 
diese Bedingungen erfüllen können. 
über langjährige Werkstatterfahrun- 
gen verfügen und derartige Posten 
in gleichartigen Betrieben schon be- 
kleidet haben. Gründliche Kennt- 
nisse in rationeller Einzel- und 
Serienherstellung von Genauigkeits- 
werkzeugen und Vorrichtungen er- 
forderlich. Durchaus vertraut mit 
dem Akkord-. und Kalkulations- 
wesen. Schöne, moderne Wohnung 
von 5—6 Zimmern in einem Villen- 
neubau zum sofortigen Bezug vor- 
handen. Ausführliche Bewerbungen 
mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften. 
Tichtbild sowie Angabe der Gehalts- 
ansprüche und des frühesten Ein- 
trittstermins. 


b) Angebote 


20000 Tons - Schwimmdock, Länge 
155,8 m, Breite 40 m, lichte Weite 
29,5 m, Höhe der Seitenkasten über 
Panten 12,1 m, Höhe der Kielblöcke 
1,2 m. 


Schwimmdocks verkáuflich. Hebe- 
fähigkeit des einen 3000 tons, des 
anderen 620 tons. 


Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 
fähigkeit d. Docks 2300 t, Länge über 
alles 70 m, Lánge der Dockabteilung 
57,6 m, Länge einer Plattform 6,2 m. 
innere Breite 19,5 m, äußere Breite 
25 m. 

Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 
kraft des Docks 1600 t, Außenlāngc 
des Docks 66,6 m, AuBenbreite de: 
Docks 21,6 m, Innenbreite des Docks 
17 m. Baujahr 1906. 
Schwimmdock, 300 t, 70 X 14,5 m, 1917 

gebaut. 
65 t- und 50 t-Schwimmkran zu verk. 
Bockkran, 27 m lang, 6 m hoch, fahr- 
bar, Laufbühne, Flaschenzug, Trag- 
kraft 5000 kg, zu verkaufen. 


to 


[s 


Frachtdampfer  Eindecker, 62,59X 9,82 
X33 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R.-T. 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 


Tiefgang beladen 9, 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 


EE 


Lfd. 
Nr. 


2458| Frachtschiiie 


2459| Fischdamipfer 


2460| M-Boote 


2461| Motorfähren 


2481a| Personen- 
schifie 


2462 


2463| Schlepper 
2464 


2465 


2466 


2467| Motorboote 


2468 
2469 
2470 


2471 


2472 


Objekt 


Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanien 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhóhe 
bis .Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladenen Zustande 2,9 m, Tragfähig- 
keit 30U t. 


1 Dampfer für Hochseefischerei, neu, 
Länge 41,14 m, Breite 7,01 m, Seiten- 
höhe 3962 m, mit Dreifach-Ex- 
pansions-Maschine, rd. 500 IPS. Preis 
10000 £. 


2 M-Boote mit Maschinen-Anlagen zu 
verkaufen. 


2 Motorfähren, 50 resp. 80 Personen, 
1917 gebaut, 11 X 4 X 0,8 m, 16 resp. 
24 PS-Deutzer-Motor. 


Passagierschraubendampfer, 
sonen, 220 PS. | 


Schlepp- und Passagiermotorschiff, 
1923 Wiemann-Werft, Brandenburg, 
fertiggestellt, 22 m lang, 4,35 m 
breit, 1,00 m Tiefgang, jedoch auf 
90 cm leicht zu machen, 198 Per- 
sonen vermessen. Große Passagier- 
kajüte vorn unter Deck. Achtern 
Logis. Maschine Deutscher Krom- 
hout-Rohöl-Schiffsmotor, 100 PS, ge- 
ringe Betriebskosten. Schiff und 
Maschine nur ganz wenig zu Vor- 
führungszwecken benutzt, für den 
billigen Preis von 30000 RM. bei 
Anzahlung von 10000 RM. Rest 
erste Hypothek zu 1245. . 


Schleppdampfer, 200 PS, 1,12 m Tief- 
gang, 61 qm, 12 at, 1912 erbaut. 


240 Per- 


Hafenschlepper, 220 PS, ohne Be- 
Satzung zu vermieten. 
1 Motorschlepper, 50 PS, Rohöl- 


motor, Länge 14 m, Breite 3,25 m, 
Tiefgang 1,25 m, Geschwindigkeit 
8% bis 9 kn, vollkommen neu. Preis 
25000 RM. 


kleiner Motorschlepper, 40 PS Hano- 
mag, 12 X 2,5 m. 


Motorbarkasse, Junker-Dieselmotor, 
ca. 35—40 PS, Luftanlasser, Stahl- 
körper, 1925 erbaut, Geschwindigkeit 
ca. 16 km, Betriebsstoff per Stunde 


UN 


H 


80—90 Pf, Länge 13 m, Breite 
285 m, Tiefgang 0,90 m. Preis 
17000 RM. | 

Motorbarkasse, 10 m lang, 2,30 m 


breit, 45 DS Motor, elektr. Anlasser, 
umstündh. sofort zu verkaufen. Boot 
steht fahrbereit. 


Motorboot, Stahlkörper, Ausbau Maha- 
goni, 8% m lang, 1,48 m breit, außen 
weiß, 4 Zyl., 6/12 Bräuermotor, Ge- 


Motorboot, Kiel, gebaut aus Pitsch- 
baum, 18 PS-Motor, fahrbereit, Std. 
20 km, 7 m lang, 1,35 m breit, preis- 
wert zu verkaufen. 


Motorboot, ca. 7 m lang, wenig gebr., 
mit 4/12 PS-Steudel-Motor, für 1500 
Mark zu verkaufen. 

Motorboot, 7 m lang, 8 PS-Daimler- 
Motor; ein Autoboot, 6% m lang, 
5 PS-Motor, betriebsfähig, gut in- 
stand, billig zu verkaufen. 


schwindigkeit ca. 22 km, 2700 Mark. : 


BRIEFANSCHRIFT“ 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten PA ig eil kä Tausendfach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


" NORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & wITIEKIND* FRANKFURT A.M, 


RIEFANSCHRIET: 


(a) - 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND -GEBLASE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, hóchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


BRIEFANSCHRIFTS 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. WM WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
' AKTIEN -GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


Lfd. 


Nr. Objekt 


2418 Motorboote Motorboot, Stahl, Mahagoni, werftneu, 
| SE in dieser Art, 6 Steuer- 


S, 23 km, selten günstig verkäufl 


2474 Motorjacht, 8X 1,60 X 0,40 m, Maha- 
goni, Mittelkajüte, Steudel-Motor 
6/18, Licht, alle Neuheiten, 1924/25 

= . erbaut, preiswert zu verkaufen, 
2415 Jollenkreuzer, 1921 Eiche geb., 7,40 X 


2,40, 33 qm Segelfláche, gr. Kajüte, 
preiswert verkäuflich. 


Schwimmendes Wachtschiff, auch als 
Wohnschiff geeignet, 20 X5 m. 


Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 


2476| Wohnschiii 


2477| Werkstatt- 


schiff Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 

2478| Kähne, Eiserner offener Finowmaßschrägdeck- 

Leichter `, | kahn, 260 tons, 1905 erbaut; eiserner 


offener Landwehrmaßkahn, 437 tons, 
mit eisernem Boden, 1910 erbaut; 
eiserner offener Saalemaßkahn, 1914 
erbaut; eiserner Breslauermaßplatt- 
deckkahn, 638 tons, 1918 erbaut; 
eisern. Breslauermaßschrägdeckkahn, 
503 tons, 1899 erbaut; eiserner offener 
Breslauermaßkahn, 576 tons, 1917 
erbaut; eiserner Plauermaßplatt- 
deckkahn, 811 tons, 1913 erbaut. 


3 eiserne Kähne; je 260 tons, 1920, 
Eisen, mit eisernem Boden, 32,6 X 
5,66 X 1,8 m. 


Sand- und Kiesschute, 150/60 tons, 1923, 
Eisen, mit eisernem Boden, 255 X 
55 1,5 m Tiefgang. 


4 kl Schuten, Eisen, mit Holzboden, 
35/40 tons, 17,2 X 4,4 m. 


Bootskórper, Stáhl, modern, werftneu, 
7X 1,54 m, zu verkaufen. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 400-500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, & 
Stück 5000 GM. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 


Stat, Heißdampfmaschine mit Vakuu:n- 
meter, 100 PS, Fabr. Starke & Hoff- 
mann, Hirschberg, fast dar nicht ge- 
laufen, wegen Betriebsänderung ver- 


káuflich. 


Eine liegende, kurz geb. Lentz:Ventil- 
Heißdampfmaschine ^ mit Achsen- 
regler, Rechtsmodell, für 12—14 at 
Betriebsdruck u. Gegendruck von 
0,5—4 atü, mit äußerst geringem 
Dampíverbrauch, mit Drehstrom- 
Schwungrad-Generator gekuppelt od. 
mit Seilschwungrad ab Nähe Braun- 
schweigs sofort lieferbar. 


Dieselmotor, stehend, Vierzylinder, 
340 PS, Fabr. Gebr. Sulzer, Ludwigs- 
hafen, Baujahr 1911, direkt ge- 
kuppelt mit Drehstrom-Generator, 

| 325 KVA, 5500 Volt, gebraucht, in 

| bestem, betriebsfähig. Zustand, äu- 
| Berst preisgünstig abzugeben. 
| 


2479 
2480 


2481 
2482| Bootskörper 


2483 Maschinen 


2486 


2487| Motoren 


Dieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um- 


drehungen, fast neu, zu verkaufen. 


Lfd. 
Nr. 


2489| Motoren 


2490 
2491 


p 
2492 


2493 
2404 


2495 
2496 


2497 


2498| Lokomobile 


2499 


2500 


2501| Kessel 


2502 


2505 


2506 Getriebe 


2506a| Betriebs- 
Anlagen 


2507| Elektrische 
Maschinen 


2508 


Objekt 


|2 Dieselmaschinen, Benz und Körting, 
250 PSi. 


100 PS-Daimler-Motor zu verkaufen. 


Rohölmotoren zu verkaufen: 1 Stück 
6 PS, neu, 800 M., 3 Stück 20 PS, 
neu, & 2000 M., 1 Stück 30 PS, neu, 
3000 M, 


Benzolmotor, fahrbar, 15/20 PS, Fabr. 
Kaulen, Berlin, betriebsfáhig, Preis 
850 M, zu verkaufen. 


Ein 5 PS-Boots-Einbaumotor mit Zu- 
behór sehr billig abzugeben. 


Ein Außenbordmotor, 2% PS, net, Um- 
stände halber verkäuflich, 


Bootsmotor, neu überholt, 200 M., verk. 


Außenbordmotor, 


Zweizylinder, 
verkaufen, 


zu 


Um- 


Außenbordmotor, Zweizylinder, 
gem Preise zu verkaufen. 


Eine Woltsche Lokomobile, auszieh- 
barer Röhrenkessel, 80 PS, 1897 ge- 
baut, in gutem Zustande, zu günsti- 
gem Preise im Auftrage des Be- 
sitzers zu verkaufen. 


Eine Lokomobile, Lanz, 1908, 25 om 
Heizfläche, ca. 30/35 PS, evtl. wird 
kleinere von 10/12 PS in Zahlung 
genommen. 


Lanz-Lokomobile, 25 PS, norm., neu- 
wert, verkäuflich. 


Einige Hochleistungs-Wasserrohrkessel, 


220 u. 250 qm Heizfl. 14 at, Neu- 
genehmigung, mit Ueberhitzer und 
Wanderrost oder anderer Feuerung, 
billig abzugeben. 


Ben Schiffskessel, 102/113 qm 
eizfl., 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, 
3,30 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentf. 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
| 1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 


Zwei Schiffskessel, 1905, 100 qm, 13 at. 


Zwei Schiffskessel von 1899, je 60 qm 
Heizfláche, vollständ. Armatur, 12 at, 
250 m Durchmesser, 2,60 m lang, 

- einschl, Dom 3,40 m hoch, Wasser- 
druckprobe 4. 11, 1922, zu verk. 


Zweiflammrohr-Dampfkessel mit reinen 
Kesselpapieren, 1900 mm  Durch- 
messer, 7250 mm lang, 57 qm Heiz- 
fläche, weil überzühlig, zu verkaufez. 


2 Hitzler-Getriebe für 250 PS bei 500 
Umdrehungen zu verkaufen, 


Pumpanlage. Das Ministerium für 
öffentliche Arbeiten, Kairo, schreibt 
die Errichtung einer Pumpanlage m. 
drei großen, einer kleinen Diesel- 
maschine und drei großen, einer 
kleinen Zentrifugalpumpe mit dem 
notwendigen Zubehör aus. 


Drehstrom-Motor, 20 PS, Fabrikat 
M. Schorch, 220/380 Volt, B.A. V.. 
1400 Touren, mit Anlasser, wenig 
gebraucht, billig zu verkaufen. 


Ein Drehstrom-Generator, 500 kW. 
230 Volt, mit Erregermaschine und 
Regulierwiderstand, 


2 
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as hier angezeigte Buch ist aus der Erwägung entstanden, daB über den Bau solcher Anlagen bisher 
wenig veröffentlicht ist. Da aber jetzt infolge der Notwendigkeit, die Wasserstraßen mehr als bisher 

. zum Frachtendienst heranzuziehen, eine große Anzahl von FluBfahrzeugen, Hafenschleppern, See- 
schleppern usw. gebaut werden müssen, wird es jedem Beteiligten äußerst willkommen sein. Unter Weg- 
lassung aller nicht unbedingt erforderlichen theoretischen Erörterungen wird von den bisher gebauten 
Maschinenanlagen, ihrer Wirkungsweise und ihrer Berechnung eine leichtverständliche Uebersicht gegeben. 
Es wird aber auch weiterhin gezeigt, welche neuen Wege zur Erzielung größter Wirtschaftlichkeit sich 
beim Bau neuer Anlagen einschlagen lassen und. in welcher Weise alte, vorhandene Anlagen wirtschaftlich 
zu gestalten sind. Durch das Entgegenkommen einer Anzahl maßgebender Firmen war es möglich, den 
Text durch Beigabe wertvoller Abbildungen und Tabellen ausgeführter und bewührter Anlagen wirksam zu 
unterstützen. So kann das Buch dem Lernenden ein wertvoller Leitfaden, dem Büro- und Betriebsbeamten ein 
Nachschlagebuch sein und den Reedereien, dem Schiffsführer, dem Maschinisten usw. zur Orientierung dienen 
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Maschinen Turbo-Generatoren, je 250 kW, Fabr. maschinen mm, mit doppelt. Rädervörgelege, 
Maffei-Schwartzkopff, 5250 Volt, 1 Supp, Reitstock, Grundpl, Ge- 
n — 3000; Eintrittsspannung 9,5 at. wicht ca. 7000 kg, wenig gebraucht, 
Ein Turbo-Generator, 500 kW, Fabr. Preis 2400 M, frei Waggon. 


B ,B & Co., 5250 Volt, n — 
3000; Eintrittsspannung 9,5 bis d d t, || 2513, Betriebs- Eine kompl. Lichtanlage, bestehend 
maschinen aus: Dynamo 50 Amp., 115/150 Volt, 


sämtlich mit angebauten Erreger- 
maschinen, äußerst preiswert ab- Akkumulatorenbatterie, Schalttafel, 


zugeben, Vorgelege usw, 


2514 Sauerstoffanlage, 60 cbm Stundenleist., 
System Heylandt, wenig gebraucht, in 
kompl. betriebsfertigem Zustande zu 
verkaufen. 


2510 A. E. G.-Gleichstrom-Motor, 5 PS, 220 
Volt, fast neu, zu verkaufen, 


2511| Werkzeug- Liquidationsverkauf. Dresch-Hobel- 
maschinen maschine, 10 Frásmaschinen, 14 Re- 
volverbänke, 6 Bohrmaschinen, 2 

Drehbänke, 1 Abstechbank, 1 Kalt- 

säge, 1 Kaltkreissäge, 1 Oesenbiege- 

maschine, 1 Gewindeschneidmaschine, 

1 Handpresse, 1 Gashärterei mit 

5 Oefen und 2 Kühlern, 1 Posten 

- Transmissionen, 60 u. 70 mm Wellen 
|. mit Lagerschalen, Kupplungen und 
| Hángelagern, 3 dopp. Schmiedeherde, 
` 10 Sauerstoff-Flaschen, 3 Wasserstoff- 
"M Flaschen, 1 Universal-Prümaschine, 
d . System Mohr & Federhalf, 1 neuer 
i ` elektr. Laufkran, 1 Transformator, 
400 KVA, mit Oelschalter, 1 Licht- 
pausapparat, 2  Zugkraftmesser, 

1 Fernthermometer billig abzugeb. 


2515 Eine Sauggasanlage, 125 PS. 
2516, Verschiedenes|Slipanlade mit Winden zu verkaufen. 
2517 Löschbrücke und 1000 m Gleise. 


2518 2 Tanks, 3,80X2X145 m, 3 Tanks 
3,30 X 1,30 X 1,18 m, zus, 37 cbm 
Inhalt. 


| 
2519 Eiserne Bee 20X4 m, 
| 5m B.-Tiefe. 


2520| Werft- Für modern ausgerüstete Abbruch- 
verwertung | werft in Wilhelmshaven wird ande- 

rer Verwendungszweck gesucht, evtl. 

äußerst günstige Verpachtungs- 


| | SC ns 
2509| Elektrische |Kompl. Turbo-Generator-Anlagen. Zwei || 2512, Werkzeug- Plandrehbank, Zahnkranzplansch., 1500 
möglichkeit. 
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Nummer 20 


Wirtschaftsrundschau | 


Unsere Erzeugungsmittel haben gegen die Vorkriegs- 
zeit eine erhebliche Vermehrung erfahren. Die Ver- 
mehrung des Produktionsmittelbestandes wurde einesteils 
durch die Kriegsführung, infolge des anwachsenden Kriegs- 
bedarfes, andererseits durch den Investitionsdrang wäh- 
rend der Inflationsjahre hervorgerufen. Der gewaltige 
Heeresbedarf, welcher an die Produktionsleistungen die 
höchsten Anforderungen stellte, wurde durch Erweiterung 
und Vermehrung des Erzeugungsmittelbestandes erfüllt. 
Außerdem hat eine nicht unbeträchtliche Vermehrung der 
Produktionsmittel aus Anlaß der in der Inflation auf- 
getretenen Käufe, durch welche in fast allen Erzeugnissen 
ne a herbeigeführt wurde, stattgefunden. Dem 
so gegen die Friedenszeit vorgekommenen Zugang an Er- 
zeugungsmitteln müßte nun normalerweise auch eine Ver- 
mehrung der Gütererzeugung mit folgender Preisverbilli- 
gung gegenüberstehen. Das ist jedoch nicht der Fall. 
Worauf ist nun diese Inkonseauenz zurückzuführen? 
Jedenfalls auf eine ganze Reihe von Gründen verschiedener 
Natur. In den Vordergrund drängt sich zunächst das 
Kapitel der Steuerbelastung. Das Geld ist das Blut der 
Wirtschaft. Mit nicht weniger als ca. 70 verschiedenen 
Steuerarten ist der Staat bemüht, dem Wirtschaftskörper 
das Blut abzuzweigen. Teilweise bestreiten die Unter- 
nehmungen die wirtschaftlich nicht zu erschwingenden 
Steuern aus der Substanz oder aus aufgenommenen Kre- 
diten. Nur wenige Einzelunternehmen, welche über be- 
sonders günstige Konjunkturen verfügen und monopolisierte 
Erzeugnisse günstig umzusetzen vermögen, können ihre 
Steuerverpflichtungen aus laufenden Einnahmen  be- 
streiten, wobei sich, bei richtiger Rechnung, dann aller- 
dings fast kein Geschäftserfolg ergeben und eine uns 
dringend nottuende Kapitalneubildung ausgeschlossen sein 
dürfte. Soweit Gesellschaften trotzdem noch eine Divi- 
dende ausschütten, geht diese meist auf Kosten der Sub- 
stanz, indem durch zu niedrigen Ansatz der Anlagewerte 
laut Golderöffnungsbilanz auch zu wenig für Abschreibur. 
fen verwandt worden ist. Weiter haben nach der Stabili- 
sierung unserer Währung die Häufungskäufe aufgehört und 
einer Nachfrage Platz gemacht, welche sich, bei der großen 
Geldarmut, in einer gegen die Häufungskäufe während des 
Inflationsabschnittes - entgegengesetzten Richtung ent- 
wickelt. Eine nicht unwesentliche Schwächung der Nach- 
frage nach Erzeugnissen und Einschränkung des Bedarfes 
ist ganz besonders durch die Verarmung breiter Volks- 
schichten, vorwiegend des kaufkräftigen Mittelstandes, in 
Ansehung der beispiellosen Abwertung (genannt Auf- 
wertung) der Staats- und Privatanleihen, Hypotheken so- 
wie der deutschen Aktienkapitalien eingetreten. 


Aber nicht allein diese Argumente sind es, welche 
Ursachen unserer Wirtschaftskrisis bilden. Eine bisher 
wenig beachtete Tatsache, welcher zum erheblichen Teil 
die Schuld für das Daniederliegen unserer Wirtschaftskräfte 
zugeschrieben werden muß, ist die folgende: Wir haben 
in Deutschland zuviel Monopolwirtschaft. Durch diese 
ist den beteiligten Erzeugerkreisen der Absatz größtenteils 
esichert, das heißt nur im Rahmen des bei den hohen 
Preisen erregbaren Konsums. Aber gerade diese durch die 
monopolistische Besittsens lung gegebene Absatzsicherung 
wird den deutschen Erzeugern heute zum Verhängnis. Unter 
der Monopolwirtschaft haben sich die Erzeugungsmittel be- 
trächtlich vermehrt, ohne im großen und ganzen darauf 
Rücksicht genommen zu haben, durch Modernisierung und 
technische Verbesserungen im Betriebe sparsamer zu 
wirtschaften und sich auf Konkurrenzfähigkeit hin einzu- 
richten. . Die von den Syndikaten, Konventionen und Ver- 
kaufsorganisationen verlangten Preise wurden bisher auf 
die Gestehungskosten einer größtenteils unwirtschaftlichen 
Erzeugung zugeschnitten und sicherten selbst denjenigen 
Produzenten, welche am unwirtschaftlichsten arbeiteten, 
noch lohnende Existenz. So sind die deutschen Erzeu- 
gungsmittel in eine Entwicklung hineingewachsen, deren 
Unnatur sich nun, bei Rückkehr zu normalen Verhältnissen, 
ın  produktionswirtschaftlichen Mängeln offenbart. Der 
zweite Ring monopolistischer Bestrebungen wird durch die 
sogenannten Konzerne, welche in der Kriegs- und Nach- 
kriegszeit sich in einem bedenklichen Ausmaße entwickel- 
ten, gebildet. Jene sind entstanden, indem, begünstigt 
durch die guten Nutzen abwerfenden Monopolpreise, wenige 
wirtschaftliche große Werke die kleineren weniger wirt- 


" schaftlichen Werke aufkauften bzw. sich angliederten, wo- 


bei geschickte finanztechnische Maßnahmen und. Trans- 
aktionen eine ausschlaggebende Rolle spielten. Die Kon- 
zernbildung ist vorwiegend da besonders gediehen, wo es 
den Gesellschaften während der Inflationsjahre möglich 
war, für ihre Transaktionen große Mittel durch Kredite, 
langfristige Wechsel und feste Schulden wie Anleihen und 
Hypotheken gegen Papiermarkrückzahlung heranzuziehen. 
So haben wir durch den in der Inflation verwirklichten 
Investitionsdrang heute auf der einen Seite ein gegen die 
Vorkriegszeit beträchtlich höheres Kapital in Produktions- 
mitteln, welche in wenigen Großkonzernen horizontaler und 
vertikaler Art zusammengefaßt sind, gebunden. Anstatt 
daß dem gegen die Vorkriegszeit gewachsenen Erzeu- 
gungsmittelbestand nun normalerweise auch ein höheres 
Betriebskapital gegenübersteht, ist für die Betätigung unse- 
res Erzeufungsmittelbestandes nur ein sehr beschränktes 
Betriebskapital, welches in seiner Höhe wesentlich unter 


dem in der Vorkriegszeit in der Wirtschaft kursierendem 
Kapital liegt, vorhanden. Zudem mufiten wir uns das be- 
schránkte Kapital, mit welchem unsere Wirtschaft heute 
arbeitet, größtenteils gegen hohe Verzinsung aus Auslands- 
krediten beschaffen, denn die Industrie hat nach Be- 
endigung der Inflation wohl ihre Substanz behalten, nicht 
aber ihr Betriebskapital. Ohne letzteres, welches für die 
Industrie dasselbe bedeutet, wie für den Körper das Blut, 
sind die in dem Produktionsmittelpark gelagerten Gelder 
totes Kapital, die, anstatt Kapital zu bilden, solches auf- 
zehren. Aber nicht allein diejenigen Unternehmen, welche 
infolge Mangels an Betriebskapitalien an wirtschaftlicher 
Arbeit und an restloser Ausnutzung ihrer Leistungsfähigkeit 
yerhindert sind, zehren mehr oder weniger am deutschen 
Volksvermögen, sondern hauptsächlich auch diejenigen 


Werke, welche bei genügendem Betriebskapital dennoch 


unwirtschaftlich arbeiten und daher zur Stillegung kommen 
müssen. Hier wird die Monopolwirtschaft zur Ursache und 
zum klassischen Beispiel, wie in einer Volkswirtschaft un- 
geheure Werte in Verlust geraten. Im Zusammenhang mit 
dieser Entwicklung, welche dem Volksvermögen ungeheure 
Werte absorbiert, ist die Konzernbildung in ihrer Aus- 
wirkung nach der volkswirtschaftlichen Seite hin wie folgt 
zu durchleuchten: Ein volkswirtschaftlicher Nutzen ergibt 
sich nur da, wo durch Zusammenfassung, Konzentration 
und Normung der Erzeugungsmittel sowie technischer Ver- 
besserungen im Betriebe gespart und der produktionswirt- 
schaftliche EC dios und Ertrag aus der Werterzeugung 
gehoben wird. Schwerer Schaden entsteht der Volkswirt- 
schaft in allen Fällen, wo die Konzerne lediglich aus Raff- 
gier und monopolistischer Bestrebungen ins Leben gerufen 
worden sind. In solchen Fällen, wo die unwirtschaftlichen 
Unternehmungen durch zu hohe Monopolpreise, die ihnen 
ein Auskommen garantieren, mit durchgeschleppt wurden, 
ergibt sich ein zweifacher volkswirtschaftlicher Schaden 
wie folgt: Einmal ist durch die zu hohen Monopolpreise die 
Absatzentwicklung und damit die Ausnutzungsmöglichkeit 
und produktionswirtschaftliche Ausdehnung der Betriebe 
eingeengt. Und weiter müssen alle die Werke, welche 
nicht auf Produktionswirtschaftlichkeit hin ausgerüstet und 
dem Fortschritt der Technik sowie Konkurrenzentwicklung 
gefolgt sind, stillgelegt werden, weil die durch die all- 
gemeinen Wirtschaftsverhältnisse nicht mehr aufrechtzu- 
erhaltenden Preise auf ein der geschwächten Kaufkraft des 
Verbrauchers vernünftiges Maß einzustellen sind, damit die 
Artikel Konsumfähigkeit erlangen können. Das Kapital, 
das in stillgelegten bzw. noch stillzulegenden ‚veralteten 
Werksanlagen investiert wurde und welches wirtschaft- 
licher zur technischen Verbesserung bestehender leistungs- 
fähiger Großbetriebe hätte Verwendung finden sollen, damit 
es der Volkswirtschaft 'nützte, ist also als totes Kapital, 
für welches vielfach nur Altmaterialwert erzielt werden 
dürfte, anzusprechen und dem werbenden Volksvermögen 
verloren. Wohin die Monopolwirtschaft sowie die Art 
der Konzernbildung, welche anstatt produktionswirtschaft- 
licher Errungenschaften monopolistische und Macht- 
bestrebungen zugrunde lagen, geführt hat, sehen wir an 
den Auswirkungen der Entwicklung unserer uie dea 
Rohstoff-Industrien, ganz besonders jedoch bei der Kali- 
wirtschaft. Bei letzterer haben die Großkonzerne die pro- 
duktionswirtschaftlichen Scháden der durch Gesetz ver- 
ordneten Monopolisierung noch rechtzeitig erkannt und 
durch die in jüngerer Zeit herbeigeführte gewaltige Be- 
triebskonzentration und Typisierung der Erzeugung ihre 
Konkurrenzfähigkeit erhalten. 

In der Inflation wurden den Produzenten angesichts 
des allgemeinen Warenhungers, hervorgerufen durch die 
Flucht aus der Mark und die starken Käufe des valuta- 


starken Auslandes wegen der lächerlichen Billigkeit unserer 
Erzeugnisse, die Waren aus der Hand gerissen. Er brauchte 
nur zu produzieren, ohne sich darum zu kümmern, ob 
seine Arbeit wirtschaftlich war. Heute, nach Wiederherbei- 
führung stabiler Währungsverhältnisse, wo eine scharfe 
Kalkulation geboten ist, sehen wir mit Schrecken, was 
unser gewaltiger Produktionsmittelbestand in bezug auf 
Wirtschaftlichkeit wert ist. Wir sind mit unseren Preisen 
wesentlich zu hoch und können auf dem Weltmarkt nicht 
mehr konkurrieren. Die produktionswirtschaftliche Rück- 
ständigkeit der deutschen Erzeugungsmittel trifft aber nicht 
allein für die monopolisierten Industrien zu, sondern wir 
finden sie teilweise auch bei nicht monopolisierten. Um die 
deutsche Wirtschaft, deren Preise auf Grund der pro- 
duktionswirtschaftlichen Rückständigkeit und allgemeinen 
Belastung viel zu hoch sind, vor der ausländischen Kon- 
kurrenz zu schützen, ertönt der Ruf nach Schutzzöllen. Im 
allgemeinen hat die private Monopolwirtschaft bewirkt, 
daß für den Binnenmarkt die Produktion und das Waren- 
angebot künstlich reguliert und die Preise hieraus gebildet 
worden sind. Dieses System, welches den volkswirtschaft- 
lichen Interessen nicht entspricht, darf durch die Schutz- 
zölle keineswegs am Leben erhalten werden, da die All- 
gemeinheit sonst weiter erheblich geschädigt wird. Das 
deutsche Wirtschaftsleben kann erst dann wieder sich im 
games: Richtung entwickeln, wenn das freie Spiel der 

räfte regiert und Angebot und Nachfrase zur natürlichen 
Entwicklung und Preisbildung kommen. Zur Herbeiführung 
dieser natürlichen Grundlagen für eine gesunde Volks- 
wirtschaft sollten statt Einführung von Schutzzöllen, die 
nur wieder zu höheren Preisen, höheren Löhnen und weite- 
ren Preiserhöhungen, also der Schraube ohne Ende führen, 
die vorhandenen Produktionsmittel auf billigere Erzeugung 
hin gerüstet und Kosten durch Vereinfachung der oft kom- 
plizierten und kostspieligen Zentralverwaltungen der Kon- 
zerne erspart werden. In dieser Richtung sollten sich alle 
Unternehmungen einer gründlichen fachmännischen Re- 
vision unterwerfen und für Abkehr unwirtschaftlicher Ein- 
richtungen beizeiten Sorge tragen, damit unnützer Kapital- 
verbrauch, der heute die Volkswirtschaft besonders schä- 
digt, vermieden wird. Anlagen, welche infolge gänzlicher 
Veraltung nicht mit zur wirtschaftlichen Erzeugung ver- 
wandt werden können, sollten nicht als totes Kapital stehen- 
gelassen, sondern das Material, soweit es nicht zum Aus- 
bau anderer Anlagen sich verwenden läßt, bestmöglichst, 
evtl, als Altmaterial, verkauft werden. Auf diese Weise 
würde das als totes Kapital investierte Volksvermögen 
wenigstens teilweise realisiert und in flüssiger Form der 
Produktion zu fruchtbarer Mitarbeit wieder zugeführt. 
Ferner könnte mancher betriebliche Vorteil erreicht wer- 
den, wenn die Großkonzerne ihren Werken mehr Be- 
wegungsfreiheit und Selbständigkeit zur Auswertung der 
eigenen Initiative und Individualleistung überlassen würden. 
Schließlich muß der Staat eine Steuerpolitik betreiben. 
welche die zur Gesundung des deutschen Wirtschaftslebens 
zielstrebigen Tendenzen nicht umbiegt und den puo n 
nichte macht. Was aber das wichtigste ist: Die Wirt- 
schaft muß ihren bisherigen Gescháftsgrundsatz „Kleiner 
Umsatz, großer Gewinn” umändern in „Großer Umsatz. 
kleiner Nutzen" und den Ausgleich durch bessere betrieb- 
liche Prosperitát zu ermóglichen suchen. Sind u. a. diese 
Voraussetzungen erfüllt, wird unser  Produktionsmittel- 
bestand, welcher bisher „mehr zehrte als nàáhrte'", allmäh- 
lich wieder seiner EE als werbendes Kapital 
zugeführt und durch  Kapitalneubildung statt Kapital- 
aufzehrung und Preisverbilligung sowohl den volkswirt- 
schaftlichen Interessen wie den Interessen der Allgemein- 
heit dienen. 


Angebote und Nachfragen 


veröffentlichf man mit bestem Erfolge in den „Mitteilungen 
des Deutschen Wirtschaffsbundes für Schiffbau und Schiffahrt“ 


Promaó ` 


PREJJLUFTMASCHINEN 


PREISLUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’ BERLIN JO 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und  Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


- Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von '/,*/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftebund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


rua Objekt Mo Objekt 
2526. Segler Hölzerner Motorschoner od. Galeasse, 
a) Nachfragen | seetüchtig, 60—80 t, sofort zu kaufen 
2521| Krane Fahrbarer Kran, gebraucht, aber be- | gesucht, 
, triebsfáhig, zu kaufen gesucht. An- | 
gebote mit genauer Beschreibung, || 2527 ‚Suche Segel- oder Motorboot, wenn 
evtl, Bild und äußerstem Preis erb. Schnellieferw., 1% t, in Zahlung 


à wird. 
2522| Transport- 15 Schiffe auf Bas. Fahrt und 200- bis BEES 


schiife | 400-t-Schiffe für Kiestransp. zu kau- [| 2528| Maschinen 'Dampfmaschine, 50 PS, Schnelläufer, 
len gesucht. stehend, evtl, auch Turbine, zu kau- 

Zu kaufen ris Passagier-Motor- fen gesucht. | 
ührzwecke, 80—100 Per- || 2529| Motoren Gesucht Maybach - Motor, „Typ AZ, 


2523| Personen- 


| 
schitfe | boot für 
Schuten sonen fassend, offene eiserne Schu- neu oder gebraucht. 

| ten bzw. Káhne von 100—150 tons 

| Tragfähigkeit. 2530 an neu: 2 Eé Ca PS, 
t langsam lautepd, gebr., m 

2524| G ht iDampfer f. Passagierverkehr zwischen lichs 
= Stettin und dem Haff zur Beförde- Lic tschwungrad. 


rung bis zu 500 Personen. Das | 2531| Lokomobile Heißdampf-Lokomobile mit Konden- 

Schiff darf nur bis 33 m lang sein. sation, 75 PS normale Leistung, 

2525| Mot iMotorschnellboot für zirka 40 bis 50 | möglichst mit eppenrost-Vor- 
hnellboot! Personen, tadellos erhalten oder neu. feuerung, neu oder Es raucht. 


Objekt 


2532 Kessel 


2533 


Zweifl. Kessel, 50 qm, 8—10 at, dito 
70—80 qm, 12 at, zu kaufen. 


Schifikessel, ca 35 qm Heizfläche, 
mit 8 at, gut erhalten, mit reinen 
Papieren, zu kaufen gesucht. 


| 

2534 Zu kaufen gesucht gebr. Niederdruck- 
kessel, ca. 25—30 qm Heizfläche, für 
Fabrikdampíheizung, mit grober und 

| feiner Armatur, stehend od. liegend, 


mit Vorfeuerung, 


Zu kaufen gesucht: 1 Cornwall-Dampfi- 
kessel mit Ueberhitzer, 35 qm Heiz- 
fläche, sowie 1 liegende Dampf- 
maschine, 30 PS, beide gebraucht, 
aber sehr gut erhalten. Selbige 
müssen im Betriebe besichtigt wer- 
den können. 


Gebrauchte und guterhaltene Loko- 
motive zu kaufen gesucht. Spur- 
weite: 760 mm, 60 PS, Eigengewicht: 
14 t, m. ,Kleinliederschen" Achsen. 


2536 Lokomotiven 


| 
| | 
| | 
| 
2537 Werkzeug- Friktionsspindelpresse, gebraucht, aber 
maschinen gut erhalten, 100—120 mm Spindel- 

| durchmesser, zu kaufen gesucht. 


2538| Verschiedenes Gebrauchte Stahlflaschen für Azetylen- 
$as zu kaufen gesucht. Die Flaschen 
müssen von der Behórde abgenom- 


men sein. 

> Gesucht 13000 m Rohre, 300 mm 
Durchmesser. Die Rohre müssen 
einen Druck von 5 at aushalten. Es 
werden sowohl Stahlrohre als auch 
Betonrohre akzeptiert. Dem billi- 
geren Angebot wird der Vorzug ge- 
geben. 

2510 Alte Schifiswellen, 50—60 kg Festig- 


keit, 250—500 mm Durchmesser, zu 
kaufen gesucht, 


2541| Personen Alte solide Ostseereederei sucht zw. 
Ankaufs e. 11/1200 Tons-Dampfers 
einen in der Ost- und Nordseelahrt 
erfahrenen Kapitän mit ca. 20 000 M. 
Einlage, welche sichergestellt werd. 
| Angebote mit ausführlichen Angaben 
| sowie Zeugnisse erbeten, 
| 


Die neugeschaffene Stelle eines Werbe- 
fachmannes für Gas- und Strom- 
verbrauch ist sofort zu besetzen. 
Verlangt werden die erforderlichen 
techn. u. kaufm. Kenntnisse. An- 
stellung erfolgt auf Privatdienst- 
vertrag mit Festeinkommen u. Pro- 
vision für die eingebrachten Auf- 
träge, Dienstwohnung kann nicht 
gestellt werden. Bewerbungen sind 
mit lückenlosem Lebenslauf, Licht- 
bild, Zeugnisabschriften und Gehalts- 


forderung sofort einzureichen. 


Aelterer selbst. Schiffsbautechniker 
mit langjährigen praktischen Erfah- 
rungen im Bau von Fahrzeugen aller 
Art zum möglichst baldigen Eintritt 
gesucht. Vergütung nach Gruppe VI 
bzw. VII des Reichstarifvertrages L 
die Angestellten bei den Reichs- 
Verwaltungen und -Betrieben. Nur 
Bewerber mit abgeschlossener tech- 
nischer Mittelschulbildung wollen 
Gesuch mit Lebenslauf, Zeugnis- 
abschriften, Lichtbild und Führungs- 


| zeufnis einreichen. 


2543 


Lfd. 
Nr. 


Objekt 


Für unser technisches Büro, Abteilung 
| ,Grofkochanlagen", suchen wir zu 
| baldigem Eintritt einen tüchtigen, 
| das Fach sicher beherrschenden, in 
| 


2544 Personen 


Projektierung u. Ausführung durch- 
aus erfahrenen Ingenieur. s woll, 
sich nur wirklich qualifizierte Herren 


| melden unter Angabe des  Bil- 
| dungsganges, der Familienverhält- 
nisse, Gehaltsansprüche und Bei- 


fügung von Zeugnisabschriften. 


Für unser technisches Büro Maschinen- 
| techniker mit abgeschlossener techn. 
| Mittelschulbildung zu sofort. Eintritt 
| gesucht. Bewerbungen mit Zeugnis- 

abschriften, Lebenslauf, Angabe des 
frühesten Eintritts und der Gehalts- 
ansprüche erbeten. 


. b) Angebote 


20000. Tons-Schwimmdock, Länge 
| 155,8 m, Breite 40 m, lichte Weite 
29,5 m, Höhe der Seitenkasten über 
Panten 12,1 m, Höhe der Kielblöcke 
1:2: se 


Schwimmdocks verkäuflich, Hebe- 
| fähigkeit des einen 3000 tons, des 
| anderen 620 tons. 


2548 


2546. Schwimm- 
docks | 


2547, 2 


Schwimmdock zu verkaufen.  Hebe- 
fähigkeit d. Docks 2300 t, Länge über 
| alles 70 m, Länge der Dockabteilung, 
| 57,6 m, Länge einer Plattform 6,2 m, 
| innere Breite 19,5 m, äußere Breite 
| 25 m, 


Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 
| kraft des Docks 1600 t, Außenlänge 
des Docks 66,6 m, Außenbreite des 
Docks 21,6 m, Innenbreite des Docks 
17 m. Baujchr 1906, d 


Schwimmdock, 300 t, 70 X 14,5 m, 1917 


| gebaut. 
| 


Schwimmkran 65 t- und 50 t-Schwimmkran zu verk. 


|. M-Boote 


-m 


Eech 


2 M-Boote mit Maschinen-Anlagen zu 
verkaufen, 


2553| Fischdampíer 1 Dampfer für Hochseefischerei, neu, 
| Länge 41,14 m, Breite 7,01 m, Seiten- 


höhe 3962 m, mit Dreifach-E«- 
pansions-Maschine, rd. 500 IPS. Preis 
10000 £. 

2554| Frachtschilie |Frachtdampfer Eindecker, 62,59X 9,82 


X3,3 m, R. T. 2,92 m, 589 B.-R..T. 
342 N.-R.-T., 700 t Tragfähigkeit, 
Tiefgang beladen 9', 100 t Kohlen- 
bunker, Maschinonanlage 2 Dreifach- 
Expansionsmasch., PS, Kessel 
156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 
brauch, 12 at. 


Fracht- und Passagierdampfer zu ver- 
kaufen, Länge 219 Fuß, Breite 32 
Fuß, Deg: 15,6 Fuß. Der Dampfer 
ist 1895 gebaut, hat soeben neue 
Klasse erhalten, ist gänzl. überholt. 


Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 
44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 
Breite über alles 6,25 m, Seitenhöhe 
bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 
beladen:n Zustande 2,9 m, Tragfähig- 
keit 30u t. 


2555 


2550 
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Objekt 


2557| Frachtschifie 


2558| Personen- 
schiite 


2559 


2572| Schlepper 


2573 


2574 


Fracht- und Passagier-Dampfer. 
100 A A 75X10,16x4,95 m, Tiefgang 
4,28 m bei 1200 t Nutzladung, desgl. 

. 2200 t B.-R.-T., 1119 N.-R.-T., 392 t, 
2200 PSi - Dreifach - Expans. - Masch., 
3600 sm Aktionsradius, 3 Zyl.-Kessel 
je 229 qm Heizfl., 12 at, 400 t-Bunker, 
moderne Bergungseinrichtung, Turbo- 
kompressor, 8000 cbm-Luftsauge- 
leitung/Minuten, 2 Zentrifugalpumpen 
je 8000 cbm/Stunden, 1 Kolben- 
kompressor, 16 cbm/Minuten, 6 bis 
8 at-Kompressor, 3 Laderäume für 
800 t, elegante Inneneinrichtung, 
Salons, 13 Offizieskabinen mit 18 


Betten, gute Mannschaftsunterbring. 


Passagierdampfer, 1912 erbaut, 56X7,3 
X 2,85 m, Tiefg. 22 m, 318 B.-R.-T., 
EE 700 Passagiere, 11 bis 
12 kn. 


Motordampfer, 600 Personen auf Fluß, 
450 auf See. 1914 erbaut, 48X7,3X 
3,5 m Laderaum für 2% t. 400 PS- 
Polar-Diesel-Motor, 10—11 kn, 9 t- 
Oelbunker. 68000 M. 


Seitenrad-Salondampfer, 600 Personen. 
61X13,48X1,6 m, Kessel 196 qm, 
10 at, 570 PS. 22000 M. 


Passagierdampfer, 475 Pers. auf See, 
ca. 8—900 auf Fluß. 42X6X1,6 m. 
600 PS. 58000 M. 


Radboot, 400 Pers. fassend, zu verk. 


Passagierdampfer, 350 Pers., 34X6,2X 
‚4 m, 500 PS, 2 Decks, Kessel 115 qm, 
13 at, 12 sm. 100000 M. 


Passagierdampfer, 277 Pers. 28,7X5X 
1,8 m, 135 PS, Kessel 56 qm, 8 sm, 
2 Kaj, mit Restauration. 30000 M. 


Passagierdampfer, 278 Pers., 33X6,2X 
| 21 m, 375 PS, 12 kn. 75000 M. 


Fracht. und SE E 100 ts 
Ladung und 200 Passagiere, 42X6,85 
X3 m, 350 PS, 10 kn, Kabinen für 
18 Personen, 2 Kajüten. 80000 M. 


Personendampfer, 200 Pers., 22,7X3,6 
X0, m, 1. u. 2. Kl, Kajüte, 55 PS, 
Kessel 19 qm, 8 at. 9000 M. 


Personen- u. Schleppdampfer, 140 Pers., 
Hinterkajüte für 50 Pers., 1891, 19X 
425X1,85 m, Tiefg. 0,9 m, Kessel 
26 qm, 7 at. 15000 M. 


2 Personendampfer, 180/200 Pers., 1890 
erb., 18X5,2X2,2 m, 200 PS, Kessel 
45 qm, 12 at, 15000 M. pro Stück. 


Personendampfer, 180/200 Pers, 1894 
erbaut, Kessel 1908 erbaut, 16 qm, 
7 at, 50 PS, 16X4,8X1,6 m. 5000 M. 


Personen- u. Schleppdampfer, 100 Pers., 
1890 erb, 19,7X4,1X1,75 m, Tiefgang 
1,25 m, 40 PS, Kessel 22 qm, 7 at, 
2 Kajüten. 4500 M. 

‚1 eis. Schlepper, 24,88xX4,86xX1,30 m, 

| 100 PS, Expans.-Masch., neu über- 

| holt, Kessel neu konzess., fast neu- 
wertig. 36000 RM. 

1 Schlepper, 18,60X4,25X1,80 m, 180 
PS, Expans.-Masch., vollst. überholt, 
in gutem Zustande. 22000 RM. 


2 Motorschleppboote zu verk, Liege- 
ort Náhe Berlin. 
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BRIEFTANSCHRIFT“ 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten agde geht ét Tausendtach bewährt uno 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


&ARIÉET ANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & wITIEMIND- FRBANKFURTA M 


ARIEFANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND -GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND = FRANKFURT A.M 


BRIEF ANSCHRIF 


Ta 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A. M 


finest cda stesse atenta gereret SEENEN pm 


Objekt 


1 


2515 


Schlepper Schlepper, ca. 70 PS, 16X3,50 m, Tief- 
| | gang ca. 0,70 m, Baujahr 1905, Cásar 
; | Wollheim, Breslau, Reeder- u. Mann- 
schaftskajüte, Schiff in bester Ver- 

-3 fassung u. fahrbereit, preisw. verk. 

a 


Schleppboote billig z. Verkauf. F.III: 
21,50X5,02 m, Tiefgang 1,35 m, erb. 
1907 in Deutschl, Compound 155 HP, 
Hfl. 65/68 M2. ex: Frankf. Reederei, 
0:24,40X5,5X2,60 m, Tiefgang 1,93 m, 
erbaut 1910 in Rotterdam, Triple 
250 HP, Hfl, 77 M 2. 

1 Dampfer, 17 m x Zweizyl.-Comp.- 
Maschine. 12000 RM. : 

AuBergewóhnlich günstige Gelegenheit! 
Luxus-Motor-Jacht, 17X3,50 m, S. & 
M.-Stahl, Aufbauten edelstes Mahag., 
1923 auf erster deutscher Werft er- 
baut, enthaltend: Mannschaftsraum, 
Gástekabine, Elfenbein lackiert, mit 
Waschtoilette und Kleiderschränken. 
Maschinenraum mit 35 PS-Daimler- 
Schiffsmotor, elektr. Licht, Starter; 
Salon 3X2,80 m, Mahagoni - Büfett, 
Eckschränke, runder Tisch m. Sofa 
und 4 Klubsesseln, 2 Schlafkabinen 
mit je 2 großen Betten, in Mahagoni 
ausgeführt, mit Kleider- u. Wäsche- 
schränken, Waschtoiletten m. fließ. 
Wasser, Küche m, fließ. Wasser, An- 
richte u. Eisschrank; W.-C. gekach., 
mit Waschtoilette. Das Fant euk ist 
mit allen Einrichtungen für jede See- 
reise ausgerüstet, in bester Verfass. 
u. hat wiederholt Preise bei Binnen- 
u. Seeregatten erhalten. Das Boot 
ist zu jedem annehmbaren Preis bei 
weitestgehenden Zahlungserleichter. 
zu verkaufen. 

Motorboot aus 4 mm Eisen, 17X3 m, 
0,80 m Tiefgang, 85 Pers., ca. 30 PS, 
mit W.-C., billig zu verkaufen. 

Motorkreuzer für Binnen- u. Küsten- 
fahrt, 13X2,75 m, Vierzyl.-B. M. W.. 
Motor, 60 PS, Bosch-Licht- und Ar. 
lasser- Anlage, Schlafraum, zwei feste 
Kojen, Salon m. 2 Schlafsofas, Büfett 
und Schránkchen, W.-C. mit Unter- 
wasserpumpklosett u. Waschbecken, 
Hundekoje mit 2 Schlafplätzen, ab- 
nehmbares Sonnendeck, vor zwe 
Monaten Werít verlassen, Umstánde 
halber zu verkaufen. 

Verkaufe elegantes Auto-Schnellboot, 

. 8/32 Selve, 35 kn, 6sitz, m. allen 
Schikanen, Baujahr 1925, kleine An- 
zahlung, Rest langfristig. 

Motorboot, Stahlkórper, Ausbau Maha- 


2511 


2578| Motorboote 


| 
| 
d 


| 


2581| | 


2582: 
| goni, 8% m lang, 1,48 m breit, außen 
weiß, 4 Zyl, 6/12 Bräuermotor, Ge- 


schwindigkeit ca. 22 km, 2700 Mark. 


"Motorboot, Holz, 6 m, 4/15 PS, Licht. 
2300 M. verkäufl. - 


Tourenkreuzer, 9,10X2,20X1,20 m, Ma- 
hagoni, 1923 erbaut, 37 qm, wasser- 
dicht, Plicht, 3 Schlafplätze, 4 PS- 


Siemensmotor, preisw, zu verkaufen. 


Segelboot, 7,50X1,80 m, 18 qm sehr 
gutem starken Segel, auch als Motor- 
boot einzurichten, m. kompl. Aus- 
rüstung, billig zu verkaufen. 

Eiserner, offener Kahn mit Eisenboden, 
36X6 m, Neubau, ca. 300 t, für Kies- 
transport gut geeignet, preiswert zu 
verkaufen. 


2583 


2584| Segler 


we 


2585 


2586| Kähne 


Objekt 


2587| Bootskörper Metsrbasisrumpk (Backdeckkreuzer), 
\ 1923 gebaut, Holz, 8X1,80 m, billig 
abzugeben. 


Im Bau befindlicher Groß-Finowmaß- 
kahn, offen, mit eisernem Boden, auf 
Wunsch mit Deck, zu verkaufen. 


Günstige Zahlungsbedingungen. 


Eiserner Breslauermaß-Runddeckkahn, 
1899 erbaut. 26000 M. Eiserner 
Landwehrmaß - Runddeckkahn, 1892 
erbaut. 18000 M. Eiserner Finow- 
maß - Runddeckkahn, 1896 erbaut. 
13000 M. Hölzerner offener Bres- 
lauermeßkahn, 1900 erbaut. 10 500 M. 
bei 300 M. Hypothek. Hölzerner 
FinowmaB-Runddeckkabn, 1901 er- 
baut, 5250 M. 


eis, Prahm, viereckig, 12 PS/Deitzer- 
Motor, 17,35X5,25 m, Tiefgang leer 
0,90 m, Eisenblech 6 mm, Raum für 
Besatzung, Steuerhaus. 5500 RM. 


Station. Lokomobile, 8 at, 18—20 PS, 
aus einer Konkursmasse sehr billig 
zu verkaufen. 


2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
eizfl,, 13,5 at, 2,95 m Durchmesser, 
330 m Länge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentt., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 

2 Schiffskessel von 1899, je 60 qm Heiz- 
fläche, vollständige Armatur, 12 at, 
250 m Durchmesser, 260 m lang, 
einschl, Dom 3,40 m hoch, Wasser- 
druckprobe 4, 11. 1922, zu verkaufen. 


2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 400—500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen-Kondensation, erbaut 1918, & 

| Stück 5000 GM. 


2595 400 PS-Schiffsmaschine, stehende Heiß- 

dampí-Ventil-Schiffsmasch. — (Gleich- 

strom), fabrikneu, normal 400 max. 
750 PS, umsteuerbar, 4 ZyL, 160/180 

| Touren, 13 at, einger. für Kondens., 

la Präzisionsarbeit, allerb. Material, 

Gew. ca. 25 000 kg, 7500 RM., günst. 

i Zahlungsbeding. Die Maschine ist 

| noch etwa 10 Tage auf dem Probier- 

| stand zu besichtigen. 

2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 


Eine liegende,  kurzgebaute Lentz- 
Ventil-Heißdampfmasch. m. Achsen- 
regler, Rechtsmodell, für 12—14 at 
Betriebsdruck ‚und Gegendruck von 
0,5—4 atü, mit äußerst geringem 
Dampíverbrauch, mit Drehstrom- 
Schwungrad-Generator gekuppelt od. 
mit Seilschwungrad, ab Nähe Braun- 
schweigs sofort lieferbar. 


2598 Kondensation |Fine denkbar beste Oberflächen-Kon- 
densation von 120 PS-Maschine, kom- 
plett, wie neu (Kondensator u. Luft- 
pumpe ganz aus Bronze), da Ein- 
spritz-Kondensation eingebaut werd. 
soll, ganz billig zu verkaufen. 


2588| Kähne 


% 


2589 


2490 


[ 


2591| Lokomobile 


2592| Kessel 


2593 


2594| Maschinen 


2597 


2599 Dieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um. 
drehungen, fast neu, zu verkaufen. 
2600 Außenbord-Motor, 2% PS, wenig ge- 


braucht, billig zu verkaufen. 


& Skodawerke & 


23 Stahlformguß 
Së di Schmiedestücke 
i SE x bis zu den größten Abmessungen 
EA BENE db 7727| Elektrostah! ` 
E een DI Manganstahl 
MU 29 Sai Dynamostahl 
Abgüsse in allen Metallen 
kb ke EA eege Zen Aluminiumgu8 
- x abc Mir IM MU Bronzeguß 
^ 2 ] SY GIREN óa für Werften; Reedereien, 


Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


für Lokomotiv- und 
Waggonfabriken 


tege ce SUM E "gew, A rd 
un PRI & vil «t * js ANS. 


Y* a rk Fr. ode 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


l | 
CS Objekt Go Objekt 
| 
2601| Motoren Dieselmotor, stehend, EE 2610| Betriebs- Wegen Aufgabe unserer Autogen- 
n PS, m DE a Anlagen ra ABER o fie große. 
aten, aujahr i ire e- moderne utogen-Gasanlage, e- 
e a bui ima | pais aus drei paoa kiem, dinem 
; olt, gebraucht, in asometer von 4000 Litern Inhalt 
bestem, betriebsfähig. Zustand, äu- | mit Wasservorlage u. einer kompl. 
Derst preisgünstig abzugeben. à e tadellos 
| ten, j ichti 
2602 ee e WO iederzeit möglich. ES E EE 
S m mo, U 1 
: günstig abzugeben. 2611| Verschiedenes|Lóschbrücke und 1000 m Gleise. 
2603 |100 PS-Daimler-Motor zu verkaufen. Se Slipanlage mit Winden zu verkaufen. 
ES " TP 2 Tanks, 380X2X 1,5 m, 3 Tanks 
2604 ee a) in jeder 3,30 X 130X 1,18 m, zus. 37 cbm 
: nhalt. 
2605, Elektrische 100 PS-Drehstrommotor A EG, 220/380 SE . 
Maschinen Volt, 730 Touren, mit Vollanlasser u. 2614 EE kaufen w en 
Spannschienen, fabrikneuwertig, da ba e "Flache en PD; fk yri d 
"ir kurze Zeit Reserve, 2250 M e ara o 
2606 Gleichstromdynamo AEG, 92 kW, 115 Sot. betriebsfähig! Seither Maschinen- 
Volt, n — 365, tadellos erhalten, ver- fabrik, ui sich am besten wieder 
. kauft für 2400 M. sofort. hierfür. orhand. Wohnungen kön- 


nen evtl. freigemacht werden. Gün- 
stide Arbeiterverhältnisse, mehrere 
Maschinenfabriken u. Gießereien am 
Platze. Bahnhof etwa 5 Minuten 
entfernt. Preis 90000 RM. 


Für modern ausgerüstete Abbruch- 


2607| Betriebs- Kraftzentrale zu verkaufen, bestehend 
Anlagen aus: 2 Turbogeneratoren BBC, je 
1200 kW, 6 Kammerkessel von zus. 
ca. 1000 qm Heizfläche, 2 ne 
1 Duplexspeisepumpe, 72 c m/St 
sowie sämtliche Rohrleitungen und || 2615| Werit- 


Maschinenschaltfelder. verwertung ez in nid sees ird E 
rer Verwendungszweck gesucht, evtl. 
; 2008 . Eine Sauggasanlage, 125 PS. äußerst ` günstige Verpachtungs- 
| 2609 SE E 60 cbm Stundenleist., möglichkeit. 

System Heylandt, wenig gebraucht, in || 2616 Werkstatt- Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 

kompl. betriebsfertigem Zustande zu | schiff Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS. 

verkaufen, | Diesel-Motor, zu verkaufen, 
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Revisionsabteilung 


des Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


empfiehlt sich für 


Berlin W 30, Maaßenstraße 17 ` 


Treuhandaufgaben, Revisionen, Organisationen, Bilanzierungen, 
Steuerberatung, Vertretung bei den Finanzämtern und 
Oberrechnungshof, Finanzierungen, Konkursverhütung, 
Aufwertungsfragen und Durchführung der Aufwertung 

Die Prüfung der Aufwertungsobjekte erfolgt für Abonnenten der Fachzeitschrift ,Schiffbau" kostenlos. 


Es wird gebeten, von dieser Einrichtung recht ausgiebigen Gebrauch zu machen. Wird die Durchführung der 
Aufwertung übernommen, so ist nur im Falle eines Erfolges ein mäßiges Honorar zu zahlen. 


Dezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 


Mannheimer Ankerfabrik u. Hammer- 
werk Gebr. Heuß, Mannheim-Indu- 
striehafen 


Ankerwinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
“Bremen und Hamburg. 


Bergungsgesellschaften. 
Schiffs-Hebungs- u. Bergungs-Aktien- 
gesellschaft, Berlin NW 7, Frie- 
drichstraße 100. 


Boots-Motoren. 


Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall-  ' 


waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkórper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28:30. | 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Elektrische Heizkörper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Monopol - Waren - Handelsgesellschaft 
m. b. H., Berlin, FriedrichstraBe 100. 
Feuer- und Benzol-Schutzfarben. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 


Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 


Farben. 


Feuerlöschgeräte und Armaturen. 


J. Vogel, Speyer (Rh.), Feuerlösch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 


Heizungsanlagen. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen. 
Arnoldstr. 28/30. 


Kesselstein-Abklopfapparate. 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten, 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. 


Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten - Aktiengesellschaft, Grüne, 
Kreis Iserlohn (Westf.) : 


Konstruktionsbüro. 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; Sachverständiger und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8836, 
Merkur 7579. i 


Preßluitanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, Preßluft-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 
PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 


Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


Schiffsboden- ` 


Propeller, 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 
P 


ampon. | 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Rínge. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rohrleitungen. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen. 
Arnoldstr. 28/30. 


Scbiffsaulzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G. m. b. H., Heilbronn. 


Schitisienster, 
Schiffsdlocken, 


J. P. C. Luck, Hamburg 11, Ródings- 
markt 54. 
Schifishilismaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel 


Schiffsladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffsteer and Schifispech. 


. AmandusPcssehl & Co. Kdt..Ges., Ham. 


burg 8, Erauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Steuerapparate. 


Atlas- Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamborg, 


Taucherapparate. 


Fr. Flohr, Kiel. 


Hanseatische Apparatebau - Gesell- 
schaft vorm. L. von Bremen & Co 
m. b. H. Kiel, Werk Belvedere. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich : Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 


Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2. 


Sonderbeilage zur ZEN „Schiffbau“ 
MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
Fernsprecer: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 
Postscheck - Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank- Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


, 


und Schiffahrt 


l Vorstand: 

Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. $chrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 5, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 3 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 5 / Mannheim, Hebelsir. 13 
Leipzig, Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 
DE a u Le mo DNI) 


Interessenveríretungen in Bulgarien » Dänemark » England = Frankreid +» Griechenland » Holland 
Italien x Japan x Jugoslavien x Lettland » Oesterreich »Schweden + Spanien x Ungarn x Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang 


Berlin, 18. November 1925 


Nummer 21/22 


Steuer- und Aufwertungsfragen 


Wie wir hören. wird beabsichtigt, die Vermögen- 
steuererklärung für de Vermögensteuer 195 
in der zweiten Hälfte des November abgeben zu 
lassen. Die endgültigen Durchführungsbestim- 
mungen sollen dagegen mit Rücksicht auf die derzeitigen 
unsicheren Wirtschaftsverhältnisse noch nicht ergehen. Un: 
bedingt notwendig erscheint lediglich der Erla von Richt- 
linien für die Bewertung des Grundvermögens, ins- 
besondere von bebauten Grundstücken, die der Wohnungs- 
zwangswirtschaft unterliegen ($ 85 des Reichsbewertungs- 
gesetzes). Da aber die Verhandlungen mit den zuständigen 
Organisationen noch nicht beendet sind, wird der Haus- und 
Grundbesitz — auch der nicht der Zwangswirtschaft unter- 
liegende — lediglich mit dem Bestand ohne Wertan- 
gabe aufgenommen werden. Die Werte sollen dann durch 
die Bewertungsausschüsse eingesetzt werden. Richtlinien 
über einzelne Gruppen des Betriebsvermögens 
sollen nicht erlassen, sondern erforderlichenfalls später in 
Gemeinschaft mit den Berufsvertretungen aufgestellt werden. 

Weiterhin sollen Richtlinien über bestimmte einzelne 
Gruppen des Betriebsvermögens in die jetzt zu 
erlassenden Bestimmungen nicht aufgenommen werden. 
Richtlinien dieser Art sollen je nach Bedarf später für die 
einzelnen Vermögensarten zusammen mit den Berufsver- 
tretungen aufgestellt werden. Eine wichtige Frage, die alle 
Gruppen von Gegenständen des Betriebsvermögens betrifft, 
nämlich die Frage der Zulassung des Anschaffungs- 
oder Herstellungspreises, der nach dem Reichs- 
bewertungsgesetz ausdrücklich als allein maßgebender Wert 
ausgeschlossen ist, soll dahingehend geregeit werden, daß 
der Anschaffungs- oder Herstellungspreis nach Abzug eines 
angemessenen Abnutzungsbetrages den gemeinen Wert 
am Stichtag (31. Dezember 1924) dann gleichzustellen ist, 
wenn die Anschaffung oder Herstellung des Gegenstandes 
nach dem 31. Dezember 1923 erfolgt ist. Ist die Anschaf- 
fung oder Herstellung in den Jahren 1%8 bis 1918 
erfolgt, so soll allgemein davon ausgegangen werden, daß 
der Anschaffungs- oder Herstellungspreis dem gemeinen 
Wert am Stichtag entspricht, sofern nicht besondere Um- 
stände die Annahme rechtfertigen, daß dieser Wert von dem 
Wert am Stichtag erheblich abweicht. Für Anschaffungen 
vordem Jahre 1908 ist dadurch der Anschaffungs- oder 
Herstellungspreis natürlich nicht ausgeschlossen. In diesen 
Fällen aber sollen die Finanzämter mit besonderer Sorgfalt 
prüfen, ob nicht durch die seit dieser Zeit eingctretene er- 
hebliche Wertveränderung der gemeine Wert ven dem An- 


schaffungs- oder Herstellungspreis abweicht. Diese Vor- 
schrift kann sowohl im Interesse des Steuerpflichtigen, wie 
im Interesse des Steuerfiskus liegen. Bei Anschaffungen 
oder Herstellungen in den Jahren 1919/23 soll es bei 
den allgemeinen Bewertungsvorschriften verbleiben. Die 
bisherigen Bestimmungen über die Bewertung von Anlagen, 
die innerhalb eines Betriebs stillgelegt sind und des- 
halb in der Regel nur einen Schrottwert besitzen, sollen 
entgegenkommend ergänzt werden. Dasselbe gilt auch für 
die Bestimmungen über stillgelegte Betriebe. 


Die kurshabenden Gesellschaften sollen ihr Vermögen 
nach den amtlichen Steuerkurswerten erklären. 
Die amtlichen Steuerkurswerte sind anfangs Novem- 
berzuerwarten. Mit Rücksicht darauf, daß sich die 
in den Durchführungsbestimmungen vom 8. Márz 1924 für 
die Vermógensteuer 1924 getroffene Regelung im allge- 
meinen bewährt: hat, sollen zunächst, abgesehen von einigen 
Aenderungen, die sich zum Beispiel infolge der Goldumstel- 
lung notwendig erwiesen haben, für die Bewertung der Gat- 
tungen von Aktien dieselben Vorschriften erlassen werden. 
Es ist beabsichtigt, bei Mehrstimmrechtsaktien 
zwar wieder von einem prozentualen Wert der Stammaktie 
auszugehen, aber die Multiplikation mit dem Stimmrecht 
fortfallen zu lassen, so daß also nur ein einfacher prozen- 
tualer Wert der Stammaktie in Frage kommt. Etwaige 
Härten sollen im Einzelfalle im Wege des $ 108 der Reichs- 
abgabenordnung beseitigt werden. 


Weiterhin sollen Richtlinien für die Bewertung von Pa- 
piermarkansprüchen (8 44 RBeG.) erlassen werden. 
Die Kurse der Anleihen öffentlich-rechtlicher Kör- 
perschaften (z. B. Reichs-, Staats- und Gemeindeanleihen) 
waren am 31. Dezember 194 mit Rücksicht auf die damals 
noch vielfach gehegten Aufwertungserwartungen zum größten 


-Feil erheblich höher als die Kurse nach Inkrafttreten der 


Aufwertungsgesetzgebung. Eine Angleichung der auf den 
31, Dezember 1924 festgestellten Werte an die jetzigen 
Werte ist deshalb notwendig. Es ist beabsichtigt, den 
Steuerkurs derartiger Anleihen auf ein Viertel bis ein Fünftel 
der Kurse von Ende Dezember 1924 festzusetzen. Diese 
Feststetzung würde dem augenblicklichen Kurswert ent- 
sprechen. Selbstgezeichnete Zwangsanleihe soll mit Null 
bewertet werden. Für Pfandbriefe undIndustrie- 
obligationen, die ihren Kurs behalten haben, soll es 
bei der Zugrundelegung des vollen Kurses vom 31. Dezember 
1924 verbleiben. 


Für Ansprüche ohne Wertpapiercharakter gilt grund- 
sätzlich der $ 143 Abs. 1 der Reichsabgabenordnung; sie 


sind also mit dem Nennwert anzusetzen, sofern nicht be- ` 


sondere Umstände einen höheren oder geringeren Wert be- 
gründen. Bei dieser Vorschrift soll es für solche Ansprüche 
und Schulden verbleiben, deren Aufwertung nicht im Auf- 
wertungsgesetz besonders geregelt ist, sondern von vorn- 
herein den „allgemeinen Vorschriften", also der Entschei- 
dung der ordentlichen Gerichte, überlassen ist. 


Die im Aufwertungsgesetz geregelten An- 
sprüche sollen beim Gläubiger, sofern nicht eine Einigung 
mit den Schuldnern erfolgt, oder eine Entscheidung der Auf- 
wertungsstelle ergangen ist, statt mit dem gesetzlichen Auf- 
wertungsnennbetrag von 25 Prozent mit nur 15 Prozent 
des Goldmarkbetrages bewertet werden. Weist der Gläu- 
biger einen wesentlich niedrigeren Wert nach, so muß dieser 
Wert maßgebend sein. Beim Schuldner andererseits soll, 
abgesehen auch hier von den Fällen der Einigung oder 
anderweitigen Entscheidung der Aufwertungsstellen, der volle 
gesetzliche Aufwertungsbetrag von 25 Prozent zum Abzug 
zugelassen werden. Kann aber der Schuldner nachweisen, 
daß eine wesentlich höhere Aufwertung mit Sicherheit zu 
erwarten ist, so kann er diesen höheren Betrag absetzen. Die 
vorläufigen Durchführungsbestimmungen 
sind in Kürze zu erwarten. Es kann als fraglich be- 
zeichnet werden, ob sie lediglich als ministerielle Richt- 
linien oder ob sie ganz oder zum Teil als dem Gesetz gleich- 
wertige Durchführungsbestimmungen anzusehen sind. 


Vermógensteuerpilicht trotz' Andestellteneigenschait einer 
Gesellschaft | 


Während der Reichsfinanzhof in umfangreicher Recht- 
sprechung auf Grund der Angestellteneigenschaft 
einer von einer. anderen abhängigen Gesellschaft deren 
selbständige Umsatzsteuerpflicht verneint hat, ist nunmehr 
in einem Urteil vom 7. Juli 1925 (I A 55/25 St. W. 25 
Nr. 495) ausgesprochen, daß die Verpflichtung zur Entrich- 
tung der Vermögensteuer lediglich an die Rechts- 
form geknüpft sei. Die besonderen Beziehungen einer Ge- 
sellschaft zu einer anderen seien hierbei grundsätzlich un- 
beachtlich. Auch dad sámtliche Gescháftsanteile 
der Untergesellschaft sich in den Händen der Obergesell- 
schaft befinden, vermóge eine andere Auffassung nicht zu 
begründen. 


Auf Grund des Reichsbewertungsgesetzes kommt bei 
derartigen Beziehungen einer Gesellschaft zu einer anderen 
lediglich die Anwendung des Schachtelprivilegs 
(& 27) in Frage, nach dem der Wert der Beteiligung bei der 
Muttergesellschaft außer Ansatz bleibt, sofern sie minde- 
stens zu 4 an dem Vermögen der Tochtergesellschaft be- 
teiligt ist. Im übrigen besteht lediglich insofern eine Erleich- 
terung, als Aktien, Kuxe und sonstige Anteile, an inlän- 
dischen Gesellschaften beim Eigentümer der Anteile, also 
in diesem Falle bei der Obergesellschaft, nur mit der Hälfte 
des festgesetzten Steuerkurswerts oder sonst ermittelten 
Verkaufswerts anzusetzen sind. 


Die Einkommensteuerpflicht von Spekulationsgewinnen 


Das Einkommensteuergesetz umgrenzt den Begriff des 
Spekulationsgeschäfts, indem es die Besteuerung 
für die Fälle ausschließt, in denen die Gegenstände sich über 
einen bestimmten Zeitraum hinaus im Besitze des Steuer- 
pflichtigen befunden haben. Ein Spekulationsgeschäft kann 
insbesondere bei der Veräußerung von Wertpapieren 


nur angenommen werden, wenn der Steuerpflichtige sie 
weniger als 3 Monate besessen hat. Dasselbe gilt für son- 
stide Gegenstände; lediglich bei Grundstücken gilt die 
Veräußerung als Spekülationsgeschäft dann noch, wenn sie 
innerhalb von 2 Jahren nach der Anschaffung geschieht. 
Stets als Spekulationsgeschäft gelten Geschátte, bei denen 
der veräußerte Gegenstand erst nachträglich erworben wird. 


Selbst aber, wenn hiernach grundsätzlich ein Speku- 
lationsgeschäft vorliegt, kann der Steuerpflichtige Steuer- 
freiheit verlangen, sofern er nachweist, daß er den Gegen- 
stand nicht zum Zwecke gewinnbringender Wiederver- 
äußerung, also in Spekulationsabsicht, erworben 
hat. Dies wird z. B. bei der Veräußerung infolge einer Not- 
lage etwa wegen Krankheit, der Veräußerung durch Erb- 
schaft erworbener Wertpapiere, des Tauschs von Grund- 
stücken aus betriebswirtschaftlichen Gründen und für ähn- 
liche Ausnahmefälle in Frage kommen. Die Beweislast trifft 
hier stets den Steuerpflichtigen. Verluste aus Speku- 
lationsgeschäften können nur bis zur Höhe des im gleichen 
Jahre aus Spekulationsgeschäften erzielten Gewinns abge- 
EE Ganz befreit sind Gewinne bis 1000 RM. 
im Jahre. 


Zweilelsfraden bei der Entstehung der Gesellschaits- 
l steuerschuld 


Häufig wird bei Errichtung einer Kapitalgesellschaft 
(A.-G., G. m. b. H.) gleich ein Geschäft eingebracht. Es 
fragt sich, wann hier die Steuerpflicht entsteht, da vielfach 
Rückdatierung des Tages der Einbringung verabredet oder 
auch ein späterer Zeitpunkt dafür bestimmt wird. 


Wie sich aus dem Kapitalverkehrssteuergesetz ergibt. 
entsteht die Gesellschaftssteuerschuld, sobald die Zahlungen 
oder Leistunsen an die Gesellschaft fällig werden, spätestens 
jedoch, sobald sie bewirkt sind. Dieser Zeitpunkt kann, 
wie der Reichsfinanzhof nunmehr in einem Urteil vom 7. Juli 
1925 (II A.347/25 St. W. 25 Nr. 526) entschieden hat, keines- 
falls vor Abschluß des Vertrages liegen, durch 
den die Gesellschaft errichtet wird. Abzulehnen ist ins- 
besondere die Auffassung, daß, wenn das Geschäft, das in 
die Gesellschaft einzubringen ist, mit Rückziehung auf einen 
früheren Zeitpunkt als übernommen g«Men soll, dieser 
Zeitpunkt für die Entstehung der Steuerschuld maßgebend 
sei. 

In jedem Falle ist zu untersucnen, wann die einzelnen 
Leistungen fällig geworden oder tatsächlich bewirkt worden 
sind. Ist eine Zeit dafür im Vertraée nicht bestimmt, so 
ist sofortige Fälligkeit anzunehmen, falls sich nicht Umstände 
ergeben, aus denen etwas anderes anzunehmen ist. Die 
Steuerschuld ist also’ am Errichtungstage entstanden und 
der Wert der Leistungen für diesen festzustellen. 


Anders ist die Rechtslage nur, wenn durch besondere 
Vereinbarung, die aber nicht nachträglich erfolgen 
kann, sondern bereits im Vertrage festgelegt werden muB. 
die Einbringung für einen späteren Zeitpunkt verabrede: 
wird. In diesem Falle ist der letztere maßgebend. 


Bei einer offenen Handelsgesellschaft ent 
steht die Steuer mit der Beurkundung des Gesell- 
schaftsvertrages. Ist jedoch eine Urkunde nicht ausgestell:. 
so ist die Anmeldung zum Handelsregister entscheidend. Mit 
der Abgabe der Anmeldung ist die Steuerpflicht entstanden. 
Es kommt nicht mehr darauf an, ob die Beteiligten sich be- 
reits in allen Punkten geeinigt hatten und den Geschäfts- 
betrieb der Gesellschaft später aufgenommen haben oder 
nicht. (Urteil des RFH. vom 18. 7. 1925; II A 375/25.) 


Angebote und Nachfragen 


veröffentlicht man mit bestem Erfolge in den „Mitteilungen 
des Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt" 


REUSCH 


Premag 


PRESSLUFTMASCHINEN 


PREISLUFTWERKZEUG-U.MASCHINENBAU-’s BERLIN (OI 


EE 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einer Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Ausküníte bis zu 2 Adressen betrágt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensátzen von 10 zu 10 Adressen 
gestaffelt und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 
Gebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im  Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und ®Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in Anspruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von "äi 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaitsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaftsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, Maaßenstr. 17, zu richten. 


ne | Objekt NE Objekt 
2621| Penische 1 Penische in gutem Zustande, 280 ts 
a) Nachfragen | Tragkraft, zu kaufen gesucht. 
2617| Dampier Dampfer gesucht. Schraubendampfer |5622| Motorboote  |Neueres, schnelles, elegantes Motor- 
für Passagierverkehr zur Beförderung Personen-Fahrzeug, 120—150 Personen 
bis zu 500 Personen. AeuBerste Länge für Wattenfahrt, fassend, mit geringem 

33 m, Breite bis zu 7 m, Tiefgang || Tiefgang, großer Deckskajüte, Toi. 

2,20 m. Erforderlich Promenadendeck. letten, Rohölmotor, Wohnräume für 

spare zwischen 350 und 3 Mann usw., zu kaufen gesucht. 

2618| Heckrad- Heckraddampfer, flachgehend, zirka 120 2623 ee gesucht Beer au all. 
dampler| bis 250 PS, in garantiert einwands- Gieres geeigne EEE EE, 

| freier Beschaffenheit, unter Angabe 2624| Segler 1 stähl. Dreimast-Motorschoner, der in 

| sämtl. Details zu kaufen gesucht. p Zustande sein muß, ca. 1000 ts, 

2619| Elevator ^  |Elevator für Sand und Kies billig zu . Klasse Germ. Lloyd oder Bureau 

verkaufen od. gegen 40- bis 50-Tonnen- Veritas, Angebote sind möglichst m. 

schiff od. Motorboot zu vertauschen. Zeichnungen, Plan oder Photo ein- 

2620| Barkasse 1 Barkasse für kleine Erztransporte, 12 zureichen. 

X 2,80 X 1,5 m, 50—60 PS, kompres- || 2625 Suche einen Tourenkreuzer von etwä 
| sorloser Motor, möglichst M. A.N., 45 qm, evtl. nationalen 45er, gut er- 
| Geschw. 10—11 sm, Druckluft - An- halten. Offerten mit äußerst. Preis 
| lasser, 50—60 Betriebsstunden-Radius, bei Barzahlung und genauen Angaben 
| an Deck Laderaum. Ausführliche An- über Baujahr, Werft und dergl. Evtl. 


gebote erbeten. auch im Motor. 


— — ———————M—ÓMMM ———— À———— — — 


Gg Objekt 

2626 Práhme 1 eis, Prahm ohne Motor von Berliner 
| Schiffswerft billig zu kaufen gesucht. 

2627 ‚Suche per sofort eisernen Finowmaß- 


kahn mit Lukendeck zu kaufen. 
Gesucht gebrauchte, liegende, moderne 
Dampfmaschine, ca. 120 bis 150 PS, 
für 12 bis 14 at Betriebsdruck ohne 
Kondensation und 2 bis 2% at Gegen- 
druck. 100 bis 120 minutl. Umdr., Ge- 
samtlänge der Maschine mit Schwung- 
rad höchst. 7 m. Ausführliche Ange- 
|, bote mit Preis, Dimensionen, Gewicht 
und Lagerort erbeten. 
Eine gebrauchte Schiffsmaschine, Hoch- 
| | druckzylinderbohrung, 160 bis 180 mm, 
zu kaulen gesucht. 
'Zweitakt-Rohölmotor, 40—50 PS, ge- 
braucht, aber voll betriebsfähig, zu 
kaufen gesucht. 
Diesel- oder Rohólmotor, ca. 20—30 PS 
| Leistung, evtl. mit Dynamo, 220 Volt 
Gleichstrom, zu kaufen gesucht. Aller- 
äußerste Angebote mit allen techn. 
Daten und sonstigen Einzelheiten, wie 
insbes. Baujahr, Zustand, Betriebs- 
| stoffverbrauch. 
2632 Sauggasmotor mit Anlage, 30 PS, zu 
kaufen gesucht. 
2633 Dieselmotoren sucht zu kaufen, 12, 18 
| pad 25 PS. 
Gesucht Maybach- Motor, Typ AZ, 
7-35. PS, 


2634 
neu oder gebraucht. 
Lanz oder Flóther, zu kaufen gesucht. 


. 2628 Maschinen 


2629 


2630| Motoren 


2631 


2635| Lokomobilen Gebrauchte Lokomobilen, 


2636 'Guterhaltene Lokomobile, ca. 30 PS, 
i auf 6—8 Monate zu leihen evtl. zu 

kaufen gesucht. 
2637 Suchen zu kaufen: Lokomobile, 15 bis 


| 20 PS, Dampítrockner, 2 bis 4000 kg 

|, Wasserverdampfíung in 24 Stunden. 

“Generator, 250 bis 300 PS, 500 Volt, 

| 500 bis 750 Touren, zu kaufen ges. 

Gleichstrommotor, 110 Volt, 4—5 PS, 
Tourenzahl 1200 bis 1500, gebraucht, 
aber gut erhalten, wird zu kauf. ges. 

Gleichstrom-Motoren jeder Größe und 
Spannung zu kaufen gesucht. 

75 kW-Dynamo, 220 Volt, Gleichstrom, 
200 bis 220 Umdr. in der Minute, ge- 
braucht, aber garantiert betriebsfähig, 
zu kaufen gesucht. 

Modernes Turboaggregat, 3 bis 400 PS, 
Drehstrom, 380 bis 500 Volt, nebst 

. pass. Dampfkessel, zu kaufen gesucht. 

Erbitten Offerte auf moderne Dampf- 

|» Elektr.-Kraftzentr. für 1000 u. 1500 PS. 

Zentrifu$alpumpe, 2,5 cbm pro Min. 
evtl, auch mit Motor, 220 bis 380 Volt, 

| gekuppelt, zu kaufen gesucht. 

‚Eine gebrauchte, jedoch bestens erhalt. 

Karussell-Drehbank neuester Kon- 

struktion zu kaufen gesucht. 


2646 "Wir suchen einige Plandrehbänke, solche 

| konnen auch gebraucht, müssen je- 
doch gut erhalten sein, Drehdurch- 
messer 1200 bis 1500 mm. 
Fallhammer, $ut erhalten, mit einem 
Bärgewicht von 2000 bis 2500 kg, mit 
Riemen oder Dampfaufzug, zu kaufen 
gesucht. 


2638| Elektrische 
Maschinen 
2639 


2640 
2641 


2642 


2643| Elektrische 


Zentrale 
Pumpe 


2644 


2645| Werkzeug- 
maschinen 


n2 
2 
d» 
~] 
-— 


2648 Doppelspindelige Bohrmaschine zum 
Bohren von 30 bis 50 mm Loch zu 
kaufen gesucht. 

2649 1 Exzenterpresse mit 400 t Drucklei- 


stung, neu oder gebraucht, zu kaufen 
gesucht. 


Lid. | 
Nr. | 


| 
2650 Dampíkran 


| 
2651 


| 
2052 


2653 
2654 
2655 


2656 


2657 


2658 


2059 


2660 


2062 


Verschiedenes 


Personen 


Objekt 


Drehkran, Dampí oder elektrisch, 10 m 
Ausladung, 3 bis 5 t Tragkraft, fahr- 
bar, neu oder gebraucht, sofort zu 

| kaufen gesucht. 

Gesucht 13000 m Rohre, 300 mm 
Durchmesser. Die Rohre müssen 
einen Druck von 5 at aushalten. Es 
werden sowohl Stahlrohre als auch 
Betonrohre akzeptiert. Dem billigeren 
Angebot wird der Vorzug gegeben. 

S, M.-Stahlwellen, 50 bis 60 kg, Festig- 
keit in Durchmessern von. 250 bis 
500 mm, besonders 260, 310, 340, 385 
mm Durchmesser, zu kaufen gesucht, 

Schwungrad, einteilig, 1880 X 260, zu 
kaufen gesucht. 

Druckluftkessel für 8 at und 3 bis 5cbm 
Inhalt, gebraucht, zu kaufen gesucht. 

1 Satz gebrauchte, aber noch gute Segel 
für nation. 75-qm-Kreuzer zu kaufen 

| gesucht. 

Wir suchen zur Ueberwachung des Ter- 
minwesens einen Betriebs - Beamten. 
mit guten theoretischen u. praktisch. 
Kenntnissen zur Unterstützung des 
Betriebsleiters. Ausführliche Angeb. 
vcn nur energischen und flotten Herren 
mit lückenlosem Lebenslauf, Lichtbild 
und Zeugnisabschriften erbeten. 

Zur Leitung unseres seit 1880 in Ober- 
lahnstein a. Rhein bestehend. Werkes, 
Maschinenfabrik zur Herstellung von 
Baumaschinen, verbunden mit Eisen- 
gießerei (Grauguß), energischer, in der 
Betriebsführung erfahrener Ingenieur 
als Direktor gesucht. 

Zu baldigem Eintritt Bauleiter für groß. 

| Fabrikneubau gesucht. Erfahrung im 

Eisenhochbau sowie im Verkehr mit 

Arbeitern, Lieferfirmen und Behörden 

erforderlich; Bewerber muß Diplom- 

Ingenieur oder Absolvent einer hö- 

heren Maschinenbauschule sein. 

‘Diplom-Ingenieur für den Revisions- 

. dienst gesucht. Mindestens zweijäh- 

| rige geeignete Praxis nach beendetem 

| Hochschulstudium Bedingung. Beson- 
derer Wert wird auf Erfahrung in 

Elektrotechnik gelegt. Lebenslauf, 

Lichtbild und Zeugnisabschriften bei- 

fügen, ferner Eintrittstermin und Ge- 

haltsansprüche angeben. 


Wir suchen für die Leitung der gesamt. 
. Betriebswerkstátten unserer - Last- 
kraftwagenfabrik durchaus erfahrenen 
Betriebs-Direktor zum möglichst bal- 
digen Eintritt, Es kommen nur aller- 
erste Kräfte mit zielbewußtem, ener- 
gischem Auftreten in Frage, die nach- 
weislich gleichartige Stellungen län- 
sere Jahre mit Erfolg bekleidet haben 
und über reiche praktische Erfah- 
rungen bezüglich moderner Arbeits- 
methoden, Serienfabrikation usw, ver- 
fügen. 

Einige tüchtige, selbständige Konstruk- 
teure mit mehrjähriger Erfahrung im 
Dampfkesselbau gesucht. Angabe der 
bisherigen Tätigkeit, Gehaltsansprüche 
und des frühesten Eintrittstermins. 

Konstrukteur für Transmissionsteile z. 
möglichst sofortigen Eintritt gesucht. 
Bewerber mit Erfahrungen im Trans- 
missionsbau wollen sich unter Angabe 
des Bildungsganges, der bisherigen 
Tätigkeit, der Zeugnisabschriften und 

d frühesten Eintrittstermines melden. 


ae Google 


2663! Personen 


2664 
| 


| 
| 


| 


| 
| 
| 


| 
2665| Schwimm- 
| docks 


2666 


2667: 


a 


2668 


e 


2610. 


2611 


2612 


2573 


Diplom-Ingenieur für Eisenbau, tüchtiger 


Statiker und Konstrukteur, zu baldig. 
Eintritt gesucht. 
Wir suchen zum möglichst baldigen Ein- 
' tritt mehrere Konstrukteure für un- 
. seren Werkzeug- und Vorrichtungsbau. 
' Es kommen nur ált, Herren in Frage, 
die über beste theoretische und prak- 
tische Kenntnisse in der Serienfabri- 
‚kation verfügen und nachweislich bei 
ersten Firmen tätig waren. 


b) Angebote 


Schwimmdock, 25 000 ts, Neubau, Länge 
191 m, Flur-Breite 30 m, Pumpzeit 
vollbelastet 3 Stunden, ganz modernes 

| Dock, Kraftzufuhr von Land. ` Preis 

' Hf. 2 500 000. 

20000 Tons - Schwimmdock, Länge 

, 1558 m, Breite 40 m, hchte Weite 
29,5 m, Höhe der Seitenkasten über 
Panten 12,1 m, Höhe der Kielblöcke 
1,2 m. 

Hebedock, 4700 ts, bei Flender gebaut, 
dient zum Eindocken von 5 dazuge- 
hörenden Pontons, größte Länge 90 m, 
des Pontons 80 m, lichte Breite 20 m, 
über alles 26 m, Tiefg. gesenkt 11,40 m, 
Tiefgang beim Einfahren des Pontons 
4,60 m. Einzelheiten der 5 Pontons: 
größte Länge 120 m, Bodenponton 
100 m, lichte Breite 13,67 m, über 


Versenktiefe über Oberkante Stapel- 
klötze 5,42 m, 1917 bei Flender ge- 
baut, Tragfähigkeit je 2500 ts, die Pon- 
tons werden mittels Hebewerks ge- 
hoben, sind gewissermaßen je ein 
Dock ohne Kraftanlage. 

‚Schwimmdock, 3500 ts, 1916/17 bei 
Flender gebaut, größte Länge 120 m, 
Bodenponton 100 m, lichte Breite 
19,5 m, über alles 27,50 m, Tiefgang 
gesenkt 12 m. 


2 Schwimmdocks verkáuflich. Hebe- 
fähigkeit des einen 3000 tons, des 
anderen 620 tons. 


1 Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 

fähigkeit d. Docks 2300 t, Länge über 

, alles 70 m, Länge der Dockabteilung 

| 57,6 m, Länge einer Plattform 6,2 m, 

| mue Breite 19,5 m, äußere Breite 
5 m. 


Schwimmdock, 1800 bis 2000 ts, 1907 ge- 
baut, größte Länge 90 m, Breite 27 m, 
lichte Breite 22 m, Hóhe der Pontons 
35 m, bis Seitenkastendeck 10,10 m, 
Hóhe über Kielblócke 5 m, 2 elektr. 
Lenzpumpen je 55 PS, 1 elektr. Feuer- 
lósch- und Spülpumpe, 4 elektr. Ver- 
holspills, 2 elektr. Krane, Prefluftan- 
lage, alles kompl. und betriebsfähig. 
Preis 250 000 M 
Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 
kraft des Docks 1600 t, Außenlänge 
des Docks 66,6 m, Außenbreite des 


alles 18,50 m, Tiefgang gesenkt 9,17 m, 
| 


pd 


Docks 21,6 m, Innenbreite des Docks 


17 m. Baujchr 1906. 


Schwimmdock, 300 ts, 1917 gebaut, ganze 
Länge 69 m Bodenponton 64 m, 
größte Breite 14,40 m, lichte Breite 
10,80 m, 2 Pumpen mit Gleichstrom- 
Motoren von 225 Volt und 45 Amp. 
950 Umdrehungen, alles modern ein- 
gerichtet. Preis 65000 M. 


BRIEFANSCHRIFT:* 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten Abmessungen. Tausendfach bewährt una 
im In- und Ausland eingeführt 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM,POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M, 


ANSCHRI 


H FT: 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITIEKIND- FRANKFURT A.M. 


Ld NS 


BRIET ANSCHRIFT: 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 


BRIETANSCHRIFTI 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND- FRANKFURT A.M. 
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Ne Objekt wt Objekt ka 
2614| Schwimmdock|Schwimmdock, 1400 ts, größte Länge 2008 Fischdampfer |1 Dampfer für Hochseefischerei, a 


d 


2675| Schwimm- 
i krane 


| 
ag 
| 


2677 


2678 


2679 


2680| Saugebagger 


| 
2681| M-Boote 


2682| Fracht- 
dampler 


2683 


2684 


2685| Bergungs- 


dampler 


| 
| 
| 
| 


2686 Schlepper 


2687 ‚Fischdampfer Fischdampfer-Neubau, 


82 m. Bodenponton 70 m, lichte Breite 
195 m, äußere Breite 23,5 m, Tiefg. 
gesenkt 8,65 m, 1907/08 bei Howaldt 
in Kiel gebaut. 

Schwimmkran, 65 is, Höchstlast, aus- 
legbarer Dreibeinkrahn mit Dampfan- 
trieb, Ausladung von 6 bis 15 m, 2 
Pontons 21,40X25,45 m. Preis 120 000 
Mark. 

Schwimmkran, 50 ts, elektr. Stromzu- 
fuhr von Land, Ponton 22,60 X 15,60 
x 125 m, Motoren und Windwerk 
stehen im Deckshaus, Preis 50000 M, 

Schwimmkran, 10 bis 12 ts, 1917 ge- 
baut, Ponton 24,85 X 575 X1 m, 
14,50 m Bockausleger, Handwinden, 
kann 160 ts laden. Preis 20000 M. 

Schwimmkran, 5 ts bei 9m Ausladung, 
3,5 ts bei 13 m, Ponton 21,50 X 7,60 X 
2,25 m Höhe, 1,25 m Tiefgang, ist 
selbstfahrend, hat 2 je 60 PS-Motoren, 
2 Dynamos. Preis 50000 M. 

Dampfschwimmkran, drehbar, 3750 kg, 
bis 15 m Ausladung, Ponton 28,50 X 
8,85 X 0,75 m, 1908 Eisen gebaut, Kes- 
sel 32 qm, 10 at. Preis 25000 M. 

1 Saugbagger, gebaut 1916, 49 X 8,60 X 
455 m, Tiefg. bel. 3,90 m, Leistung 
405 cbm, Pankhöhe 10 m ü. d. W.-L., 

Maschine dreifach 350 PSi. Liegeort 

| Unterrhein. 

k M-Boote mit Maschinen-Anlagen zu 
verkaufen, 

ege ere d Eindecker, 62,59X 9,82 
33m, R, T. 292 tm, 589 B.-R. 3 g 
342 N.-R.T. 700 t Tragfähigkeit, 

| Tiefgang beladen 9' 100 t Kohlen- 

bunker, Maschinenanlage 2 Dreifach- 

Expansionsmasch., 600 PS, Kessel 

156 qm Rostfläche, 8 t Kohlenver- 

| brauch, 12 at. 

Motorfrachtschiff, Länge zw. d. Steven 

44,1 m, Breite auf d. Spanten 5,97 m, 

Breite über alles 6,25 m, Seitenhöhe 

bis Hauptdeck 3,39 m, Tiefgang im 

| beladenen Zustande 2,9 m, Tragfähig- 

keit 30U t. 

Fracht- und Passagierdampíer zu ver- 

| kaufen, Länge 219 Fuß, Breite 32 
Fuß, Tiefgang 15,6 Fuß. Der Dampfer 
ist 1895 gebaut, hat soeben neue 
Klasse erhalten, ist gänzl. überholt. 

Spezialschiff, 100 A 4, 75xX10,16x 4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 


N..R..T,, 392 t, 2200 PSi - Dreifach- 
Expans.-Masch., 3609 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl.-Kessel je 229 qm 


Heizfl., 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung: Mi- 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 8000 
cbm/Stunden, 1  Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderäume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 


binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 
Schleppdampfer, 185 PS, 1903 gebaut, 


26X5 m, Tiefgang 1,10 m, 67 qm Heiz- 
fläche, 12 at Druck, zu verkaufen. 


42 X 7,64 X 4,15 


m, Hauptfischraum 1600 Ztr., Reservc- 
raum 1050 Ztr., 3zyl. Dreifach-Ex- 
pans.-Maschine, Kl. 100 A, (E) Germ. 
Lloyd. Lieleybur in 5 Monaten. 


EE E ""'""'"-"C————— | 


asd Motorboote 
| 


| 
2690 


i Segler 
| 


2699 Kähne 


2700 
2701 
2702 Maschinen 
2703 


2704 


Länge 41,14 m, Breite 7,01 m, Seiten- 
höhe 3, 962 m, mit Dreifach-Ex- 
pansions-Maschine, rd. 500 IPS. Preis 
10 000 £. 
Neues Personen-Motorboot mit Ge, 
lade und Anlasser, 20 m lang, 3,80 m 
breit, 165 Personen billig zu ver- 
kaufen. 
Motorboot (Schnellboot), 13 X 2m 
Rumpí Eiche diagonal selen? 


. Steuerstand, Kajüte resp. 
ai Br | 


— 


Bosch-Anl, Benzin-Motor ` 
namo, Geschw. 27 bis 30 sm, - 
9500 M 

12,50 m-Motorkreuzer, Neubau, Eiche. 
Aufbauten und Inneneinrichtung T 
in erstkl, Ausführung, mit oder ohne 
Motor, sehr preiswert. 


Motorboot, 8,55 X 2,17 X 0,80 m, ı 
aus Stahl, 2- linden Benzolch va 
12 PS. Schiffskessel 16,7 qm Heizfl., 


gebaut 1906, Schiffsmaschine E? 
45 PS. 
Motorboot, Stahlkórper, Ausban Maha- 


goni, 8% m lang, 1,48 m breit, atfen 
weiß, 4 Zyl. 6/12 Bráuermotor, i 
schwindigkeit ca. 22 km, 2700 Ma 


ISeekreuzer, 90 qm, 12,5/9,5X3,55X1,10 


| m, Konstr. Duwe, st. Seesch., Slup, 
|, 8 PS-Magnet-Motor, mit vollem ` 
| ventar zu verkaufen, s 


Kreuzer-Yacht, 75 qm, vorz. Wander- 
boot, 5 Schlafplätze, Salon usw., so- 
wie mehrere Motorboote billig verkfl. 

30-qm-Jollenkreuzer B 15 zu verkaufen. 

25-qm-Wanderjolle (Kreuzerjolle], Jol- 
` lenkreuzer, Autoboote, alles Neubaut., 
sehr preiswert. 

6-m-See-Kreuzer, Entwurf Wustrau 

(Bora), 1923 in Eiche-kraweel gebaut, 

kupferfest, in bester Ausführung und 

| tadell. Zustand, Kajüte mit 2 Betten, 
^ Kochschrank und Kochtisch, reichl. 
| Stauráume und Schränke, 10/12 PS- 
| Magnet-Motor, etwa 14 km Geschwin- 
digkeit, Umsteuerschraube, komplt 
Bosch- Lichtanlage, für alle Zwecke, 
| reichl. seemánn. und naut. Zubehör, 
| Segel 33 qm Slup (Meyerdiercks). 


2 eiserne Elbemaßkähne mit Schräg- 
deck und Holzboden, Baujahr 1893 bis 
1896, Tragfähigkeit 895 und 1047 t, 
sind preiswert zu verkaufen. Die 
Fahrzeuge befinden sich in gutem Zu- 
stande. 

3 guterhaltene Elbemaßkähne, 720, 855 
und 552 t. Material: Eisen mit Holz- 
boden und Schrägdach, preiswert zu 
verkaufen. 

Mehrere Wohnschiffe aus Eisen, ca. 20 
x5 m; eine gedeckte Schute mit 
Holzboden, gebaut 1910, 89 t. 

2 stehende Dreifach- Expansions-Schiffs- 
maschinen, je 'zirka 400-500 PS, 
340 X 500 X 780, Hub 450, mit Ober- 
flächen- Kondensation, erbaut 1918, & 
Stück 5000 GM. 

2 stehende Dreifach-Expansions-Schiffs- 
maschinen, je zirka 175—200 PS, 
225 X 350 X 550, Hub 350, ohne Kon- 
densation, erbaut 1918, à St. 2000 GM. 


30 PS. Einzyl.-Schieberdampí-Maschine 


zu verkaufen. 
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Lfd. 
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2705| Motoren 


2706 


2707 
2708 


2709 
2710 


2711| Kessel 


2712 


2713 
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Objekt 


375 PS-Dieselmotor, Benz, Bohrung 300 


mm, Hub 300 mm, 500 Umdreh., Bau- 
jahr 1916, zu verkaufen. 
Dieselmotor, stehend, Vierzylinder, 
340 PS, Fabr. Gebr. Sulzer, Ludwigs- 
baten, Baujahr 1911, direkt ge- 
kuppelt mit Drehstrom- Generator, 
325 KVA, 5500 Volt, gebraucht, in 
bestem, betriebsfähig. Zustand, äu- 
| Berst preisgünstig abzugeben. 


Dieselmotor, M. A. N., 340 PSi, 175 Um- 
drehungen, fast neu, zu verkaufen. 


250 bis 300 PS-Dieselmotor, Kórting, 
Bohrung 260 mm, Hub 300 mm, Um- 
drehungen 375, Baujahr 1919, zu verk. 


100 PS-Daimler-Motor zu verkaufen. 


Ein engl.  Vierzyl.-Benzolmotor mit 
direkt gekuppelt. Dynamo, 100 Volt, 
18 kW, 750 Umdrehungen, Baujahr 
1912, zu verkaufen. 


2 guterhaltene Schiffskessel, 102/113 qm 
eizíl, 13,5 at, 295 m Durchmesser, 
330 m Lünge, Siederohre 83 mm 
Durchmesser, 256 m Rohrwandentt., 
Flammrohre 800/900 mm Durchmess., 
1923 erneuert. 6000 M. p. Kessel. 


2 Schiffskessel von 1899, je 60 qm Heiz- 
fláche, vollstándige Armatur, 12 at, 
, 250 m Durchmesser, 2,60 m lang, 
einschl, Dom 340 m hoch, Wasser- 
druckprobe 4, 11. 1922, zu verkaufen. 


Ein stehender Dampfkessel mit Quer- 
siederöhr., 25 qm Heizfl., 8 at Ueber- 
druck, zu verkaufen. 


® Skodawerke ® 


Lfd. | 
Nr. : 


| 2714| Elektr. 


2715| Werkzeug- 


2716! Betriebs- 
Anl 


2717 


2718 


2719| 


2120 
2121 
2122 


2123, Werit- 
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Sei 


$tahiformguB  . 
Schmiedestlcke 
his zu den größten Abmessungen 


R Dynamosta hi 


Abgüsse in allen Metallen 
Aluminlumguß 
Bronzeguß 
für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


Radsätze 
für Lokomotiv- und 
Waggontabriken 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 
RICHARD BRESINA 
Bremen, Conirescarpe 46 
Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


Objekt 


Eine Dynamomaschine, AEG, Berlin, 
für Riemenantrieb, 120 Volt, 300 
Amp., 750 Umdreh,, zu verkaufen. 


Eine fabrikneue Schrottschere, Modell 
SS, GróBe I, Fabr. Schlüter, einge- 
richtet für elektr. Antrieb, für FluB- 
eisen bis 30 mm, Rundeisen bis 65 mm, 
Eisenbahnschienen für lfd. m bis 30 
kg, Auslad. 450, Hubhóhe 100, Mes- 
serlänge 500, Kraftbedarf etwa 18 PS, 
zu verkaufen. 


Eine 60 at Sauerstoffanlage, bestehend 
aus Luftkompressor, Sauerstoffkom- 
pressor, Kühlpumpe, Gasuhr, Gaso- 
meter, Trennapparat usw., zu verk. 

Eine komplette, wenig gebrauchte 
Sauerstoff - Erzeugungsanlage von 30 
cbm Stundenleistung, System Hey- 
landt, zu verkaufen. 

1 Luftkompressor, Fabr. Bantelmann, 
22 cbm minutl. Ansaugeleistung, zu 
verkaufen. 

2 Luftkompressoren, Fabr. Beduwe, 17 
cbm minutliche Ansaugeleistung, 1,5 
at Druck, zu verkaufen. 

Fine Sauggasanlage, 125 PS. 

Slipanlage mit Winden zu verkaufen. 

Lóschbrücke und 1000 m Gleise. 

Für modern ausgerüstete Abbruch- 
werft in Wilhelmshaven wird ande- 
rer Verwendungszweck gesucht, evtl. 
äußerst günstige Verpachtungs- 
möglichkeit. 


‚Werkstattschiff mit eingebauter 40 cbm- 


Sauerstoffanlage, Antrieb 140 PS- 
Diesel-Motor, zu verkaufen. 
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"Revisionsabteilung ` 
des Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


Berlin W 30, Maaßenstraße 17 


empfiehlt sich für 


Treuhandaufgaben, Revisionen, Organisationen, Bilanzierungen, 
Steuerberatung, Vertretung bei den Fínanzámtern und 
Oberrechnungshof, Finanzierungen, Konkursverhütung, 
Aufwertungsfragen und Durchführung der Aufwertung, 
Wahrnehmung der Rechte gegen zu weitgehende Ansprüche 


von Gläubigern. 


Die Prüfung der Aufwertungsobjekte erfolgt für Abonnenten der F achzeitschrift „Schiffbau“ kostenlos. 


Es wird gebeten, von dieser Einrichtung recht ausgiebigen Gebrauch zu machen. 


Wird die Durchführung der 


Aufwertung übernommen, so ist nur im Falle eines Erfolges ein mäßiges Honorar zu zahlen. 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 


Mannheimer Ankerfabrik u. Hammer- 
werk Gebr. Heuß, Mannheim-Indu- 


striehafen 


Ankerwinden. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Boots-Motoren. 


: Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 


Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampídynamos. 


Bohn & Káhler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfheizkórper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottens n, 
Arnoldstr. 28,30. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Elektrische Heizkörper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28.30. 


Farben. 

Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg, 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, - 

Wandsbek-Hamburg, Feldstr. 132, 
Schiffsboden- 
Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 


Rostschutzfarbe, 
farbe, Anstrichstoffe für 


. Farben. 


Feuerlöschgeräte und Armaturen. 
J. Vogel, Speyer (Rh.) Feuerlósch- 


geräte- und Armaturenfabrik. 


Heizungsanlagen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen. 


Arnoldstr. 28/30. . 
Kesselstein-Abklopfapparate. 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 


Maafenstrafe 17. 
Ketten. 


Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 


werk H. d'Hone, Duisburg. 


Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
und 
Grüne, 


Luxemburgische Bergwerks- 
Hütten - Aktiengesellschaft, 
Kreis Iserlohn (Westf.) 


Konstruktionsbüro. 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 

Baggerbau; Sachverständiger und 
Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel. Nordsee 8836, 


beratender Ingenieur P. van 


Merkur 7579. 


Preßluitanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, Prefilutt- Armaturen. 


Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 


schaft, Berlin-Weißensee. 


PreDluftwerkzeug- und Maschinenbau- 


Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


. Propeller. | 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 
Pumpen-Kolben-Rínge. 


Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 
graph. Hartkautschuk). 


Rohrleitungen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen. 
Arnoldstr. 28/30. 


Scbiffsaufzüge (Slips). 


Jul. Wolff & Co. G. m b.H., Heilbronn. 


Schifisienster, Ee 
Sc £locken, 


J. P. C. Luck, Hamburg 11, Ródings- 
markt 54. 
Schiffshilismaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
warensFabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schitisladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schilisteer und Schiffspech. 


| AmandusPcssehl & Co. Kdt..Ges., Ham. 


burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft. 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 


Fr. Flohr, Kiel. 


Hanseatische E - Gesell- 
schaft vorm. L. von Bremen & Co. 
m. b. H. Kiel, Werk Belvedere, 


Strauß, Vetter & Co., Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich: Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 
Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaß' Erben, Berlin C 2. 


Sonderbeilage zur Zeitschrift „Schiffbau“ 


MITTEILUNGEN 


Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 


Geschäftsstelle: Berlin W 30, Maaßenstr. 17 
Fernsprecher: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirischaft, Berlin 
Postschec- Konto: Berlin Nummer 8234 
Bank-Konto: Mitteldeutsche Creditbank 
Dep.-K. T, Berlin SW 68. Friedrichstr. 200 


und Schiffahrt 


Vorstand: 
Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
der Handelskammer Berlin, Vorsitzender 
Dr. Schrüffer, Rechtsanwalt, stellv. Vorsitz. 
Ingenieur Weißemmel, Schriftführer 


Zweig-Vertrauensstellen: Hamburg, 
Baumwall 5, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 3 ^ Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 
Negendankstr. 3 / Mannheim, Hebelstr. 15 
Leipzig, Lipsiusstr.39 / Rostock, Strandstr. 88 
Düsseldorf, Kronprinzenstr. 48 / Danzig, 
Dresden u. Karlsruhe (Techn. Hochschule) 
D—_ ___  __ _—_—_—__—_ m E 


Interessenvertretungen in Bulgarien » Dänemark x England x Frankreid » Griechenland +» Holland 
Italien Japan » Jugoslavien x Lettland » Oesterreich +» Shweden » Spanien » Ungarn + Vereinigte Staaten 


Vertrauens- und Beratungsstelle 


für Angebote und Nachfragen, Submissionen, Revisionen, Bücher- und Rechnungsprüfungen, Bauaufsichten, Begut- 
achtungen, Patentverwertungen, Treuhandaufgaben, Wirtschaftsauskünfte, Rechts- u. Steuerbelehrungen, Finanzierungen 


2. Jahrgang 


Berlin, 9. Dezember 1925 


Nummer 23 


Inflationsrückwirkung und deren Beseitigung 


Durch den verlorenen Krieg, die beispiellose Inflation 
und deren Folgeerscheinungen sind die alten Grundsätze 
von Treu und Glauben, welche unseren alten Kaufmanns- 
stand adelten, erschüttert und in einem bedauerlichen 
Maße verdrängt worden. Sie haben einem Materialismus 
und einer Moral Platz gemacht, welche in der Geschichte 
kaum ihresgleichen finden. Die Geldentwertung hat an 
diesen betrüblichen Auswirkungen unserer Zeit insofern 
Schuld, als unter ihrem Mantel Handlungen verborgen 
liegen, die nicht hätten geschehen sollen; Gläubiger der 
Inflation sind alle diejenigen, welchen die Grundsätze 
unseres alten, ehrbaren Kaufmannsstandes anhafteten, 
Nutznießer dagegen alle mit den entgegengesetzten, an 
rücksichtslose Besitzeroberung abgerichteten Bestrebunge 
Nicht unerheblich beigetragen zu den betrüblichen Zeiche 
unserer Zeit hat die Aufwertungsfrage (sprich Abwertung 
frage) aller festverzinslichen Werte, Hypotheken, Obli- 
gationen, Reichs- und Privatanleihen sowie Sparguthaben. 
Gar mancher in rastloser Arbeit mühselig erworbener Be- 
sitz ist den mit ehrbaren Grundsätzen durchdrungenen 
Eigentümern verlorengegangen und ohne Arbeit in liquider 
und illiquider Form in die Hand rücksichtsloser Besitz- 
eroberer gekommen. Für den vormaligen Eigentümer, bei 
welchem „Treu und Glauben" stets großgeschrieben wurde, 
war der mühsam erarbeitete Besitz vielfach Lebenswerk, 
für den durch die Inflation begünstigten und durch sie 
großgewordenen Besitzeroberer dagegen nur Spekulations- 
und Ausbeutungsobjekt. Ersterer als Unternehmer oder an 
Unternehmungen Beteiligter arbeitete nicht allein um Ge- 
winn, sondern auch um Ideale, die darin gipfelten, das 
Unternehmen zur hóchsten Blüte zu bringen; letzterer hat 
die Güter, welche oft der Fleiß ganzer Generationen der 
Vorbesitzer aufgebaut, ohne praktische Arbeit, nur ge- 
leitet von dem Bestreben rücksichtsloser Besitzanhäufung 
und Ausnutzung der Inlationsblüte, an sich gebracht. Er 
hat also geerntet, was andere ausgesät hatten. Ihm fehlt 
der heilige Ernst, der Idealismus für die Erhaltung, prak- 
tische Ausgestaltung und höchstmöglichste Aktivstellung 
seines Besitzes, welche Eigenschaften bei dem Altbesitzer 
gewissermaßen zu den traditionellen Ehrenpflichten ge- 
hörten. Außerdem ist der Sparsinn dadurch, daß breite 
Volksschichten um ihre, in festverzinslicher Wertform oder 
auf Sparguthaben angelegten Ersparnisse durch die In- 
flation und deren Auswirkungen betrogen wurden, ab- 
gestumpft, und aus den sich hieraus ergebenden, für die 


gesamte Volkswirtschaft nachteiligen Folgen, die Spar- 
möglichkeit stark herabgemindert. Diese ungesunde 
Entwicklung hat in großen Zügen zu einem fortgesetzten 
Schwund produktiver Arbeit und bedeutenden Kapital- 
verlusten geführt. Ein nicht unbedeutender Kapital- 
verbrauch wird dazu wieder gegenwärtig durch die ver- 
spátete Regelung der Aufwertung (Abwertung) 
und die zu deren Abwicklung erforderliche sehr umfang- 
reiche Arbeit hervorgerufen. Fortgesetzter Schwund an 
produktiver Arbeit und Kapitalverbrauch im großen ist 
nur dadurch eingetreten, daß bei breiten Volksschichten 
das Bestreben vorherrschte, ohne positive Arbeit schnell 
reich zu werden. Die Zahl der legitimen und illegitimen 
Handelsunternehmungen erreichte ein bedenkliches Aus- 
maß, welches um so unhaltbarer wurde, als sich nach Be- 
endigung der Inflation der Gesamtumsatz infolge der mehr 
und mehr zusammenschrumpfenden Erzeugung zunehmend 
verkleinerte. Die Geld- und Kreditdecke der Reichsbank 
war das Mittel für die Auskehrung aller auf ungesunder 
Grundlage errichteten Unternehmungen. Leider sind, teils 
durch die produktionswirtschaftliche Rückständigkeit und 
die damit zusammenhängenden sowie die allgemeinen Ab- 
satzkrisen der Unternehmungen, diesem Reinigungsprozeß 
auch an sich gutfundierte gesunde Unternehmungen zum 
Opfer gefallen, welche Tatsache zu der Ueberlegung An- 
laß geben sollte, ob die Geld- und Kreditpolitik der Reichs- 
bank teilweise nicht über das gesunde Ziel hinausgeht, 
Man kann noch täglich lesen, daß große Unternehmungen, 
welche starke Grundpfeiler unseres .Wirtschaftslebens dar- 
stellen, in Zahlungsschwierigkeiten geraten und zur er- 
weiterten Einschränkung ihrer Betriebe gezwungen werden. 
Das sollte zu denken und zu einer Milderung der Kredit- 
politik ernste Veranlassung geben, damit unser Wirtschafts- 
leben nicht allmählich ganz abstirbt, womit unser Schick- 
sal besiegelt wäre. Es dürfte nunmehr zur weitmöglichsten 
Wiederingangsetzung unseres Wirtschaftslebens, ohne Ge- 
fährdung der Währung wohl auch mogbeh und an der Zeit 
sein, den Diskontsatz der eichsbank zu 
senken, zum mindesten aber die durch eine rigorose 
Steuerpolitik angesammelten flüssigen Mittel der Produk- 
tion billigst zur Schaffung von Real- und Neükapital 
restlos zur Verfügung zu stellen, anstatt die Mittel, welche 
doch erst aus dem Wirtschaftskörper herausgepreßt wur- 
den, unlukrativ zu verwirtschaften. Ein Hauptgrund für un- 
seren wirtschaftlichen Niedergang ist in der beispiellosen 


Geldarmut, den zu teuren Auslandskrediten und 
inländischen Leihgeld, welches meistens noch zu kurzfristig 
ist, zu suchen, wodurch die Unternehmungen, weil ihre zu 
teuere Erzeugung keinen entsprechenden Absatz findet, viel- 
fach in Zahlungsschwierigkeiten und Konkurs 
Einen weiteren Hauptgrund unserer Wirtschaítskfisis be- 
legt die Tatsache, daß unsere Erzeugungsmittel zu stark passiv 
sind, und anstatt Kapital neuzubilden, solches auízehren. 
Das kommt zum Teil daher, daß das Gros der Unterneh- 
mungen versáumt hat, die Betriebe dem Fortschritt der 
Technik entsprechend auf Konkurrenzfähigkeit hin auszu- 
rüsten, und infolge der produktionswirtschaftlichen Rück- 
stándigkeit auf dem Weltmarkt überhaupt nicht oder nur 
sehr schwach mitkonkurrieren kann. Diese Tetsache ist 
erst nach Beendigung der Inflation, nach dem Aufhóren der 
Hüufungskáufe und der Rückkehr zu Goldmarkpreisen und 
normalen Marktverháltnissen deutlich hervorgetreten. Die 
Unternehmen haben, soweit dies in ihrer Macht stand, sehr 
schnell die Konsequenzen gezogen und sind bemüht ge- 
wesen, und noch bemüht, das Versáumte nachzuholen. 
Solche Bestrebungen fallen jedoch in eine Zeit, in welcher 
die Verwirklichung teils aus Geld- und Kredit mangel, 
teils wegen zu hoher Zinssätze schwer möglich ist, 
und daher nur zu einem Bruchteil Erledigung finden kann. 
Die die Aktivgestaltung unwirtschaftlicher Unternehmungen 
hemmenden Faktoren werden verstärkt durch den Zinsen- 


dienst, welcher sich aus den in die Anlagen hineingesteck- ` 


ten, zu verzinsenden Kapitalien ergibt, was bei dem ohne- 
hin nur tropfenweise zur Verfügung stehenden Kapital der 
Produktion beträchtliche Barmittel absorbiert, die zum gro- 
Den Teil aus ausländischen Krediten stammen, welche Tat- 
sache geeignet ist, ernste Besorgnisse hervorzurufen, Auch 
bei wirtschaftlich arbeitenden Unterneh- 
men wird der Unternehmungserfolg ganz oder teilweise zu- 
nichte, wenn die erzeugten Güter nicht schnell umzusetzen 
sind. In diesem Fall geht der Kapitalumlauf zu langsam vor 
sich, und die ‚erzeugten Güter werden bei den viel zu 
hohen Zinsfüßen, durch das lange Lager zu teuer, was un- 
ter Umständen ebenfalls zur Unwirtschaftlichkeit und 
Lahmlegung der Betriebe führt, In dieser Zeit der be- 
dingten produktionswirtschaftlichen Reorganisation, von 
deren Ausgang Leben oder Sterben unserer Wirtschaft 
abhängig ist, drängen alle Vorbedingungen auf ausrei- 
chendes, billiges und langfristiges Kapital 
für Produktionszwecke. Dieses muß aber mehr aus hei- 
mischem Sparkapital als teueren Auslandskrediten bezogen 


geraten. 


werden. Sparkapital kann sich aber erst dann in dem er- 
forderlichen Umfange wieder ansammeln, wenn die Grund- 
sätze von „Ireu und Glauben” zurückgekehrt sind und 
sich gefestigt und die Preise für den Lebensunterhalt ver- 
billigt und normalisiert haben. 


Um dieses Ziel, an dessen Erreichung der Staat das 
größte Interesse hat, anzustreben, sollten der Wirtschaft 
die kärglichen flüssigen Mittel nicht noch in größerem 
Umfange durch zu hohe Steuerforderungen entzogen, 
sondern durch Einstellung auf eine im Bereiche der Mög- 
lichkeit liegende gemäßigte Steuerpolitik des Staates, 
der Länder und Gemeinden weitmöglichst be- 
lassen werden. Je mehr die Wirtschaft sodann 
gesundet, um so mehr wachsen auch die Steuerbezüge 
des Staates. Bei umgekehrter Entwicklung, also weiterer 
Verschrumpfung des Wirtschaftsleben, hat niemand grö- 
Beren Schaden als der Staat selbst, insofern, als die 
steuerzahlenden Unternehmen mehr und mehr abnehmen, 
die Zahl der Erwerbslosen und deren Unterhaltung- 
kosten dagegen ständig anwachsen. Zur Erreichung der an- 
gedeuteten Vorbedingungen für die produktionswirtschaft- 
liche Hebung und Aktivstellung unserer Wirtschaft sollte 
jeder nach Kräften beitragen. Die Unternehmungen 
durch äußerste Sparsamkeit im Betriebe und der Verwal- 
tung, Einführung rationeller Arbeitsmethoden und billigste, 
einen großen Umsatz gewährleistende Preise, der Staat 
durch eine rationelle Steuerpolitik und sparsamste Verwal- 
tung, der Angestellte und Arbeiter durch Er- 
höhung seiner Leistungen, jeder einzelne durch eine 
bescheidene Lebensweise und äußerste Einsparung aller 
verfügungsfreien Einkünfte. Nur wenn sich alle die größte 
Beschränkung bei der Bemessung der Preise für Waren 
oder Leistungen auferlegen, so daß möglichst billige Ab- 
gabe aller Bedarfsartikel an die verbrauchende Bevöl- 
kerung durchgeführt wird und dadurch den Arbeitslöhnen 
die unbedingt notwendige Kaufkraft erhalten bleibt, können 
schwerwiegende Störungen des Wirtschaftslebens, insbeson- 
dere zerrüttende Lohnstreitigkeiten, die unter allen Um- 
ständen unterbleiben müssen, vermieden werden. Scho- 
nungslos vorgegangen werden sollte in allen Fällen, wo zum 
Zwecke einer persönlichen Bereicherung Handlungen vor- 
kommen, die geeignet sind, die Betätigung unserer Wirt- 
schaftskräfte aufzuhalten und die gesamte Volkswirtschaft 
zu schädigen, Hierher gehören insbesondere alle eigen- 
nützigen Bestrebungen, welche in ihrem Ausgang der an- 


. gestrebten und lebensnotwendigen Preisverbilligungsaktion 


Die Adressen der Annoncenaufgeber werden vom Wirtschaftsbund an Interessenten gegen Einsendung einet Gebühr zur 
Deckung der Selbstkosten angegeben. Für Auskünfte bis zu 2 Adressen beträgt die Gebühr 1 Mark, bis zu 5 Adressen 
2 Mark, bis zu 10 Adressen 3 Mark. Jede höhere Adressenauskunft wird in weiteren Gruppensätzen von 10 zu 10 Adressen 
t und die sich hiernach zahlenmäßig ergebende ganze oder teilweise Gruppeninanspruchnahme mit je 3 Mark 

ebühr berechnet. Kurze Anzeigen werden im Nachrichtenblatt bzw. im Bezugsquellen- und Lieferantennachweis 
aufgenommen. Der Preis für jede Druckzeile stellt sich auf 1,50 Mark. Sonstige Unterlagen zur Einsichtnahme und 
kostenlosen Weitergabe an sich meldende Interessenten können der Geschäftsstelle zur Verfügung gestellt werden. 


Ist durch den Wirtschaftsbund ein Geschäft vermittelt worden, so ist beim Kaufabschluß von demjenigen, 
welcher die Hilfe des Wirtschaftsbundes in ruch genommen hat, eine Vermittlungsprovision von !/,9/, 
im Preise einzukalkulieren und dem Wirtschaftsbund zu vergüten. Stellenvermittlung ist gebührenfrei. 


Sämtliche Zuschriften sind an den Deutschen Wirtschaitsbund für 
Schiffbau und Schiffahrt, Berlin W 30, MaaBenstr. 17, zu richten. 


Ne. Objekt NE |J Objekt 
a) Nachfragen 2727| Schwimmdock|1 Schwimmdock, ca. 3000 ts Hebe- 
fáhigkeit. l 
2125| Dampier Schraubendampfer für Passagierverkehr || 2728 Práhme Prahm, eiserner oder hólzerner, 12 bis 


14 m lang, ca. 5,50 m breit, 1,20 m 
tief, 60—70 t Tragkraft, zu kaufen 
gesucht. 

1 Penische in 
Tragkraft, zu 


zur Befórderung bis zu 500 Personen. 
Aeußerste Länge 33 m, Breite bis zu 
7 m, Tiefgang 2,20 m. Erforderlich 
Promenadendeck, ^ Maschinenstürke 
zwischen 350 und 500 PS. 


Barkasse für kleine Erztransporte, 
12 X 2,80 X 15 m, 50—60 PS, kom- 
pressorloser Motor, mógl MAN. 
Geschw. 10—11 sm, Druckluft-An- | 
lasser, 50—60 Betriebsstunden-Radius, | 

an Deck Laderaum. Ausführliche | | 
Angebote erbeten, 


tem Zustande, 280 ts 
aufen gesucht. 


Guterhaltene stehende ca. 120 PSe- 
Dampfmaschine, 12—13 at Satt- 
dampf, ca. 140 Umdrehungen, m. Prä- 
zisionsregler, zum Antrieb einer Luft- 
pumpe auf einem Spezialschiff, mög! 
mit gesonderter reichlicher Oberfi.- 
Kondensation, zu kaufen gesucht. 


2729| Penische 
2726| Barkasse 1 2130 Dampi- 


masc en 


Ppromasg 


PRESSLUFTMAJSCHINEN 


DRE/JIUFTWERKZEUG"U.MA f CHINENBAL-^c BERLIN SO" 


Ltd. 
Nr. 


Objekt 


2731| Bootsmotoren |Guterhaltener Bootsmotor, ca. 120 PS, 


2732| Elektrische 
Maschinen 
2133 


2734 


2735| Motorboote 


2736 
2737 
2738 


2739 
2740 


m. Wendegetr., per sof. gegen Kasse 
zu kaufen gesucht. Preisangabe erb. 
an Lenlon, Markmann-Ufer 8 part. 


8—12 PS-Drehstrommotor, 220/380 V., 
neu oder gut erhalten, zu kaufen ges. 

1 Drehstrom-Generator, 400/231 V, ca. 
250 KVA Leistung, mit Erreger- 
maschine für Riemenantrieb, 600 oder 
750 Touren, zu kaufen gesucht. 

1 Dreimotorenlaufkran, neu oder gebr., 
ca. 10 t Tragfähigkeit, 9,75 m Spur- 
weite, 10 m Hubhóhe, für 110 Volt 
Gleichstrom, zu kaufen gesucht. 


Gesucht für Ausland 2 Motorboote aus 
Stahl, für 70 Personen sitzend, Ab- 
messungen in der Wahl des Lieferers, 
Geschwindigkeit 12—14 km/Std., Ben- 
zin- oder  Petroleum-Motor, um- 
steuerbare Schraube mit fixen Flü- 
£eln, also nicht umsteuerbar, kein 
Mast. Schutzhütte für Schiffsführer 
mit Steuerrad, Manóvermechanismus 
und Signalhupe usw. Eilangebote! 


80 PS-Dampímaschine, liegende mod. 
Bauart, mit oder ohne Kondensat., zu 
kaufen gesucht. 

Liegende 60—80 PS-Dampfmaschine, 
gebraucht, aber tadellos erhalten, 8 at 
Kesseldruck, zu kaufen gesucht. 


Zirka 6 PS-Dampfmaschine, gebraucht, 
jedoch durchaus betriebstertig, zu 
aufen gesucht. 

Zirka 5 PS-Dampfmaschine mit Kessel 
zu kaufen gesucht. 

Gesucht eine zweifache Expansions- 
maschine m, Oberflächenkondensation 


Lfd. 
Nr. 


Motorboote 


2741 


2742| Kessel 


2743 
2744 


2744a 
2745| Maschinen 


2746 


2747 
2748 


Objekt | 


von ca. 250—300 PS, evtl. mit Wellen- 
leitung und Schraube. Die Maschine 
soll zu einem Kessel mit 117 qm 
Heizfláche und 7% at Ueberdruck 
passen. 

Gesucht eine Oberflächen-Kondensa- 
tionsanlage, bestehend aus Konden- 
sator, Luft- und Zirkulationspumpe, 
für eine Schleppermaschine, zwei- 
zylindrisch, von 80 PS. 


60—70 qm Kessel, nicht unter 10 at, 
mit oder ohne Ueberhitzer, zu kaufen 
gesucht, 

Liegender Dampfkessel, ca. 10 qm, zu 
kaufen gesucht. 

Zwei gebr. Zweiflamm-Wellrohr-Kessel 
für 12—14 at Betriebsdruck und eine 
stündl. Dampferzeugung von 4000 bis 
5000 ke pro Kessel, mit Ueberhitzer 
und evtl, Vorfeuerung, zu kaufen ges. 

Ein gebrauchter, guterhaltener Schiffs- 
kessel von 17—18 qm Heizfläche, 
8 at Arbeitsdruck, zu kaufen gesucht 


1 gebr. Universal-Frásmaschine, Tisch- 


größe etwa 1000X200 mm, zu kaufen 
gesucht, 

Gesucht eine kombinierte Blechschere 
und Stanze. Stanze: 800 mm Aus- 
ladung bis zu 17 mm Loch bei 10 mm 
Material. Schere: 800 mm Aus- 
ladung, Schnittfáhigkeit 10 mm Mat. 
Fabrikat Weingarten bevorzugt. Eil- 
angebote! 

1 gebrauchte Hobelmaschine, 2700 bis 
3000 mm Hobellänge, zu kaufen ges. 

1 gebr. Leitspindel-Drehbank, etwa 
220X1500 mm, zu kaufen gesucht. 


Lid. 


Nr. Objekt 


Eine Schnellbohrmaschine für Löcher 
bis 36 mm zu kaufen gesucht. 


2749| Maschinen 


2750 Neue und gebr. Werkzeugmaschinen, 
einzeln oder in großen Posten, zu 
kaufen gesucht. 

2751 Exzenter-Presse für Abgratarbeit, 200 
bis 250 t, gebr., aber gut erhalten, zu 
kaufen gesucht. 

2752 Mehrere horizontale Bohrbänke ein- 


fachster Bauart zu sofort gesucht. 
2 Universal-Teilapparate zu kaufen ges. 
Drahtseilbahn, gebr., aber gut erhalten, 
ca. 700 m lang, stündliche Förderung 
12—45 t, zu kaufen gesucht, 
2755| Verschiedenes Ausländische Finanzgruppe sucht gute 
Patente oder deren Lizenzen — mög- 
lichst aus dem Gebiete der chem. 
Industrie — käuflich zu erwerben. 
Gebr. rechteckiger Eisenbehälter, 10 bis 
12 cbm Inhalt, zu kaufen gesucht. 
Eine Bergungspumpe mit elektr. An- 
trieb zu kaufen gesucht. 


b) Angebote 


20000  Tons-Schwimmdock, Länge 
155,8 m, Breite 40 m, lichte Weite 
29, m, Hóhe der Seitenkasten über 
Banten 12,1 m, Höhe der Kielblócke 
1,2 m. 

Hebedock, 4700 ts, bei Flender gebaut, 
dient zum Eindocken von 5 dazuge- 
hórenden Pontons, größte Länge 90 m, 
des Pontons 80 m, lichte Breite 20 m, 
über alles 26 m, Tiefg. gesenkt 11,40 m, 
Tiefgang beim Einfahren des Pontons 
4,60 m. Einzelheiten der 5 Pontons: 
größte Länge 120 m, Bodenponton 
100 m, lichte Breite 13,67 m, über 
alles 18,50 m, Tiefgang gesenkt 9,17 m, 
Versenktiefe über Oberkante Stapel- 
klötze 5,42 m, 1917 bei Flender ge- 
baut, Tragfähigkeit je 2500 ts, die Pon- 
tons werden mittels Hebewerks ge- 
hoben, sind gewissermaßen je ein 
Dock ohne Kraftanlage. 

Schwimmdock, 3500 ts, 1916/17 bei 

Flender gebaut, größte Länge 120 m, 

Bodenponton 100 m, lichte Breite 

19,5 m, über alles 27,50 m, Tiefgang 

gesenkt 12 m. 

Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 

fähigkeit d. Docks 2300 t, Länge über 

alles 70 m, Länge der Dockabteilung 

57,6 m, Länge einer Plattform 6,2 m, 

innere Breite 19,5 m, äußere Breite 


2753 
2754| Drahtseilbahn 


2756 


2757 Bergungs- 
pumpe 


27581Schwim m- 
docks 


2759 


2760 


2761 


— 


25 m. 

2762 Schwimmdock, 1800 bis 2000 ts, 1907 ge- 
baut, größte Länge 90 m, Breite 27 m, 

lichte Breite 22 m, Höhe der Pontons 

3,5 m, bis Seitenkastendeck 10,10 m, 

Höhe über Kielblöcke 5 m, 2 elektr. 

Lenzpumpen je 55 PS, 1 elektr, Feuer- 

lösch- und Spülpumpe, 4 elektr. Ver- 

holspills, 2 elektr. Krane, Preßluftan- 
lage, alles kompl. und betriebsfähig. 

Preis 250000 M. 

Schwimmdock zu verkaufen. Hebe- 

kraft des Docks 1600 t, Außenlänge 

des Docks 66,6 m, Außenbreite des 
Docks 21,6 m, Innenbreite des Docks 

| 17 m. Baujshr 1906. 

Schwimmdock, 1400 ts, größte Länge 
82 m, Bodenponton 70 m, lichte Breite 
19,5 m, äußere Breite 23,5 m, Tiefg. 
gesenkt 8,65 m, 1907/08 bei Howaldt 

| in Kiel gebaut. 


2163 


pok 


Lid. 


dé | Objekt 


2165, Schwimm- Schwimmdock, 300 ts, 1917 gebaut, ganze 
docks Länge 69 m Bodenponton 64 m, 
größte Breite 14,40 m, lichte Breite 
10,80 m, 2 Pumpen mit Gleichstrom- 
Motoren von 225 Volt und 45 Amp. 
950 Umdrehungen, alles modern ein- 
gerichtet. Preis 65000 M. 
Schwimmkran, 65 ts, Höchstlast, aus- 
legbarer Dreibeinkrahn mit Dampfan- 
trieb, Ausladung von 6 bis 15 m, 2 
Pontons 21,40X 25,45 m. Preis 120 000 
Mark. 
2 M-Boote mit Maschinen-Anlagen zu 
verkaufen, 
Spezialschiff, 100 A 4, 75X10,16x 4,95 
m, Tiefgang 4,28 m bei 1200 t Nutz- 
ladung, desgl. 2200 t B.-R.-T., 1119 
N.-R.-T., 392 t, 2200 PSi- Dreifach- 
Expans.-Masch., 3600 sm, Aktions- 
radius, 3 Zyl-Kessel je 229 qm 
HeizfL, 12 at, 400 t-Bunker, moderne 
Bergungseinrichtung, Turbokompres- 
sor, 8000 cbm-Luftansaugeleitung/Mi. : 
nuten, 2 Zentrifugalpumpen, je 8000 
cbm/Stunden, 1  Kolbenkompressor, 
16 cbm/Minuten, 6—8 at-Kompressor, 
3 Laderáume für 800 t, elegante In- 
neneinrichtung, Salons, 13 Offizierska- 
binen mit 18 Betten, gute Mann- 
schaftsunterbringung. 
Dampfer für Hochseefischerei, neu, 
Länge 41,14 m, Breite 7,01 m, Seiten- 
höhe 3962 m, mit Dreifach-Ex- 
pansions-Maschine, rd. 500 IPS. Preis 
10000 £. 


7 Fischdampfer (Island) v. 120—135 Fuß 
Länge, 350—420 PS, 110—140 ts Bun- 
ker, 1100— 1600 Ztr. Fischraum, sámt- 
lich in Fahrt, von erstklassiger Werft 
erbaut und in erstklassiger Reederei, 
die ihre Schiffe in allerbestem Zu- 
stand hat. Preis 54 00078000 RM. 
je Dampfer. 


Passagierdampfer, 475 Pers. auf See, 


2766| Schwimm- 
krane 


2767| M-Boote 


2768| Bergungs- 
dampfer 


2769| Fischdampfer |1 


2770 


2771| Passagier- 


dampler ca. 8—900 auf Fluß, 1918 Stahl ge- 

baut, 42X6X1,60 m, Dreifach-Expan- 

sionsmaschinen, 600 PS. 58000 RM. 

2772|Schlepp- Schleppdampfer, ca. 60 PS, geringer 
dampter Kohlenverbrauch, Maschine, Kessel. 


Schiff bestens überholt, mit Kähnen 
à 230 t, für 13000 M., evtl, getrennt, 
zu verkaufen. 


2773 Passagier- und Schleppdampfer, 1905 
in Bromberg erbaut, 185 PS, 26X5X 
1,10 m, unter günstigen Bedingungen 
zu verkaufen. 

2774 D. 88. Flußschlepper, 130 PS, 1914 


Stahl geb., 25,70X4,18X (1,20 m, 9 ts 
Bunker, 47 qm, 9 at-Maschine mit 
Einspr.-Konds., geräumige Logis an 
Bord, 20000 M. — D. 24. Fluß und 
Kanalschlepper, 150 PS, Stahl ge- 
baut, 22X4,50X1,45 m, 18 ts Bunker. 
Kessel von 1901, 43 qm, 11 at, 
2 Comp.-Maschinen. 18500 M. — 
D. 82. Fluf- und Kanalschlepper. 
175 PS, 1902 Stahl gebaut, 24,50 5,25 
X1,90 m, 31,5 ts Bunker, 70 qm, 13 at. 
Dreizyl.-Expans.-Maschine, Einspr.- 
Konds. 26000 M. — D. G. 17. Fluß- 
schlepper, 200 PS., 1901 Stahl geb.. 
21x 5,10X 1,35 m Tiefgang, Zweifach- 
Expans.-Maschine mit Einspr.-Konds., 
57 qm, 10 at, 32000 M. mit Zahlungs- 
bedingungen, Liegt in Hamburg. 


Ee 
AS Objekt 


2775| Motor, 
Schlepper 


Neuer Motorschlepper zu verkaufen 
oder zu vermieten. Motor 150—180 
eff. PS EE Diesel. Klasse 
% 100 A 4k. 

2116 Schlepp- und Passagiermotorschiff, 1923 

Wiemann-Werft, Brandenburg, fertig- 

gestellt, 22X4, 35X1, 00 m Tiefgang, je- 

doch auf 90 cm leicht zu machen, 

198 Personen vermessen. Große 


Passagierkajüte vorn unter Deck. ` 


Achtern Logis. Maschine: Deutscher 
| Kromhout-Rohöl-Schiffsmotor, 100 PS, 

geringe Betriebskosten. Schiff und 
| Maschine nur ganz wenig zu Vor- 

führungszwecken benutzt. 

2711 Motorschleppboot, 32 PS, 1924/25 Stahl 
gebaut, 14X3, 30%X0,80 m, 32 PS- 
À. E. G. - Rohólmotor. 8500 M. — 
D, 73. Motorschlepper, 55 PS, 1914 
Stahl geb., 13,60X3,65X1,40 m, kl. 
Laderaum, Kajüten, 55 PS-Bolinder- 
Rohólmotor, festes Deck. 6000 M. 

Motorschlepper, 55 PS, 1914 Stahl geb., 
13,65 3,65 1,30/40 m Tiefg., 55 PS. 
Bolinder-Rohölmotor, 5/7 PS Hilfs- 
motor für Pumpen usw. kleiner 
Laderaum und Kajüte. 

2779| Motorboote Ein Motorboot, 8 m lang, Vierzyl., kom- 

plett 1700 M. verkäuflich. 

2780 Motorjacht, 12X3 m, 20 PS-Daimler- 

Motor, eleg. Einrichtung, elektr. Licht, 
W.-C. u. del, Umstände halber preis- 
wert abzugeben. 

2781 Seegehender, u pru obo gebauter 

Motorkreuzer, Backdeckkreuzer, 11 m 


2778 


lang, 2,60 m breit, verdeckter Führer- . 


stand, Pantry, W.-C., Signalmast, 
Hanomag-Motor, elektr. Licht, erst- 
klassiges, bequemes Fahrzeug von 
schnittider, eleganter Form, Baujahr 
1924, 11000 M. inkl, Steuer, Photo 
und RiB zur Verfügung, evtl. Tausch 
gegen  erstklass, fabrikneuwertiges 
sechssitziges Markenauto, 

2782 Motorpassagierboot für 70—75 Per- 
sonen, Stahl gebaut, 13X3X0,70 m, 
18 PS-Motor, Wendegetriebe, festes 
Sonnendach und große Mittelkajüte, 
sehr billig. — Motorboot, zum Han- 
deln geeignet, 12 Jahre alt, Stahl ge- 
baut, 10X2,30X0,60 m, Vorderkajüte, 
10 PS-Motor mit Wendegetriebe. 

2783 Personen-Motorboot, offen, m. Sommer- 
segel, 18 m lang, 3 m breit, ver- 
messen mit 97 Personen, 18 t, Tief- 
gang ca. 60 cm, zur Mitte 93 cm, 
mit 30 PS-Deutzer-Benzol-Motor, 
Wendegetriebe m. Schlepperschraube, 
zu verkaufen oder in ein ähnliches 


flachgehendes Motorboot umzu- 
tauschen, 
2784 Motorjacht „Elisabeth”, 1913 Stahl ge- 


baut, 15X3,40X1,73 m Rauntiefe, 
Tiefgang ca. 1,30 m, seetüchtig, vorn 
ganz eingedeckt, mit Schornstein, 
Kajüte mit Anrichte und  Büfett, 
W.-C., 36/40 PS-Benzol-Motor, 
Wendegetriebe, elektr. Licht. 6000 M. 
2785 Motorschnellboot, Stahlbau, Rundspant- 
form, 9X 1,60 m, als norm. Tourenboot 
ausgebaut, Platz für 6 Personen. 
Eigenart. schnittig-rassige Form. 
Doppelsteuer, Fahrt in weitesten 
Grenzen von 12 bis mindestens 
60 km stündlich regulierbar, spar- 
samster Brennstoffverbrauch cntspr. 


N 


BRIEFANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOLBEN-KOMPRESSOREN 


bis zu den größten NONERAURgRN: Tausendfach bewährt una 
im In- und Ausland eingeführt. 


VAKUUMPUMPEN, 
LUFTMOTOREN, 
LUFTHASPEL 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M 


BRIEÉEFANSCMRIET: 
FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


betreibt seit nahezu drei 
Jahrzehnten die Massenherstellung der 


PRESSLUFT-WERKZEUGE 


die in Genauigkeit und Wirkungsweise 
unübertroffen und vorbildlich geworden sind. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITIEKIND- FRANKFURT A.M 


N 


D SCHRI 
FRANKFURTER MASCHINENBAU FRANKFURT A. M.- WEST. 


KOMPRESSOREN UND-GEBLÄSE, 
DAMPFTURBINEN 


eigenes System, höchster Wirkungsgrad. 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND - FRANKFURT A.M. 


NT 


I (ANSCHRIFT: 


FRANKFURTER MASCHINENDAU FRANKFURT A. M.-WEST. 


SAUERSTOFF- 
ERZEUGUNGS-ANLAGEN, 
STICKSTOFF-ERZEUGUNGS- 
ANLAGEN 


FRANKFURTER 
MASCHINENBAU 
AKTIEN -GESELLSCHAFT 


VORM.POKORNY & WITTEKIND -= FRANKFURT A.M, 


Lid. 
Nr 


| Motorboote 


| 
nw 


2787 


2788 


2789| Kähne 


2790 


2791 


2792: Schuten 


Objekt 


der jeweiligen Fahrt. Maschinenanl.: 
modernste Achtzylinder-Daimler- 
Mercedes-Motor, leichtest. Konstruk. 
von 200 PS. 

Motorkreuzer für Binnen- und Küsten- 
fahrt, internationale Haffklasse, 13X 
2,75 m, Vierzylinder-B. M. W.-Motor, 
60 PS, Boschlicht- und Anlasser- 
anlage, alles neu, vor zwei Monaten 
Werft verlassen, Körper aus bestem 
S.M.-Schiffbaustahl geplankt, Aus- 
bau in Mahagoni, Deck mit Pitsch- 
Pine gedichtet und naturlackiert, 
vorn Kettenlast, anschließend Schlaf- 
raum mit zwei festen Kojen, Salon 
m, zwei Schlafsofas, Kleiderschrank, 
Büfett, Stauraum, Mahagonikirsch- 
rot poliert, Klapptisch, Licht und 
Entlüftung, Pantry im Niedergang mit 
Tisch und Schränkchen, W.-C. auf 
Steuerbord mit Unterwasserpump- 
klosett und Waschbecken, 
raum vom Cockpit aus zugänglich 
achtern, Hundekoje mit zwei Schlaf- 
plätzen, Cockpit wasserdicht und 
selbstlenzend, sowie allem Zubehör, 
Umstände halber zu verkaufen. 

Hausboot für Privat und Restaurant 
oder Klub, 40,20X4,60 m, ganz aus 
Eisen, 20 Zimmer, 1 Salon, Bade- 
zimmer, Küche usw., m, Möbel, elek- 
trisches Licht durch  Rohólmotor, 
preiswert zu verkaufen, 

Doppelschraubenkreuzer verkäuflich, 
18,5X3,40X1 m, Tiefg. 1 m, Geschw. 
12 sm, Kórper Stahl, aller Luxus u. 
Bequemlichkeit. 25000 RM. An- 
zahlung 10000 RM. Rest Monats- 
raten. | 

Breslauer Plattdecker, 1907 erbaut aus 
Eisen mit Holzboden, eis. Stege und 
eis. Winkel, trägt 559 ts bei 1,85 m. 
Schiff ist im Juni 1925 auf Land ge- 
wesen, gründlich durchrepariert und 
abgedichtet. Bes. Weser. 32000 M. — 
Offener eisserner Elbkahn 1, KL, im 
April 1925 auf Land durchrepariert 
und abgedichtet. 
Eisen mit Holzboden. Dimensionen; 
71X9,80X1,61 m bei 670 tons. Preis 
90000 M. Bes. Elbe. 

Eis. Finowmaß-Schrägdeckkahn, 1904 
erbaut, Liegeort amburg, Preis 
14 000 M. bei 8000 M. Anzahlung. — 
Eis, Berlinermaß-Plattdeckkahn, 1913 
erbaut, Liegeort Elbe, Preis 27000 M. 
bei 17000 M, Anzahlung. — Eis. 
offener Saalemaßkahn, 1910 erb., 
18000 M. Anzahlung. — Eis. Bres- 
lauermaß-Schrägdeckkahn, 1896 er- 
baut,  Liegeort Hamburg, Preis 
23 000 M, bei 17 000 M. Anzahlung. — 
Eis. offener Breslauermaßkahn, 1893 
erbaut, Liegeort westliche Wasser- 
straßen, Pr. 13 500 M. — Eis. Plauer- 
maß-Plattdeckkahn, 1913 erb., Liege- 
ort westliche Wasserstrafen, Preis 
45000 M. 

Im Bau befindlicher offener Saale- 
Kahn, auf Wunsch mit Deck, mit 
günstigen Zahlungsbedingungen, bei 
Bedarf  Hypothekenbeschaffung, zu 
verkaufen. 

1 hölzerne Schute, 75 tons, ca. 20 Jahre 
alt, 20X5X1,50 m, in gutem betriebs- 
fähigen Zustande. Preis 900 M. — 


Motor- 


1885 erbaut aus |l 


Lid. 
Nr. 


Schuten 


2793|Seeleichter 


2794| Barkassen 


2195 


2196 Motoren . 
2797 


2798|. 


2799 


2800 


2801 


Objekt 


3 eis. offene Schuten, je 80 tons, mit 
eis. Boden, 21X5,05X1,65 m, Neu- 
bauten, sehr starke Schuten. Preis 
5500 M. pro Stück, 

Seeleichter aus Stahl, mit Klasse, 
große Küstenfahrt, 1500 t Tragf., mit 
Donkey von 60 qm Heizfläche, 
4. Dampfwinden, Dampfanker, Spill u. 

. Dampfsteuerapparat, zu verkaufen. . 

Ladungsbarkasse, Stahl gebaut, 15,28X 
3,92 m, 27 ts oder 78 Personen verm., 
Jastram-Motor, Vorderkajüte, preis- 
wert verkáuflich, 

Rohól-Schleppbarkasse, 14,30X3,05 m, 
30 PS-Zweizylinder - Deutz - Brons- 
Motor. —  Rohól-Schleppbarkasse, 
13X3 m, mit fabrikneuem 20 PS- 
Kromhout-Motor. — Inspektions- und 
Schleppbarkassen-Neubau, 13X2,85 m, 
mit 40 PS-Vierzylinder-Deutz-Motor, 
preiswert zu verkaufen oder zu ver- 
mieten. 

42 PS-Rohölmotor, steh., zweizyl., 100 n, 
wenig gebraucht, zu verkaufen. 

Ein 14 PS-Rohólmotor, Glühkopízün- 
dung, Zweizylinder, 500 Touren, ein 
Jahr im Gebrauch, zu verkaufen. 

30/35 PS-Rohölmotor, steh, Fabr. 
Eilenburg, nur vier Wochen in Be- 
trieb, für 1500 M. verkáuflich. 

Dieselaggregat, stehend, Vierzylinder, 
340 PS, Fabr. Gebr. Sulzer, Baujahr 
1911, direkt gekuppelt mit Dreh- 
stromgenerator, 325 KVA, 5500 Volt, 
gebraucht, in bestem betriebsfähigen 
Zustande, im ganzen oder geteilt zu 

verkaufen, 

Dieselmotoren, gebraucht, 275 bzw. 
340 PS, M.A.N., Benz oder Körting, 
sehr billig. 

4 Daimler-Dieselmotoren, neu, 430 bzw. 
550 PS., zu sehr billigem Preise verk. 


2802| SchilisnietereilZirka 5000 kg Schiffskopfniete, 22X46, 


ca, 8000 kg do., 22X40, zu verkaufen. 


2803 Lokomotivenu.|5 Lokomotiven, neu, 2/2 gek., 600 mm 


Lokomobilen 
2804 


2805 
2806 
2807 
2808 


2809| Schienen 


2810 


2811| Ketten 


2812| Bagger 


Spur, 30 PS, 5500 M. pro Stück. 

5 Lokomotiven, neu, 3/3 gek., 600 mm 
Spur, 30 PS, 6000 M. pro Stück. 

10 Lokomotiven, neu, 3/3 gek., 750 mm 
Spur, 50 PS, 7000 M. pro Stück. 

25 Lokomotiven, neu, 2/2 gek., 600 mm 
Spur, 40 PS, 6500 M. pro Stück. 

1 fahrbare, guterhaltene Einzylinder- 
Wolf-Lokomobile, ca. 33 PS, 

Lokomobile, auf Rädern fahrbar, im 
Jahre 1904 gebaut, Heizfl. 17,2 qm. 
Rostfláche 0,6 qm, ca. 15 PS, Dampi- 
druck 5,62 at, Eigengewicht ca. 
3330 kg, sehr gut erhalten, da nur 
zeitweise im Betrieb gewesen. 

11 000 m gebrauchte, sehr gut erhaltene 
Schienen, 70 mm hoch, 9 und 10 kg/m 
schwer, mit allem Kleineisenzeug, so- 
fort günstig lieferbar ab Lausitz. 

Zirka 2 km tadellos erhalt. Feldbahn- 
gleis, 600 mm Spur, aus 70er 10 kj- 
Schienen, 5 m Rahmen auf 155/9 kg- 
Schwellen, ab Gegend Celle sofort 
preiswert abzugeben. 

2000 kg verzinkte eis, Ketten, je 3 m 
lang, gebraucht, zum Preise von 
15 Pf. pro kg zu verkaufen. 

Löffelbagger, 2 cbm Inhalt, Da:npi- 
antrieb, gebremste Klappe, Fabrikat 
O, & K., Baujahr 1924, fast neu, 
kauf- oder mietsweise billig abzugeb. 
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Stahlfo rmguß 
Schmiedestücke 
bis zu den größten Abmessungen 


Abgüsse in allen Metallen 
. Aluminlumguß 
Bronzeguß 
für Werften, Reedereien, 
Hafenanlagen, Baggerei- 
betrieb, Maschinen- und 
Automobilfabriken 


Radsätze 
f. Lokomotiv- u. Waggonfabriken 


Zahnräder jeder Art 


u. n. System „Maag“ u. „Citroën“, 
roh, vorgearbeitet und fertig 


Anfragen und Aufträge 
für Norddeutschland erbeten durch 


RICHARD BRESINA 
Bremen, Contrescarpe 46 


Telegr.: Stahlkohle Bremen 
Telephon: Amt Roland 3997 


Lid Objekt p Objekt 
2813| Bagger Sofort lieferbar Lóffelbagger M. & H, Maschinen Saarbrücken. Gewicht der Maschine 
2 cbm, 1918, Ia Beschaffenheit, | m. Kondensat, aber ohne Schwung- 
1 Demag-Greifer, kompl. mit Greifer- rad und Welle, ca. 45000 kg. — 
körb, Baujahr 1923, alles betriebs- 1 Tandem-Dampfmaschine m. Konden- 
. fähig unter Dampf vorzuführen. sation, 740X1300 mm Zylinder-Durch- 
2814| Kanalisations-|Kanalisations-Geräte, Steifmaterial, messer, 1300 mm Hub, n — 80 — 125, 
Geräte Bohlen, Pumpen, Absenkungsgerät Leistung 1200—1800 PS bei 9 at 
sowie ca. 400 qm Schalbretter, paral- Dampfdruck und 280° Ueberhitzung, 
lel besäumt, 20 cm breit, zu kaufen erbaut von der Firma Ehrhardt & 
gesucht. Nur ausführliche schriftl. Sehmer, Saarbrücken, im Jahre 1889 
Angebote für neues oder gebrauch- und umgebaut von der Firma Sack & 
tes, guterhaltenes Gerät finden Be- Kiesselbach, Düsseldorf-Rath, im 
rücksichtigung. Jahre 1909, Gewicht der Maschine 
2815| Werft, Für modern ausgerüstete Abbruch- mit Kondens, aber ohne Schwung- 
verwertung | werft in Wilhelmshaven wird ande- rad und Welle, ca. 80000 kg. Die 
rer Verwendungszweck gesucht, evtl. erstgenannte Maschine ist bereits de- 
äußerst günstige Verpachtungs- montiert, während die andere noch 
in aufgestelltem Zustande besichtigt 

2816| Betriebs- werden kann. 
Anlagen Sauerstoffanlage. Einzelheiten bitte |] 2820 Exzenterpresse, einarmig, mit Zahnrad- 
anfordern, vorgelege, ca, 40 mm Hub, ca. 
2817 Vorzüglich eingerichtete Drahtzieherei 5000 kg schwer, für 15 Pf, das kg 

ist zu verkaufen. Leistungsfähigkeit abzugeben. 

etwa 400 t pro Monat, Anschlußgleise || 2821| Radiatoren  |Radiatoren für Dampfheizung, zwei- 
und eine ständige Wasserkraft von | säulig, glatt, ca. 100 qm von 1250 mm 
50 PS sind vorhanden.  Erforderl Bauhóhe, ca. 15 qm von 630 mm 
Kapital etwa 30000 RM. Bauhöhe, sehr gut erhalten, zu verk. 
2818| Krane Fabrikneu. elektr. Portal-Drehkran, || 2822| Elektromate- (Großer Posten Elektromaterial im 


Fabrikat Demag, 18 m Ausleger, 5 t 
Mindesttragkrait, zu verkaufen. 

1 Verbunddampfmaschine mit Konden- 
sation, 600X960 mm Zylinder-Durch- 
messer, 1000 mm Hub, Umdrehungen 
in der Minute 90, Dampfdruck an der 
Maschine 7% at, erbaut im Jahre 
1891 v. der Firma Erhardt & Sehmer, 


rial u. elektr. 
Maschinen 


s 


2823 
2819, Maschinen 


móglichkeit. 
Betriebsanlagen verkáufl. Eine 60 cbm 


ganzen oder geteilt sehr billig verk, 


Eine elektr. Lichtanlage mit Reserve- 


Lichtanlage billig verkäufl. Dynamo- 
maschine A 4  Riemenbetrieb, 
120 Volt, 300 Amp., 750 Umdr., mit 
2 Schalttafeln, 1 engl, Vierzylinder- 
Motor (Benzol, 100 Volt, 18 kW, 
750 Umdrehungen, Baujahr 1912, 


Revisionsabteilung 


des Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau und Schiffahrt 


Berlin W 30, Maaßenstraße 17 


empfiehlt sidi für 


Treuhandaufgaben, Revisionen, Organisationen, Bilanzierungen, 
Steuerberatung, Vertretung bei den Finanzämtern und 
Oberrechnungshof, Finanzierungen, Konkursverhütung, 
Aufwertungsfragen und Durchführung der Aufwertung, 
Wahrnehmung der Rechte gegen zu weitgehende Ansprüche 


von Gläubigern. 


Die Prüfung der Aufwertungsobjekte erfolgt für Abonnenten der Fachzeitschrift „Schiffbau" kostenlos. 
Es wird gebeten, von dieser Einrichtung recht ausgiebigen Gebrauch zu machen. Wird die Durchführung der 
: Aufwertung übernommen, so ist nur im Falle eines Erfolges ein mäßiges Honorar zu zahlen. 


Bezugsquellen- und Lieferanten-Verzeichnis 


Anker. 


Deutsch -Luxemburgische Bergwerks- 
u. Hütten-Aktiengesellschaft, Dort- 
munder Union, Dortmund. 


Mannheimer Ankerfabrik u. Hammer- 
werk Gebr. HeuB, Mannheim-Indu- 
striehafen 


Ankerwinden, 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 


Bremen und Hamburg. 


Bagger und Baggermaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg, 


Boots-Motoren. 


Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin- 
Marienfelde. 
Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 


Dampidynamos. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Dampfbeizkörper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottens:n, 
Arnoldstr. 28/30. 


Dieselmotor-Dichtungen. 
Gustav Kleemann, Hamburg 8. 


Elektrische Heizkörper. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Farben. 


Chemische Fabriken Dr. Joachim 
Wiernik & Co. A.-G., Abtg.Ferdurit- 
Farben- und Lackwerk, Hamburg. 
Zeughausmarkt 12. Schiffsanstrich- 
farben, Schiffsbodenfarben, Rost- 
schutzfarben, Lackfarben, Lacke. 


Gustav Ruth Aktien - Gesellschaft, 
Wandsbek - Hamborg, Feldstr. 132, 
Rostschutzfarbe, Schiffsboden- 
farbe, Anstrichstoffe für Werft- 
und Reedereibedarf, Lacke und 
Farben. 


Feuerlöschgeräte und Armaturen. 


J. Vogel, Speyer (Rh. Feuerlösch- 
geräte- und Armaturenfabrik. 


Heizungsanlagen. 


R. Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 


Arnoldstr. 28/30. 


Kesselstein-Abklopfapparate. 


Schiffbauindustriegesellschaft Berlin, 
Maaßenstraße 17. 


Ketten, 

Duisburger Kettenfabrik u. Hammer- 
werk H. d'Hone, Duisburg. 

Carl Schlieper, Abt. der Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten - Aktiengesellschaft, Grüne, 
Kreis Iserlohn (Westt.) 


Konstruktionsbüro. 


Konstruktionsbüro für Schiffs- und 
Baggerbau; A und 
beratender Ingenieur P. van Wienen, 
Hamburg, Rotenbaumchaussee 235. 
Büro Esplanade 6, Tel.Nordsee 8836, 
Merkur 7579, 


Preßluitanlagen und Preßluit- 
werkzeuge, PreBluit-Armaturen. 
Deutsche Niles-Werke Aktiengesell- 

schaft, Berlin-Weißensee. 


PreBluftwerkzeug- und Maschinenbau- 
Akt.-Ges., Berlin SO 16. 


Propeller. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Theodor Zeise, Altona/Elbe, Spezial- 
Fabrik für Schiffsschrauben. 


Pumpen. 
Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Pumpen-Kolben-Ringe. 


Gustav Kleemann, Hamburg 8 (aus 


graph. Hartkautschuk). 


Rohrleitungen. 


R.Noske Nachfolger, Altona-Ottensen, 
Arnoldstr. 28/30. 


Schifisaufzüge (Slips). 
Jul. Wolff & Co. G.m.b.H., Heilbronn. 


Schilfsfenster, Schilisgläser, 
Schitfsglocken, 


J. P. C. Luck, Hamburg 11, Rödings- 
markt 54. 
Schiffshilismaschinen. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Bohn & Kähler, Maschinen- u. Metall- 
waren-Fabrik Akt.-Ges., Kiel. 


Schitisladewinden. 


Atlas-Werke Aktiengesellschaft, 
Bremen und Hamburg. 


Schiffsteer und Schitfspech. 


AmandusPcssehl & Co. Kdt..Ges., Har. 
burg 8, Brauerstr. 27/28, Brauerhof. 


. Steuerapparate. 


Atlas-Werke Aktiengesellschatt. 
Bremen und Hamburg. 


Taucherapparate. 


Fr. Flohr, Kíel. 


Hanseatische Apparatebau - Gesell- 
schaft vorm. L. von Bremen & Co. 
m. b. H. Kiel, Werk Belvedere. 


Verlag: Deutsche Verlagswerke Strauß, Vetter & Co. Berlin C2. Für den Inhalt verantwortlich : Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 


Druck: Buchdruckerei Ernst Litfaü' Erben, Berlin C 2; 
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Deutschen Wirtschaftsbundes für Schiffbau 
masesa aen und Schiffahrt zx 


Fernsprecher: Amt Lützow Nummer 9055 
Telegramm-Adresse: Seewirtschaft, Berlin 


Vorstand: 


Baumwall 5, Slomanhaus / Bremen, Wil- 
haldistr. 5 / Kiel, Königsweg 4 / Stettin, Behr 


| Negendankstr. 5 / Mannheim, Hebelsir. 15 

tscheck-Konto: Berlin Nummer 8234 Geheim. Baurat Grundt, Sachverständiger 
a Mitteldeutsche Creditbank der Handelskammer Berlin, Vorsitzender - er eg d rn 
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2. Jahrgang 


Berlin, 23. Dezember 1925 


Nummer 24 


LI 


Vom Verein Deutscher Maschinenbau-Anstalten, dem 
Spitzenverbande der deutschen Maschinenindustrie, wird uns 
Geschrieben: 


Mit der allgemeinen Verschärfung der Krise im deut- 
schen Wirtschaftsleben hat sich im November auch die Lage 
der Maschinenindustrie weiter verschlechtert, nachdem sie 
sich lange verhältnismäßig widerstandsfähig gezeigt hatte. An 
der sprunghaften Zunahme der Arbeitslosen- und Kurz- 
arbeiberzahlen war die Maschinenindustrie im November am 
stärksten von allen Industriezweigen beteiligt. Die durch- 
schnittliche Wochenarbeitszeit, die bis August noch mehr als 
52 Stunden und Ende Oktober 49 Stunden betragen hatte, 
wurde Ende Novermber nur noch auf 46 Stunden geschätzt. 
Dabei konnte eine Reihe von Betrieben ihre Belegschaften 
nur noch 36 Stunden oder gar 24 Stunden in der Woche 
beschäftigen. Die Zahl der Kurzarbeiter ist auf mehr als 
ein Viertel der Belegschaften einzuschätzen. Der schlep- 
prode Eingang der Außenstände und die sich häufenden 

usammenbrüche in der Kundschaft verschürfen die Lage 
der Unternehmungen. 


Auch solche Gruppen, die, wie z. B. die Textil- 
maschinenindustrie, der Druckereimaschi- 
nen- und Papierverarbeitungsmaschinen- 
bau, in den letzten Monaten günstiger als andere standen, 
waren zu Einschränkungen genötigt. Im Kraft- 
maschinenbau, der schon seit einer Zeit von Monaten 
keine größeren Aufträge zu verzeichnen hat, konnten verein- 
zelte hlüsse die Gesamtlage nicht verbessern; deshalb 
sind noch stärkere Einschränkungen der Betriebe in Aus- 
sicht genorımen. Die Nachfrage nach Metall- und 
Holzbearbeitungsmaschinen hat weiter nachge- 
lassen, Auch in der Nahrungs- und Genußmittel- 
Maschinenindustrie ist keine Wendung zum 
besseren eingetreten. Lebhaft wird auch hier über den 
schlechten Eingang der Zahlungen geklagt. Achnlich liegen 
die Verhältnisse bei der Brauereimaschinen- 
industrie. Der Apparatebau verzeichnet ebenfalls 
beträchtliche Abnahme des Auftragseinganges. Die Schuh- 
maschinenindustrie arbeitete auch im November 
mit verkürzter Arbeitszeit. Die Aufträge in Armaturen 
haben erheblich nachgelassen, insbesondere seitens der 
Kraftfahrzeug-Industrie, die auch schon erteilte 
Aufträge zurückzog. 

Die Konjunktur der deutschen Maschinenindustrie ist im 
eec mr dE fast ebenso ungünstig wie auf dem Inlands- 
markt. ist keineswegs selbstverstándlich, da die Kon- 


junktur auf dem Weltmarkt im allgemeinen nicht entfernt 
so tief steht wie in Deutschland und die in vollem Gang 
befindliche Industrialisierung zahlreicher Agrar- und Kolo- 
nialländer in der Welt die Konjunktur gerade für die Ma- 
schinenindustrie verhältnismäßig günstig gestalten müßte. 
Wenn diese Erwartung durch die Tatsachen enttäuscht 
wird, so muß die Ursache vor allem in dem schon mehr- 
fach hervorgehobenen Versagen unserer Handelsvertrags- 
politik gesucht werden. Ein bezeichnendes und für die 
Maschinenindustrie besonders empfindliches Beispiel bieten 
die Vorgänge bei dem deutsch-spanischen Handelsvertrag. 


Während Spanien als Absatzgebiet der deutschen 
Maschinenindustrie unter den europäischen Ländern im 
Jahre 1924 noch an 12. Stelle gestanden hatte, rückte es in 
der ersten Hálfte des Jahres 1925, also unter den durch den 
Vertragsabschluß geschaffenen Bedingungen an die 5, Stelle. 
Bereits die ersten neun Monate des Jahres 1925 brachten 


uns eine Steigerung des Ausfuhrüberschusses der Fertigwaren ` 


über die Einfuhr auf 53,9 Millionen Mark gegenüber 29,5 Mil- 
lionen Mark im ganzen Jahre 1924, Im dritten Vierteljahr 
1925 führten wir insgesamt aus Spanien für 30 Millionen 
Mark ein, während wir für 52 Millionen Mark dorthin aus- 
führten, so daß unsere Handelsbilanz gegenüber Spanien mit 


' 22 Millionen Mark (= 73 %) aktiv war. Trotz dieser seiner 


günstigen Wirkungen wurde der Handelsvertrag mit Spanien, 
wie bekannt, unmittelbar nach seiner Ratifizierung ge- 


kündigt, um bald darauf durch ein für Deutschland weit. 


ungünstigeres Provisorium ersetzt zu werden. / 

Obgleich die Maschinenindustrie von der Kündigung des 
Vertrages und den spanischen Zollkriegsmaßnahmen ganz 
besonders schwer getroffen war und halb vom S - 
punkt des augenblicklichen Eigeninterefses das Zustande- 
kommen des Provisoriums begrüßen müßte, bestehen doch 
schwere Zweifel, ob die außerordentlich ungünstige Lage, in 
die uns das Provisorium für die weiteren Verhandlungen 
mit Spanien versetzt, und der verhängnisvolle Einfluß, den 
dieser Berufungsfall auf alle weiteren Handelsvertragsver- 
handlungen ausüben kann, nicht die augenblicklichen Vor- 
teile überwiegen, 

Solange die maßgebenden Stellen im Gesamtinter- 
esse notwendige wirtschaftspolitische Vernunft nicht walten 
lassen, ist wenig Hoffnung vorhanden, [daB die schwierige 
Lage der deutschen, auf die Ausfuhr angewiesenen Fertig- 
industrien wenigstens von seiten der Handelspolitik jene Er- 
leichterung erfährt, die ihr im Interesse :lınserer ganzen wirt- 
schaftspolitischen Zukunft so dringend riottut. 
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